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Esta dissertacdo pretende examinar o ciclo de geracdo de viagens a partir do
estudo de caso sobre a linha 2 do Metropolitano do Rio de Janeiro e sua area de
influéncia, cuja eficiéncia em atrair viagens nos entre picos € comprometida pela
predominancia dos usos do solo residenciais e sua dependéncia da linha 1 para suprir
as oportunidades de emprego, consumo e Sservigos.

A argumentacgédo esta baseada em dois eixos:

A andlise da atuacédo do Metropolitano do Rio de Janeiro e as estratégias adotadas
para aumentar o numero de passageiros;

O estado da arte a partir de uma reviséo bibliografica sobre o planejamento e gestao
da demanda em transportes e a apresentacdo de seis sistemas metroviarios de

referéncia, considerados eficientes.
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This dissertation focuses on transportation-land use relationship over the line 2 of
Rio’s Metropolitan Subway System and its subordination over line 1 from jobs, retails
market and its neighborhood, whose low-residential land use, have been discouraged
new transit riders.

An analysis over Rio’s Metropolitan Subway System and its polices to increase
new riders and the state of art supported on transport planning demand management

and six subways considered transit-supportive in the world ,are introduced.
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Este capitulo tem por objetivo introduzir o tema “Potencial de Capta¢gdo de Demanda
Adicional da Linha Dois do Metropolitano do Rio de Janeiro”, estruturado da seguinte
forma:

> |-1. Introducéo Geral;

» |-2. Obijetivos;
» |-3. Metodologia;
>

|-4. Estrutura do trabalho.

I-1. Introducéo Geral
O planejamento de transportes urbanos deveria enfatizar informagdes sobre
movimentos de passageiros entre centralidades, identificando matrizes de origem e

destino de viagens e relacionando-as as variaveis sdcio-econdmicas.

Os diversos pélos de (origem e destino) produzem e atraem viagens ao longo do dia,

ocasionando variacdes de volume da demanda.

O metrd, por ser um sistema de transporte de massa, deveria atender areas de maior
densidade demogréfica e, de preferéncia, de uso e ocupacao do solo misto para atingir
seu aproveitamento em todos os sentidos e horarios do dia. Certamente a sua
eficiéncia dependeri, além do gerenciamento operacional, da distribuicdo de

diferentes atividades na &rea de influéncia das suas estagoes.

No caso do Metr6 do Rio de Janeiro, estas condi¢bes na linha 1 sdo satisfeitas

estimulando a producéo de viagens em ambos os sentidos.

7

Esse ndo é o caso das estacdes da linha 2, cujo movimento de passageiros é
concentrado em periodos de pico, num sentido, caracteristico aos deslocamentos
pendulares, na sua maioria de base domiciliar em funcdo da especializa¢cédo de uso do
solo predominantemente residencial ou de trabalho em funcdo da formacédo e
ocupacao da cidade caracterizada como a grande area de emprego e Servigos,

formada hoje pelos bairros do Centro, Zona Sul e Grande Tijuca.

Assim, a linha foi dimensionada para os periodos de maior demanda ocorrendo com

isso uma subutilizacdo de seus servicos nos entre picos.

Esta configuracdo da ocupacdo urbana atual é traduzida pelos dados do Iplanrio
(2005), onde ao longo da area de influéncia da linha 2, a densidade populacional bruta
na maioria dos bairros varia de baixa a média, ou seja, de 90 hab/ha. a 240 hab /ha.

Além disso, a maioria dos habitantes da area possui renda abaixo de R$430,00.
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I-2. Objetivos

Esta dissertacdo pretende dar uma contribuicdo na reducdo do problema de entre -

pico verificado na linha 2 do Metropolitano do Rio de Janeiro.

Considerando como o pressuposto, a relacdo dependente entre transporte e uso do

solo e, consequentemente, essencial na formulacdo de politicas urbanas (urbanisticas

e de transporte), o presente trabalho tenta demonstrar o seguinte:

1.

A demanda de transporte tende a aumentar na medida em que o uso do solo
seja ndo somente denso, mas também misto;

O aumento do nivel de aproveitamento do metrd depende, principalmente, da
distribuicdo espacial das atividades geradoras de viagens;

Como as caracteristicas de infra-estrutura, uso e ocupacédo do solo e condigéo
socioecondmica da populacdo na area de influéncia da linha 2 do METRO-RJ,

determinam o seu baixo aproveitamento.

I-3. Metodologia

Para alcancar o objetivo proposto a metodologia consiste nas seguintes etapas:

1.

3.

Uma andlise da atuacdo do metropolitano do Rio de Janeiro no sentido de
aumentar a sua demanda;

Revisdo das diversas abordagens existentes sobre o planejamento e a gestédo
da demanda;

A selecdo dos metrds do mundo que apresentam melhores indices de
aproveitamento em face do uso e ocupacdo do solo nas suas areas de
influéncia;

Estudo de Caso da Linha 2 do METRO-RJ;

I-4. Estrutura do trabalho

A presente dissertacdo esté subdividida em seis capitulos:

>

YV V VYV V

A\

Cap.l-Introducéo;

Cap.ll-Atuacdo do Metropolitano do Rio de Janeiro;
Cap.llI-Planejamento e Gestdo da Demanda de Transportes;
Cap.lV-Sistemas metroviarios de Referéncia;

Cap.V - Estudo de Caso: Linha dois do metropolitano do Rio de Janeiro;

Cap.VI-Conclusbes e recomendacoes.
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O capitulo Il descreve de forma resumida a formag&o do projeto metroviério para o Rio
de Janeiro, sua falta de continuidade, a sua contribuicdo ao problema, aborda também
as estratégias implementadas a partir da concessao a iniciativa privada.

O estado da arte esta estruturado em dois capitulos:

» O capitulo Il estd baseado na revisdo bibliografia sobre a evolu¢cdo do
planejamento e gestdo da demanda em transportes;

» O capitulo IV trata da pesquisa realizada em 180 portais de sistemas
metroviarios em cidades no mundo, onde sédo formalizados e analisados os
indicadores de eficiéncia de oferta e demanda aliados as politicas de uso e

ocupacao do solo;

» O capitulo V introduz as condi¢Bes socioecondmicas do entorno da linha 2, a
demanda atual através da entrada de passageiros nas estacdes que compdem

a linha ,resumidos em um cadastro de informacdes;

» O capitulo VI relata e indica recomendacdes de agbes integradas de

desenvolvimento urbano.
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CAPITULO I ATUACAO DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO
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Este capitulo apresenta um resumo da evolugéo da atuacdo do Metropolitano do Rio
de Janeiro desde as primeiras propostas e estudos que culminaram na sua criacao até

0 ano de 2005, ano relativo ao estudo de caso.

O capitulo esté estruturado e descrito em 5 partes com os seguintes conteddos:
» 1I-1. Historico da rede basica do Metro6;

II- 2. As limitacBes da rede atual;

II- 3. A privatizacao do Metr6;

II- 4. Estratégias adotadas para a captacdo de passageiros;

YV V V V

II- 5. Avaliacdo dos resultados na captacdo de passageiros.

[I-1. Histérico da Rede Basica do Metrd

A origem da concepcgdo do Metropolitano do Rio de Janeiro, data do inicio deste

século, evoluindo em estudos e propostas desde 1922.

Vérios trabalhos foram formulados entre estudos, propostas e relatérios que discutiam

a necessidade de implantacao de um sistema metroviario na cidade.

Este capitulo esta baseado no resumo do “Estudo de Viabilidade Técnica e Econdmica
do Metr6é do Rio de Janeiro” realizado em 1968, por solicitagdo do Governo do antigo
Estado da Guanabara. O estudo justificava a sua implantagéo pela necessidade de um
agente estruturador na cidade e descrevia os problemas no transporte publico

decorrentes do crescimento da cidade e da frota de veiculos particulares.

O estudo continha ainda simulagcfes de crescimento econdémico aliado ao aumento da
frota e das viagens até 1990 e sugeria alguns principios:

1. A rede do Metrd a ser projetada deveria definir e qualificar as areas de
influéncia dos sistemas de transportes existentes, tanto urbanos como
suburbanos. Esta rede deveria se integrar no desenvolvimento metropolitano
cujo centro é o municipio do Rio de Janeiro

2. Deveriam ser previstas integracdes com os trens de subUrbio e substituir tanto
guanto possivel o transporte coletivo urbano no centro da cidade;

3. A sequéncia de construcdo das linhas da rede projetada deveria obedecer as
necessidades de trafego;

4. O estudo deveria permitir ao governo, determinar areas reservadas a uma
possivel expansao do sistema;

5. Na ocasido apresentaram-se dados socioeconémicos do periodo 1968-1990

que previa 0s seguintes numeros:
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v' Aumento da populacdo metropolitana de 5.978.749 hab. para
11.642.163 hab.;

v" Aumento da frota de 225.000 veiculos para 1.300.000 veiculos;

v" Aumento do numero de viagens/dia de 3.920.000 para 8.710.000.

Em 1975 foi realizada uma ampla pesquisa na Regido Metropolitana com vistas a

AN

elaboracdo de um Plano Integrado de transportes-“PIT-Metr6” que recomendava

medidas de curto e longo prazo para garantir a eficiéncia do metré e do pré-metro.

Como medida de curto prazo, o plano recomendava interven¢gdes na operacdo dos
transportes urbanos em geral (estacionamento, integracdo com 6nibus e medidas de
restricdo ao carro particular) de forma a ndo comprometer os resultados previstos para

guando o metr6 fosse entrar em operacao.

Resumidamente, o metrd do Rio foi projetado para dois horizontes:

v' O de 1975, onde teve inicio a operacao da linha basica, linhal e da linha 2
até Maria da Graca. A partir de Maria da Graga, a operacdo seria por
V.L.T.ou o pré-metr6 até a Pavuna,

v" O de 1990 onde incluia as linhas 3, 4, e 6. Estas linhas ainda permanecem
como planejadas para a expansao (ver figura Il. 1);

v' Em 1998 o projeto do pré-metrd foi modificado e o padréo de servigos e de
tecnologia de veiculo da linhal foi adotado na linha 2.

Figura ll. 1 - Rede Béasica Existente e Projetada

f e )
\ K 7 Rede ?Wrespmgm a de Expansio
Pavuna 1 e S
-H \ 1  liha do Governador . A Proj etada
Y

\W V24 Garotg B . B L3
\\Jm,l.. P A3, 2 -

Projetada & e
L6 Madureirs
\ f\>\ Linha 2
“LINHA G
Saenis Pef a
RJodnJanaJm
* rClda'UsldeMl
i Linha 1
Projetada
L4

Fonte: Rio trilhos 2006
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A rede atenderia as principais linhas de desejo reveladas pelas principais matrizes de
origem e destino da regido Metropolitana do Rio de Janeiro:
1. Baixada-Zona Norte-Centro-Linha 2 (Pavuna-Centro);
Tijuca-Centro-Linhal (Saenz Pefia-Centro);
Zona Sul-Centro-Linhal (Cantagalo-Centro);

Sado Goncalo- Niteréi-Centro —Linha 3;

a s~ N

Zona Sul (Flamengo e Botafogo)-Zona Oeste-(Terminal-Alvorada)
Linha 4 e alternativas;
6. Aeroporto Internacional do Galedo-Penha—(Terminal Alvorada)

Jacarepaguéa-Barra-Linha 6.

Figurall. 2 - Evolucédo da Oferta na Rede - Metrd - RJ

Evolucéo da Oferta

45
40
35
30 -
25
20 -
15 -
10

Km de linhas e esta¢des

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1998 2005

o Km W estagdes Periodo de andlise

Fonte: Anuério Estatistico Metr6-Rio (1981-1986) e Opportrans 2005.

A realidade da expansdo do metr6 se deu de forma diferente daquela prevista nos
estudos originais e projetos de 1968 e em 1975. Desde a inauguracdo do primeiro
trecho da linha 1 em 1979, até os nossos dias 0 quadro representativo da expansdo do

Metr6 do Rio de Janeiro desenvolveu-se lentamente (ver figura Il. 2).

A evolucdo da demanda acontece diferente do previsto no projeto original do Metrd —
RJ, onde houve um aumento significativo a partir de 1982 em funcdo da entrada em
operagdo do trecho Estécio-Saenz Pena, &rea de maior densidade habitacional,
passando de 8.500 pass. /Km para 18.200 pass./Km ,enquanto a linha 2 permanecia

apenas com o trecho Estéacio-Maracand em operagao .

Nos trés anos seguintes (1983, 1984 e 1985) observa-se uma queda acentuada del2.
400 pass./km , 11.700 pass./km e 10.200 pass./km respectivamente , em funcdo da
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entrada em operacao na linha 2 , trecho Maracana-Iraja ,utilizando os veiculos do pré-

metr6 de média capacidade.

De 1985-1986 passou por um periodo de reducdo na linha 2, por necessidades de

manutencdo da seguranca, operando somente no trecho Estacio-Maria da Graca.

A partir de 1998 a concessdo da operacdo, os investimentos na recuperacéo da linha
2 e na expansdo da linhal e a integracdo metr6-6nibus em outubro de 2004,
reiniciaram o processo de retomada da demanda, mas ainda oscilando em torno de
12.000 pass. /km (2005) (ver figura I1.3).

Figura ll. 3- Evolucdo da Demanda na Rede-Metr6-RJ

Evolucéo da Demanda
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Fonte: Anuario Estatistico Metr6-Rio (1981-1986) e Opportrans 2005

Em sintese, o panorama geral da rede do METRO-RJ apresentou pequena
recuperacao cuja extensdo passou de 12 km (antes de 1981) para 38,5 km em (2005),

ou seja, em 26 anos de existéncia, a rede foi ampliada em 1,5 km por ano.

Apesar das inauguracdes das estacdes de Siqueira Campos e Cantagalo, o ritmo da
expansdo da rede permaneceu 0 mesmo até o presente momento (ver figura Il. 4).

Figurall. 4- Ampliacdo da Linha 1-Estacdes Cantagalo (2006) e Gal. Osério

COPACABANA : : b S IPANEMA

Estacio
Gal. Osciric

Estacda
Canfagala

w— Trocho Escavado
670 m _1_.{?_2_‘13-_[]_1

Fonte: Riotrilhos 2006
Nota:Todos os dados de demanda referem-se a relagédo de passageiros transportados por dia sobre Km
de rede existente em cada ano.
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II-2. Limitacdes da Rede Atual

A rede atual é formada pelas linhas 1 e 2 com extensao total 38,5km, composta de 32
estacdes. O total de passageiros no sistema alcancou 467.500 pass. /dia em 2005 ou
12.140 pass. /Km.

O projeto original previa um total de 5 linhas com extensdo de aproximadamente 129

km e demanda prevista de 2.050.608 pass. /dia ou 15.900 pass. /Km.

Véarios estudos propondo tracados alternativos foram elaborados no decorrer do
periodo de 1998-2005 e recentemente foi concluido o projeto alternativo da linha 4,
com 9 km de extensdo, que previa uma demanda estimada em cerca de 118.000 pass.
/dia, o que ampliaria o total da rede para 137,8 km, nimero de passageiros com
2168.600 pass. /dia ou 15700 pass. /km, cujo tracado possibilitaria uma integracdo da

Géavea para a Barra da Tijuca (ver tabela Il. 1).

Tabelall. 1 - Linhas em operacéo e em projeto da Rede Metroviaria do Rio de Janeiro

Linhas Linhas Percurso Estagcbes | Extenséo Demanda
em em (n) (km)
Operacédo | Projeto (Pass. /dia) | (Pass./km)
1 Saenz Pena 19 17 440.000 25.882
Siqueira Campos
1 Siqueira Campos 5 6 279.612 46.602
Joquei

2 Estacio-Pavuna 16 21 120.000 5.714
2 Est4cio-Carioca 2 3 136.996 34.249
Alcantara-Carioca 17 36 554.000 15.389
4 Alvorada 16 15,8 170.000 10.759

Morro de S&o Jodo
4(alt) Gavea-Laranjeiras 26 9 118.000 13.111
6 Galedo-Alvorada 15 30 350.000 11.667

Fonte: Opportrans 2005 e Riotrilhos 2006.

As limitacbes da rede metroviaria atual sdo traduzidas principalmente, pela sua
reduzida participacéo de 1,78% na divisdo modal das viagens na Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro segundo o P.D.T.U. (Plano Diretor dos Transportes Urbanos da
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro 2002-2003). Este percentual ainda ndo havia
registrado a integracao tarifaria realizada a partir de outubro de 2004.
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[I-3. Privatizacéo do Metrd
Breve Histérico

Em 31 de margo de 1998 o Governo do Estado do Rio de Janeiro através da ASEP-RJ
(Agéncia Reguladora de Servigcos Publicos) firmou contrato de concessdo para
exploracdo de servicos publicos de transporte metroviario nas linhas 1 e 2, para um
periodo de 20 anos com a OPPORTRANS, empresa vencedora da licitacdo e
responsavel pela operac¢do e manutencdo da oferta (veiculos, estacoes, infra-estrutura

ferroviaria e sistemas).

O contrato previa também um plano de investimentos relativos na operagédo e em bens
técnicos de R$ 40.000.000,00(quarenta milhdes de reais) alocados em trés anos e a
revisdo da outorga mediante a obrigacdo da ampliacdo da demanda verificada no

periodo contratual.

A expansédo da infra-estrutura ficou a cargo do governo do Estado do Rio de Janeiro
através da RIOTRILHOS, empresa remanescente da engenharia da Antiga Cia. do

Metropolitano do Rio de Janeiro.

A fiscalizagé@o do contrato, os reajustes de tarifas e a avaliacdo dos servicos prestados
séo controlados pela ASEP-RJ. No anexo do Cap. Il. , € apresentado um resumo do

contrato de concessao.

II-4. Estratégias Adotadas de Captacao

A necessidade de ampliar as receitas operacionais, a lenta expansdo da rede pela
Riotrilhos e a obrigagdo no cumprimento de metas com a ASEP-RJ, levou a
OPPORTRANS a ampliar a demanda através de parcerias com as empresas de
onibus, representada pela RIOONIBUS E A SUPERVIA (Operadora Privada do

Sistema de trens Metropolitanos).

No primeiro arranjo, a parceria ocorreu em 19(dezenove) linhas convencionais entre
circulares e diametrais (metrd-6nibus municipal) em algumas esta¢des da Linha 1 e do
2 (Lgo). Do Machado (LMC), Vicente de Carvalho (VCV) e Sao Cristovao (SCR).

Em um segundo arranjo, a Prefeitura do Rio de Janeiro concedeu a Opportrans a
operacgdo de servicos de fretamento por 6nibus com a justificativa da expanséo fisica

das linhas 1 (um) e 4 (quatro) para os bairros de Ipanema, Leblon e Gavea.

Este servico, nomeado de metrd de superficie, utiliza as vias da Zona Sul com paradas
diferenciadas com o nome das futuras estagoes.
11
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Em um terceiro arranjo as empresas de 6nibus, diante da perda de quase 9% da sua
participacdo na atual divisdo modal (PDTU-2002-2003), cerca de 1600.000 pass. /dia
para o transporte complementar, buscaram a integracdo tarifaria como forma de

reduzir a queda e captarem mais passageiros.

Assim formalizaram parcerias com a operadora Opportrans através da criacdo de uma
rede de 6nibus expresso dotada de 19(quinze) linhas existentes, sendo 15 municipais
e 4 intermunicipais, apresentando um servi¢co diferenciado com tarifa reduzida em

relacdo aquelas do primeiro arranjo (integracédo municipal).

As linhas expressas atendem os bairros da area de influéncia das estacdes das linhas
1 e 2 e fazem os mesmos itinerarios de linhas existentes, integrando-se em algumas

estacoes.

A integracdo com o sistema de trens se realiza por meio da SUPERVIA,
concessionaria da FLUMITRENS, cuja integracdo tarifaria ocorre nas estacfes de
Pavuna-(PVN), Sdo Cristovdo-(SCR), Maracana-(MRC), Triagem-(TRG) e Central-
(CRT).

[I-5. Avaliacdo dos Resultados na Captacdo de Passageiros

O resultado destas parcerias e a expansao da linha 1 para Copacabana representada
pelas estacbes Cardeal Arcoverde, Siqueira Campos, do servico de fretamento de
6nibus para Leblon, Gavea e Ipanema e a integracdo nas estacoes: Botafogo, Largo
do Machado, Carioca, Central, S&o Francisco Xavier e Saenz Pefia, influiram no
crescimento da atracdo de viagens para as Zonas Centro, Grande Tijuca e Zona Sul,
passando de 200.058 passageiros/dia em outubro de 1998 para 350.860
passageiros/dia, (2005) representando um incremento de 75% no numero de

passageiros transportados na linha 1.

Na linha 2 o incremento foi de apenas 9% em média no conjunto das 16 estacdes,
resultado conjunto da integracéo tarifaria em apenas cinco estagoes:

Sao Cristovao-(SCV), Maria da Graga-(MRG), Del Castilho — (DCT) e Pavuna —(PVN)
e Coelho Neto — (CNT).

Na figura Il. 5 abaixo se observa o incremento de passageiros na linha 2 por estagéo,
representando o periodo pesquisado de outubro de 1998, ou seja, o0 inicio da

expansdo na linha 2, & maio de 2005, ja incluida a integragao (out.2004).

12
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Figura ll. 5- Aumento da Entrada de Passageiros na Linha 2

Comparativo de entrada de passageiros na linha 2
outubro de 1998-maio de 2005
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Fonte: Opportrans 2005.

Em complemento na tabela Il. 2 abaixo, foram destacadas algumas estacfes na linha
2 (dois) que apresentaram um acréscimo significativo no nimero de passageiros.
(Periodo outubro de 1998-maio de 2005).

Tabela Il. 2 - Aumento no Nimero de Passageiros na Linha 2.

Estacbes Abreviatura | 10/98 | 05/2005 | Acréscimo (%)
Sao Cristovao *) SCV 5400 | 10856 101

Del Castilho *) DCT 4075 | 8375 105

Iraja IRJ 4428 | 7820 77

Colégio CLG 2134 | 5304 149

Coelho Neto *) CNT 1417 | 8565 504
Acari-Fazenda Botafogo ACR-FZB 1436 | 3580 149

Eng. Rubens Paiva ERP 1184 | 4712 298

(*)-estagbes com integragéo.
Fonte: Opportrans 2005.
Algumas observacdes da tabela Il. 2 merecem destaque e procuraram justificar os

dados apresentados, como segue:

Sao Cristévao é um exemplo interessante de area de influéncia cuja integracdo com
Onibus e trem tem contribuido na avaliagdo positiva na escolha de localizacéo de
empresas e de novos lancamentos imobiliarios (ver Cap. V). Outro exemplo, o de Del
Castilho mostrou o potencial da integracdo com 6nibus e trem que permitiu a ligacdo
destes modos com a Cidade universitaria, resultando num aumento na captacao de

passageiros de 105%.
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O exemplo de Coelho Neto também é o mais relevante, embora tenha grande oferta
de transporte por 6nibus na Av. Brasil (Zona Oeste e Centro) e ligacdes para os
centros de alcance metropolitanos como Madureira e Pavuna, a integracdo com
6nibus para a Zona Oeste contribuiu significativamente para o aumento de mais de

500% na entrada de passageiros na linha 2.

A estacdo de Colégio, apesar de dependente das ligacbes por dnibus provenientes de
IrajAd e Madureira ao Centro, apresentou um aumento na captacao de passageiros
para a linha 2 de 149%.

Da mesma forma Acari-Fazenda-Botafogo e Engenheiro Rubens Paiva pela
dependéncia das linhas que se deslocam para Pavuna, Madureira e Centro, também

registrou aumento na captacéo de passageiros em 149% e 298%,respectivamente.

O metrd6 nestas estacfes representa uma alternativa rapida de deslocamento para a
grande area de servicos (Zonas Sul, Grande Tijuca e Centro) em func¢do dos longos

itinerarios das linhas que servem a estes bairros.

Apesar de haver um incremento no niumero de passageiros na linha 2, a demanda
existente representada pela relacdo passageiro por km n&o alcanga 6000 pass. /km,

ainda distante dos padrdes em referéncia descritos no capitulo IV.

Concluséao

Ainda que se estabeleca para o METRO - RJ, a mesma relacédo atual de passageiro
por km como referéncia, apdés a sua expansdo, a demanda prevista de 2.058.608
pass. /dia e a oferta de 129 km de rede alcancaria um nimero préximo aos 15.900
pass./dia; ou seja, significativamente distante do Metr6 de Sdo Paulo (32.986
pass./km) ou de Hong Kong (26.000 pass./Km), destacados como referéncia no

capitulo V.

Pode-se depreender da andlise da evolucdo da atuacao do Metrd do Rio de Janeiro
gue a captacdo de uma demanda adicional e sua transformacdo em um sistema de
referéncia mundial ndo se reduz apenas a expansao da rede representada pela
configuragao prevista na (figura Il. 1), bem como na ampliagdo de novas possibilidades

de integracéo tarifaria.

Entdo é importante buscar, principalmente, no caso da linha 2, um arranjo baseado na
conjuncdo de fatores de desenvolvimento local das areas de influéncia das estacdes

cujo resultado fomentasse o aumento na geracdo de viagens sustentaveis em ambos

14
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0s sentidos ao longo do dia baseada no aumento da densidade populacional bruta e

tipologias predominantes de uso misto.
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CAPITULO NI PLANEJAMENTO E GESTAO DA DEMANDA DE TRANSPORTES: UMA REVISAO
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Este capitulo estabelece o marco tedrico-conceitual do tema da pesquisa, com o
objetivo de analisar os aspectos relacionados a gestdo da demanda.

A revisdo esta estruturada em 5 (cinco) partes, a saber:

lll -1. Caracterizagdo da demanda por transportes;

lll -2. Revisdo dos estudos de comportamento da demanda;

Il -3. Abordagem com énfase no gerenciamento da demanda e da mobilidade;

Il -4. Uso e ocupacao do solo como fator determinante na geracao de viagens;

lIl -5. Planejamento de Transporte integrado ao desenvolvimento.

llI-1. Caracterizagdo da demanda por transportes
Origem da Demanda por Transportes

De uma maneira em geral, o transporte representa atividade meio, ou seja, surge
sempre da necessidade de realizacdo de alguma atividade econdmica ou social.
Sendo assim, a demanda por transporte € derivada da demanda por atividades

socioecondmicas.

Para existir a demanda por transporte, deve haver uma atividade econdémica e alguma

necessidade de uso de bens ou servigos por ela produzidos.

Segundo “ORTUZAR & WILLUMSEN (1990): a demanda por servicos de transporte é
altamente qualitativa e diferenciada.” O comportamento da demanda por transportes é
bastante complexo e ndo é suficiente expressa-lo apenas por quantidade demandada
de passageiros (viagens por pessoa, viagens a pé, viagens por area ou zona, entrada
de passageiros por hora em um sistema de transportes), (por veiculo, linha, corredor
ou sistema de transporte, por exemplo). O que se deve observar € como essa
guantidade se relaciona com as razdes que levam a escolha de uma determinada
alternativa de transporte. S80 essas raz8es que constituem os critérios e se traduzem
em vetores de varidveis determinantes do comportamento da demanda e que
representam: caracteristicas das alternativas de transporte, caracteristicas
socioecondmicas da populacdo (usuarios de transporte) e suas preferéncias de

escolha em relacdo as alternativas disponiveis.

Existem critérios que sdo muito importantes na decisao de viajar. Segundo BODMER
& MARTINS (2003), dentre alguns deles estdo: custo ou tarifa, seguranca, conforto,
tempo de espera e tempo de viagem. Através de pesquisa domiciliar contendo 6 (seis)
critérios de escolha, considerando as necessidades do usuério em 10(dez) Regibes

Metropolitanas, verificou-se que no caso especifico da Regido Metropolitana do Rio de
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Janeiro, a acessibilidade possui importancia superior ao custo ou tarifa. O tempo de

viagem e a frequéncia sdo muito mais importantes do que o conforto.

Os critérios podem estabelecer também uma associagdo, por exemplo: A avaliacao
que o consumidor faz do tempo na sua jornada diaria baseada na acessibilidade
proporcionada pela oferta de servigcos na area de influéncia de uma estacéo de metrd.
Uma pessoa pode decidir desembarcar em uma determinada estacdo de metrd pela
existéncia de servicos de integracdo modal, a proximidade de comércio diversificado e

uma gama de oferta de servi¢os que se enquadram nas suas necessidades do dia.

O motivo de viagem também interfere de maneira significativa no comportamento da
demanda, resultando em padrdes diferenciados de viagem. Assim as viagens casa-
trabalho-casa apresentam-se de forma diferente daquelas a lazer, compras ou até

mesmo ao estudo.

Em resumo, a evolucdo do Planejamento dos Transportes, baseada nas relagbes com
o uso do solo que reforgam a sua natureza derivada, reitera a necessidade cada vez

maior dos estudos do comportamento da demanda.
Definicdes da natureza derivada da demanda

Ao examinar a bibliografia, podem ser identificadas véarias abordagens da natureza
derivada da demanda que demonstram as diferentes visdes da complexidade

resultante do fenébmeno urbano.

Nos ultimos sessenta anos, predominou o modelo de cidade funcionalista formada por
setores representados pelas fungBes vitais como: morar, trabalhar, circular, estudar,

etc.

Organiza-se assim 0 espac¢o urbano em atividades funcionais onde o transporte passa

a exercer um papel secundario e derivado destas mesmas atividades.
“...] a demanda por transportes ¢é derivada da
necessidade por viagens a outra localidade a fim de realizar
uma atividade (trabalho, compras) e da necessidade para o
transporte de bens em torna-los viaveis onde os bens possam
ser usados ou consumidos (MORLOK, 1978. Apud PAMPHILE,
2001.p.24).”

O autor relaciona a necessidade das pessoas dando maior importancia a viagem como
uma funcdo existente na cidade, desconsiderando os fatores que influenciam a

deciséo de viajar.
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LINDGREN (1978) como gedgrafo e socidlogo, identifica a viagem com a realizagdo
de objetivos da populagéo:
“Transporte dever ser visto como elemento que proporciona
condicbes favoraveis a realizacdo dos objetivos da populacao

de sua base econdmica na economia urbana.”

ORTUZAR & WILLUMSEN (1990) enfatizam a dimens&o espacial na afirmac&o:
“A demanda por transportes é derivada, ndo é um fim em si
mesmo. As pessoas viajam para satisfazer as necessidades
(trabalho, lazer, saude) no seu destino, humanas ou industriais
distribuidas no espaco urbano ou regional. [...] A demanda por
transportes acontece no espagco. Parece um argumento
simples, mas é a distribuicdo das atividades no espaco que

produz a demanda por transportes.”

BODMER (1984) diferencia ao acentuar a caracteristica do transporte como consumo

de um servico:

[...] A demanda por transportes é derivada, uma vez que existe
em funcdo de outras atividades sdcio-econdmicas, sendo
gerada por elas e delas dependendo. [...] Uma viagem surge na
medida em que aparece a sua finalidade ou motivo, dado que
caracteriza a demanda como elemento dependente do sistema
de atividades a serem realizadas no espaco e dentro de um
certo periodo de tempo. Em relagdo a sua compra, O
consumidor tem, neste caso ndo sé gastos monetarios, como

também os de tempo [...].

No conjunto das defini¢cdes, citadas anteriormente, evidencia-se a natureza derivada

da demanda em fun¢&o das atividades econémicas.

Verifica-se uma evolucdo nas definicbes onde a viagem é conceituada como a
materializacao do fluxo da populagdo no consumo de bens e servigos distribuidos no

espaco.
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A materializacdo de fluxos da populacdo (demanda) no espacgo se organiza de forma
diferenciada e dependente dos mercados imobiliario, de servigos, de emprego e oferta

de transportes de diversas maneiras.

Para o estudo da demanda, torna-se relevante diferenciar a demanda entre revelada,

reprimida, cativa e potencial.

Denomina-se demanda revelada aquela representada pelos resultados quantitativos
dos fluxos de passageiros efetivamente realizados. Esses dados sdo usados para a
adequacdo da oferta necessaria ao seu pleno atendimento. E o tipo mais primario e

utilizado no planejamento de transportes.

Quando a populagdo numa cidade ndo é totalmente atendida pela infra-estrutura de
transportes, caracteriza-se a demanda reprimida. Ou seja, aquela populacdo que esta
impossibilitada de participar do consumo de bens e servicos ou participa de maneira
pouco significativa, conforme a declaracdo de LENTINO (2005, p.45):
“[...] Quando a necessidade de transporte (demanda) é maior
do que a oferta (acessibilidade) diminui-se os indices de
mobilidade, criando dificuldades na circulagdo dos cidadaos
gue precisam realizar suas atividades diarias (trabalho, lazer,

compras, estudo, saude, estudo etc...).”

Em certas situagbes, s6 ha a oferta de um unico modo para o atendimento da
demanda. Ou seja, a populacdo tem apenas um sistema de transporte disponivel para
realizar seus deslocamentos até os locais de consumo de bens ou servicos, portanto,
sem a opcao de outra alternativa, ela se torna cativa ou dependente deste sistema.
Finalmente, toda populacdo existente na area de influéncia de um determinado
sistema de transporte, desde que possa ter motivo, acesso fisico e condicdo

econbmica, pode caracterizar-se como demanda potencial.

Deve-se acentuar que os diversos tipos de demanda apresentados séao
representativos de situacfes que demonstram necessidades da populacdo tanto no
nivel agregado quanto no desagregado e devem ser observados pelo planejamento

dos transportes.

Em continuidade ao desenvolvimento da metodologia, torna-se necessaria uma breve
revisao dos estudos de comportamento da demanda ja formulados, como contetido da

base critica necesséria ao desenvolvimento do tema da presente dissertagéo.
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llI-2. Revisao dos estudos de comportamento da demanda

Os Estados Unidos foram os pioneiros em estudos da demanda de transporte. Durante

os anos 50, mais precisamente em 1956 através do Federal and Highway Act

desenvolve um procedimento composto de quatro fases especificas para estabelecer

as relacdes entre as caracteristicas das viagens urbanas e determinadas variaveis

socioecondmicas, respectivamente:

4 Geracédo de Viagens: determina o poder de Producdo e de Atracdo de viagens
de cada &rea urbana, ou zona de trafego;

4 Distribuicdo de Viagens: a partir da producdo e da atracdo de viagens
estabelece a distribuicdo destas entre cada par de zonas;

v Divisdo Modal: identifica o mecanismo de escolha de um modo de deslocamento
para estabelecer a participacédo de cada modo no total das viagens;

v Alocacao de Trafego: determina o tracado da rota ou do percurso das viagens,

por modo, na malha viaria.

Por estas quatro subdivisbes, o referido procedimento passou a ser conhecido por
Modelo de Quatro Etapas. Entretanto, este permite o emprego de técnicas e modelos
distintos em cada uma das etapas ou fases. De um modo geral, tradicionalmente
costuma-se empregar modelos com dados socioecondmicos agregados por zonas.
Mas no que pese a complexidade, os modelos com dados mais desagregados

reproduzem melhor a realidade das viagens diarias.

A modelagem ¢é estabelecida a partir da identificacdo das relagbes entre as viagens
realizadas e a distribuicdo das atividades exercidas, identificadas com base nas
variaveis socioecondmicos existentes. Para possibilitar a estimativa das demandas de
viagens futuras, é preciso adotar como verdadeiras as seguintes hipéteses: as viagens

sdo tangiveis e suas rela¢cdes com as variaveis socioecondmicas sao estaveis.

Em resumo, os modelos empregados no estudo da demanda podem ser classificados
como segue:

v Modelos Econométricos Tradicionais;

v Modelos Probabilisticos de Microeconomia Urbana;

4 Modelos Estratégicos de Demanda de Transportes.
v

Modelos Interativos de Transporte e Localizacgéo.
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A principal tarefa da andlise da demanda de viagens através destes modelos é
estabelecer uma previsdo das viagens futuras para possibilitar a identificacdo de
eventuais agravamentos ou novos problemas na rede de transportes e nas areas de

circulacéo publica com o objetivo de estabelecer medidas mitigadoras.

Com relacdo aos Modelos Econométricos Tradicionais, estes trabalham com dados
agregados por zona de trafego. Neste aspecto, com relacdo ao processo de escolha
modal dos usuarios para realizar suas viagens, DOMENCICH e MCFADDEN (1975.)
afirmam o seguinte:
“[...] os modelos classicos operam a partir de dados agregados.
A representacdo dos comportamentos médios que sobressai,
tende a mascarar a grande heterogeneidade das atitudes dos
individuos em face dos seus deslocamentos” (Apud MASSON,
1998.p.85).

BODMER (1984, p.33), por sua vez, acentua a falta de informagfes que caracterizam
o nivel de servico e que representam o lado da oferta, ou seja:
“[...] A importancia de definicdo dos niveis de servigo para cada
modo de transporte vem do fato que estes influenciam
mutuamente a demanda modal. Ao mesmo tempo, as
caracteristicas de servico deveriam permitir previsdes

adequadas ao comportamento real dos usuarios de transporte.”

Quanto aos Modelos Probabilisticos de Microeconomia Urbana, estes abordam o
comportamento de forma mais desagregada, por grupos de individuos e, na escolha
modal, consideram certa relacdo entre transporte e a ocupacao do solo. A cidade é,
entdo, representada com formato circular monocéntrico sobre um plano isotrépico
aonde se situam os empregos, por tanto, agrupados no Distrito Central, cuja distancia
as zonas residéncias influiria no custo dos transportes. O custo de transporte para o
individuo representaria o elemento central da escolha, em fungéo de sua a posi¢do na
cidade e o valor do solo, que este pode pagar. Desse modo, estes modelos, também,
conservam certa caracteristica dos modelos com agregacédo de dados, uma vez que
operam com relagbes entre custos generalizados de transporte, distancia das
residéncias ao centro, que influi na extensdo da cidade e na renda. Neste grupo,

destacam-se os modelos apresentados pelos seguintes autores: WINGO (1961),
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ALONSO (1964), MILLS (1967), KRAUSS (1974) e DERYCKE et GANNON (1990,
apud MASSON, S. 1998, p.93). Estes modelos deram a base conceitual para os

modelos interativos de transporte e localizagéo.

Modelos Estratégicos de Demanda de Transportes empregam as variaveis
socioecondmicas relacionadas ao uso do solo, aos sistemas transportes e as
caracteristicas de seus usuarios como variaveis exogenas, as quais produzem
modificacbes no comportamento da demanda provocadas por variagbes nas
condicbes de transporte, expressas por custos generalizados. Desta forma,
consideram as reacdes dos usuarios em funcdo das variacbes no sistema de
transporte, como por exemplo: a escolha do modo de deslocamento e as alteracdes na
escolha de itinerarios. Estes, também, trabalham com base na distribuicdo e alocagéo
das viagens sobre as redes viarias e de transportes. Segundo MASSON. S. (1998,
p.90), eles foram desenvolvidos no Reino Unido, mais especificamente em Londres
por (OLFIELD, 1993, Birmingham, J. (1990) e Edimburgo, BATES et al. 1991. Apud
Masson. S. 1998.p.90).

Para representar a probabilidade de escolha de um determinado modo de transporte,
determina-se a funcdo utilidade (U) de cada modo concorrente em funcdo dos
respectivos atributos e das caracteristicas do sistema correspondente ao grupo de

individuos em estudo.

Estes modelos sdo mais adequados aos gestores de transporte publico, pois
identificam os efeitos de mudancas no sistema de transporte nas caracteristicas dos

usuarios sobre escolhas de alternativas.

A critica que se faz é que os modelos desagregados de modo geral operam sobre
segmentos homogéneos da demanda. A capacidade de perceber os atributos € igual
para todos os individuos pertencentes ao grupo, 0 que na realidade ndo ocorre

exatamente desta maneira.

Por dltimo, os Modelos Interativos de Transporte e Localizacdo, se baseiam sobre a
relacdo de duas disciplinas: economia dos transportes e economia urbana. O conceito
adotado parte da natureza derivada da demanda. Assim, a acessibilidade que resulta
do equilibrio entre a demanda de deslocamentos e a oferta de transporte condiciona a
maneira de como as atividades interagem. Assim, o espaco geogréafico cria uma
separacgao entre os agentes que desejam interagir para ampliar sua utilidade. O custo
do transporte é um elemento de reducgéo de interacdo. Sua influéncia nas condi¢des

de escolha de localizag&o ocorre em longo prazo, ou seja:
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“E a gestdo dos deslocamentos que induz a evolugdo urbana,
muito mais que o inverso, certamente com uma multiplicidade
de outras evoluc¢des. O motor da transformacdo da cidade nao
€ somente o crescimento demogréafico, mas a mobilidade.
(WIEL, 1994 apud Masson, S. 1998.p.92).”

Existe um numero grande de modelos integrados desenvolvidos em varios paises,
como por exemplo: o TRANUS (1982), o MASTER (1990) e o 5-LUT (1992),

respectivamente, criados na Venezuela, no Reino Unido e no Chile.

Finalmente vale salientar, que em 1980, as investigacbes do ISGLU/TI (International
Study Group on Land Use/Transport Interaction) demonstravam que a maior
dificuldade no emprego de modelos de previsdo da demanda referia-se a atualizagéo
das bases de dados das cidades. Até hoje, ndo se tem indicio que esta situagdo tenha

se alterado.

l11-3. Abordagem com énfase no gerenciamento da demanda e da mobilidade
Caracterizagéo do problema

A abordagem tradicional do planejamento dos transportes cuja légica era prever para
prover, gerou mais trafego nas cidades do mundo ampliando a acessibilidade ao modo
rodoviario num processo continuo e permanente, levando o sistema viario a congestao

e o transporte publico a baixa utilizagéo.

No Brasil da mesma forma, as cidades cresceram em extensdo, com o agravante do
investimento insuficiente para a ampliacdo e melhoria dos sistemas de transportes
publicos, especialmente o modo ferroviario. Esta situacdo favoreceu o aumento
significativo e desproporcional do transporte individual, do transporte irregular e de

baixa capacidade.

Nos Estados Unidos, também ocorreu um fenbmeno semelhante, ou seja, uma alta
taxa de crescimento do uso do transportes motorizado individual. No final dos anos 70
e inicio dos anos 80, a crise do petréleo, deu mais forga aos movimentos de protecéo
ao meio ambiente reduziu investimentos publicos. Além disso, a referida crise alterou
as relagbes e as tendéncias de crescimento das viagens e das variaveis
socioecondmicas, ndo confirmando as previsbes apontadas pelos modelos
empregados no estudo da demanda. Em consequéncias, os administradores e
planejadores de transportes se sentiram forcados a formular alternativas para gestao
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da demanda. Esta situagdo favoreceu o desenvolvimento de um amplo programa de
gerenciamento da demanda de transporte, denominado por TDM (Travel Demand

Management).

As primeiras tentativas de gerenciamento da demanda aconteceram nos anos
70(setenta) com énfase na reducdo de viagens motorizadas individuais, ou seja,
agquela em que o motorista € o Unico passageiro do automdvel e na ampliacdo da

oferta e melhoria na qualidade dos servicos do transportes coletivos.

No Brasil sdo representativos desta época, os programas de faixas seletivas de énibus
em diversas cidades, os comboios de o6nibus, o “comonor” em Sao Paulo e a

implantacdo dos primeiros metr6s nas grandes capitais.

Na California, estimulados pelos altos indices de poluicdo de Los Angeles, iniciam-se
os programas de viagens compartiihadas denominados por “carpooling” ou
“carsharing”. As grandes empresas e universidades recebiam incentivos
governamentais para induzir seus funcionérios a utilizar mais o transporte coletivo e
menos o automoével para uso individual e restricdo aos deslocamentos desnecessarios

no horério dos dois picos das viagens pendulares.

Gerenciamento da Demanda de Transporte (TDM)

O TDM (Travel Demand Management), ou Gerenciamento da Demanda de Transporte

€ uma abordagem de gerenciamento da mobilidade com objetivo de racionalizar o uso

das vias de circulacdo publica, cujas principais estratégias podem ser resumidas nas
seguintes:

v Desencorajar 0 uso do automoével: a partir da elevacdo do preco dos
estacionamentos, proibicdo de estacionamentos em areas centrais e tarifas
reduzidas por maior ocupacao dos veiculos;

4 Cobranca de pedagios e taxas de congestionamento: em areas centrais e taxas
majorando o pre¢o dos combustiveis no horério de pico;

4 Viagem compartilhada: sinalizacdo especial em faixas seletivas para veiculos
com maior ocupacéo;

4 Gerenciamento do uso do solo: ampliagdo do uso habitacional com tipologias
multifamiliares. Reunido de usos e atividades que possam gerar deslocamentos
em comum;

v Ampliacdo de servicos diferenciados em transporte publico: bilhetagem
eletrénica, descontos em viagens, “U-Pass” (bilhete de servigos diversos tais
COmo acesso irrestrito nos transportes publicos, “shuttles” noturnos, usuéarios do

“carpooling”, etc.);
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v Instalagcdes para pedestres e ciclistas: ciclovias e faixas compartilhadas em
atendimento a demanda reprimida neste modo;

v Alteracdo de jornada de trabalho: horarios de escala movel, concentracdo de
horarios em menos dias na semana;

4 Telecommuting: reducdo de viagens em troca de servigos por atendimento via
comunicacao;

4 Programa de incentivos: subsidios do empregador ao empregado ou financeiras
para viagens de motivo residéncia-trabalho;

4 Marketing: cadastro e centros de emprego para racionalizacao de viagens.
Gestéo da Mobilidade (MM)

Pelos mesmos problemas citados acima, derivados da saturacdo da rede viaria
metropolitana por conta do excesso de veiculos particulares, na década de 90, surgiu

na Europa a chamada Mobility Management (MM), ou Gestdo da Mobilidade.

As primeiras iniciativas objetivaram a reducao de viagens por automovel no trabalho e

surgiram nos polos geradores de viagem (escolas, universidades e aeroportos).

E basicamente uma tentativa de influenciar as pessoas na escolha modal por modos
mais sustentaveis e pelo transporte publico cujo objetivo era alcancar um equilibrio
entre oferta e demanda. A Gestdo da Mobilidade abrange todas as viagens no

decorrer do dia, inclusive de carga.

O termo e a definicdo do conceito comegaram a ser consolidados em 1996, pelos
projetos MOSAIC (Mobility Strategy Aplicatives in the Comunity) e MOMENTUM,
(Mobility Management for the Urban Environment) patrocinado pela comunidade
Européia, finalizados em 1998. O projeto MOMENTUM constatou através de
pesquisas o reconhecimento e a aceitacdo de estratégias de M.M. na Unido Européia.
Tais projetos deram origem ao ECOMM (European Conference on Mobility
Management) em 1997 realizado na Holanda, definindo o papel das estratégias de
M.M. Acentuam-se dentre elas, a reducéo do uso de carros para viagens a trabalho e

a introdugéo do tema no mapa politico de diversos paises.

A definicdo do conceito foi amplamente discutida na conferéncia ECOMM/98 na
Inglaterra, baseado nas seguintes afirmativas:

v E uma técnica de gerenciamento de demanda,;

v E baseada em medidas voluntarias;

v E baseada na disseminac&o da informag&o, coordenac&o e organizagao;

v Deve incentivar a mudanca de atitude e comportamento relativo & maneira de se

deslocar, dando prioridade aos modos de transporte sustentaveis;
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v Introduz uma combinacdo de servicos baseados em informacdo, marketing
social, servicos, comunicacdo, coordenacdo e organizacdo, (Centros de

mobilidade e escritérios de mobilidade).

Foram levantadas questdes relacionadas a importancia da formacao de novas formas
de parcerias e da composicdo de uma rede de organiza¢bes que trabalhavam o

transporte publico (governo e entidades).

Em 2000 na Austria foi iniciado o projeto MOST (Mobility Management Strategies for
the Next Decades) que aprofundava e disseminava as estratégias do M.M. Em
sequéncia os diversos ECOMM e a evolucéo das abordagens:

4 2001 na Itélia: A necessidade de incorporacdo de outros parceiros (proprietarios
de terras e produtores de veiculos) e a integracdo ao planejamento urbano,
transporte e meio ambiente;

4 2002 na Bélgica: Aprofundam as estratégias e praticas de parceiros
intersetoriais (compras, lazer etc.);

v 2003 na Suécia: Introduzem na agenda, 0s problemas relativos ao meio
ambiente, crescimento econbmico e ampliagdo da oferta de transportes
sustentaveis;

v 2004 na Franca: Apresentam casos concretos de aplicacdo em diferentes
localidades como o “Emerging Smart Growth Comunity Design with a
Transportation Infrastructure” que integra novas areas residéncias através da

oferta de servigos de transporte.
Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (TOD)

O TOD (Transport Oriented Development), ou Desenvolvimento Orientado pelo
Transporte € uma politica que integra o0os governos em todas as esferas
administrativas, conjugando o transporte por trilho (trens, V.L.T. veiculos leves sobre
trilho), o dnibus (busway) e o uso do solo na promocéao de sustentabilidade econémica

e de padrbes de viagens.

Utiliza como estratégia, critérios e parametros de ocupacdo espacial definidas em
tipologias cujas atividades (habitagdo, emprego, lazer etc.) localizam-se

preferencialmente, no entorno das estacdes (Fotos 1 e 2).
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Foto 1 — TOD East-side village-EUA Foto2 - Conceito de urbanizagdo TOD

Fonte: Arrington. gb-TOD.PDF Fonte: fdot_bc137_38_TOD_rpt.pdf

Os modelos aqui considerados fazem parte de um relatério de avaliagdo dos
resultados das cidades americanas que experimentaram em suas politicas de
transporte e uso do solo.

Segundo DUNPHY, R. et al. (2003):

“[...] o transporte pode ser um catalisador para alcancar um
desejo da comunidade, onde a localizagdo de atividades

permita viver, trabalhar, divertir-se e formar uma familia.”

Alguns projetistas definiram modelos de urbanizacdo baseados no conceito TOD e os
utilizaram em estudos como o LUTRAQ (Land Use Air Quality Connection) para

alcancar um equilibrio entre meio ambiente e desenho urbano.

Na (figura lll. 1) a representagdo de um modelo de urbanizagédo tipico do TOD onde

se indicam densidades e usos do solo no entorno da estagéo no conceito LUTRAQ.
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Figural lll. 1 - Representacao de um modelo tipico TOD

O TOD subdivide-se em dois tipos de zoneamento:

Urban TODs

Fonte: "Lutraq alternatives”-1992.

v TOD -R.District (Residencial): Regulamenta a localizacdo de usos residenciais e

comércio local e relaciona suas distancias as estagoes;

4 TOD-E. Distric (Emprego): Regulamenta a localizacdo de emprego e servigos

em edificacdes de alta densidade e relaciona suas distancias as estacoes.

Para o The Pudget Regional Council - Seattle deve existir uma relagcdo composta de

trés atividades de servicos para uma habitacdo no entorno das estacbes. Ambos

introduzem o uso do misto baseado em parametros de utilizacdo. A tabela Ill. 1

apresenta percentuais para usos de acordo com o tipo de TOD.

Tabela lll. 1 - Referéncias em Percentuais Para as Areas TOD

uUso TOD - Residencial TOD - Emprego
Emprego, servicos (10- 40) % (30-70) %
Habitac&o (50- 80) % (20- 60) %
Publico (10-15) % (5-15) %

Fonte: (CATHORPE, P. 1993 The next american metropolis ).
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Em Nova Jersey as orientacdes de ocupacado sédo no sentido de encorajar usos mistos

e lazer entre as estacfes para fomentar a demanda no entre - picos.

Em geral usos industriais sdo desencorajados, a excecao de pequenas industrias com

um numero reduzido de empregados como em San Diego.

Existem outras relacdes de ocupacdo cuja densidade de empregos (comércio e
servicos) € variavel por cidade: 15.000 empregos num circulo de raio de 350 m. a

partir da estacdo em transporte de alta capacidade (metr6 e trem).

Outras relacionam viagem e superficie: 100 trabalhadores por acre ou 24,71
trabalhadores por m?, representam 300 deslocamentos por dia em VLT (Veiculo Leve

sobre Trilho) em area de alta densidade.

Os planejadores das éareas TOD acentuam suas criticas na necessidade de
concentracdo de atividades para a sustentabilidade dos padrdes de viagem dos modos

por trilho e faixas exclusivas para 6énibus.

A avaliacéo de resultados por alguns planejadores, constatou beneficios de curto e de
longo prazo. Constatou-se que os habitos dos pequenos deslocamentos por modo
motorizado individual poderdo se modificar pela oferta de alternativas menos
poluentes, reduzindo os problemas de congestédo nas vias locais.

Outra critica é a concentragdo no entorno das estacdes de espacos destinados aos
estacionamentos, integracéo por 6nibus e bicicletarios que geram conflitos e reduzem

0s espacos verdes destinados aos pedestres das pracas.

Segundo BELTZER & ALTLER, (2004):
“Existe um conflito de papéis entre o centro estratégico do
programa TOD e um “lugar” que estabeleca as condicdes para
0s intercAmbios necessarios entre pessoas e fomentem o

desenvolvimento econdmico e social”.

7

Este conflito é igualmente verificado nas estacbes de transbordo que conduzem
rapidamente 0s usuarios sem interagir com o comércio local, durante as viagens

pendulares casa-trabalho-casa.

Outras criticas destacam o despertar de interesses privados por grandes areas
proximas as estagles, disponiveis para concentracdo de atividades diversas, pois
segundo os empreendedores, a proximidade de atividades é tdo relevante quanto a
renda auferida no lucro das transacdes imobilirias, dificultando o desenvolvimento do
programa em &reas de transicao entre os dois tipos ou “TOD Overlay Zonning”.
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Ha uma necessidade de conjugacdo de ambientes favoraveis para a plena execugao
do programa através de indicagBes consistentes de atividades ao zoneamento,
gerando a sustentabilidade no padrdo de viagens, estabelecendo as regras de
financiamento publico ou privado aos empreendedores, aliados a um trabalho de

informacao sobre os objetivos do programa as comunidades.

Da mesma forma permanece a necessidade de agregar outras politicas de reducéo de

viagens como o TDM e o0 MM.

Numa cidade como o Rio de Janeiro e no contexto existente das caracteristicas de
ocupacao do entorno da linha dois do metrd, a aplicacdo de politicas como o TOD
deve estar conjugada aos programas de inclusdo social das populacdes de baixa
renda, formulados em funcdo das necessidades de emprego e de servicos daquela

populacao para evitar sua expulsdo para areas de reduzida acessibilidade.

Entretanto, programas deste porte dependem muito dos financiamentos e de
interesses da iniciativa privada privados ou financiamentos publicos e privilegiam os
resultados econdmicos aos acionistas como: fundos de pensdo e participacdo em
fundos de comércio de shoppings. Geralmente acontecem sobre a forma de
requalificacdo urbana que implicam na valorizacdo do solo e na exclusdo dos antigos

residentes.
New Urbanism

Segundo DEL RIO &KEITH (2003), é uma das tendéncias atuais do desenho urbano
norte-americano. Consolidou-se como tendéncia em 1991. O conceito permite integrar
0 desenho urbano, as tipologias habitacionais de média e baixa densidade, mistas de

média densidade e reducao da dependéncia do automével (foto 3)
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Foto3-Exemplos de tipologias habitacionais New urbanism

Uso Misto

Uso
Multifamiliar

Fonte: www.vitruvius.com.br/arquitextos

E baseado nas seguintes combinacdes de critérios:

v Reducéo de areas destinadas ao sistema viario;

v Mixagem de usos do solo, porém de baixas e médias densidades;

v Incentivo ao transporte publico e outras politicas de redugédo de viagens por

modo patrticular;

<

Incentivo ao deslocamento a pé no sistema local, através do desenho urbano de
areas e sistema viario sinuosos, suficientes para alcancar os servigos (figura Ill.
2).

Fig. lll. 2- Um Modelo de Projeto de desenho urbano e Transporte —“New Urbanism”.

Sl Ylinhrd. S

Tk

Uso
multifamiliar e
Misto

Uso
Unifamiliar

Fonte: www.urbanplanet.org — 2005.
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A critica ao “New urbanism” reduz-se a incorporacdo das areas desenvolvidas pelo
programa ao sistema viario de grande porte como “freeways”, dependentes ainda dos
grandes movimentos pendulares e grandes areas de estacionamento necessarias aos

empreendimentos comerciais e a integracdo modal.

Na verdade, caracteriza-se ainda como um programa de desenho urbano em &reas

novas cuja énfase é a moderacao de trafego em vias locais.

Operagdes Urbanas Aplicadas ao Metrd

Segundo NIGRIELLO & HIRSCH (2001), operacao urbana é a execucao de um plano
de renovacdo urbana promovido em porcdes do territério municipal, baseado na
potencialidade do adensamento através de uma outorga onerosa, adquirindo direitos

de construir adicionais ao permitido pelo zoneamento.

A oportunidade de acdo de desenvolvimento esta em capacitar uma area para a
intensificacdo de sua utilizacdo,seja pela oferta de infra-estrutura suplementar,seja

pela neutralizag&o ou supresséo de fatores de desqualificagdo ambiental.

A viabilidade econf6mica depende do interesse privado em adquirir os direitos

adicionais permitidos pelo zoneamento.

O dimensionamento do potencial adicional é sobre a forma de area construida
excedente ao permitido pelo zoneamento mediante a possibilidade em atingir

coeficientes maiores de aproveitamento em cada lote através de lei.

A operacdo urbana aplicada ao metr6 é caracterizada pela utilizagdo do potencial
adicional construtivo na area de influéncia de suas linhas através de lei de usos e

atividades.

Tal operacdo enseja ganhos expressivos em duas naturezas:

4 Natureza urbanistica: Crescimento de area de forma estrutural junto aos
transportes de alta capacidade;

4 Natureza financeira: A obtencdo e alocacdo de recursos para a adequacédo a

nova demanda dos servi¢cos publicos.

As operacdes urbanas propostas localizam-se ao longo dos trechos de recente
expansao da rede metrovidria, ao longo das linhas 1, 2, 3 e 4 e podem disponibilizar
um potencial adicional de 88 milhdes de m? distribuidos pelas areas de influéncia
propostas (ver figura lll. 3). O crescimento da oferta de &rea construida na cidade de

Sao Paulo, no periodo 1991-1999, foi de 83,5 milh&es de m? licenciados.
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Fig. Ill. 3-Forma da Delimitagdo da Area de Influéncia Destinada as Operagdes Urbanas
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Fonte: NIGRIELLO, A. et al, 2001.
OBS: Em amarelo as Operagdes Urbanas existentes

Em grend, as projetadas.

As diretrizes gerais para o0 uso e ocupac¢ao do solo, nas areas delimitadas, através de
operacdes urbanas ao longo das linhas séo:

v Critério de delimitagdo de 1000 metros a partir do centro virtual das estacdes;

v Observar o indice 4 como coeficiente do aproveitamento do solo (area

construida=éarea do lote x 4);
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v Diversidade de usos do solo com énfase no comércio e servicos no entorno das
estacoes;

4 Enfase no uso residencial entre as estacoes;

v Reducéo gradual do coeficiente de aproveitamento nas areas mais afastadas da
area de influéncia;

4 Adensamento compativel com a infra-estrutura disponivel prevista ou
adequacdo do existente ao desejado;

4 Estabelecer parametros adequados de verticalizacdo, paisagismo e valorizacdo

dos sitios naturais previstos em lei ou existentes;

<\

Respeito aos usos de zoneamento mais restrito se ndo caracterizarem o
esvaziamento econdmico;

Incentivar serviddes para passagem de pedestres de forma harmoniosa,;
Garantir a diversidade social, reservando areas para programas de baixa renda;
Reforgar areas que ja caracterizam um pélo de atividades;

Construcéo de areas destinadas a estacionamentos periféricos;

AN N NN

Recuperacdo e captacdo de recursos da outorga onerosa para expansao da
rede;
v Promover a articulagdo dos 6rgdos municipais e estaduais envolvidos na gestao

da cidade.

Estas diretrizes permitem fortalecer a natureza estrutural do metrd, estabelecendo o
aumento das densidades ao longo de suas linhas. Tal conjunto de fatores define uma
“futura centralidade” atraindo viagens por modos particulares e em conseqiiéncia a
congestao do sistema viario envolvente. O resultado seria 0 aumento da producéo de

diferentes motivos de viagens.

Para proporcionar maior utilizacdo de transporte publico faz-se necessario agregar ao
programa outras politicas de reducdo de viagens de automével, tais como, TDM e a

MM. O resultado seria o surgimento de demanda adicional de passageiros.

A reserva de areas para baixa renda e habitacdo popular é um fator positivo de

inclusédo social no contexto das novas centralidades.
llI-4. Uso e Ocupacao do solo como fator determinante na geragéo de viagens

Nas grandes cidades as necessidades da populacdo sdo realizadas através das
atividades de producdo e consumo que dependem da oferta dos servicos de

transporte.

Numa economia capitalista quanto maior a oferta de infra-estrutura de transportes

(acessibilidade) maior o valor do uso do solo que contém as atividades. Quanto maior
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o valor do uso do solo, maior a concentracdo das atividades alterando o padrdo de

viagens pelo aumento da demanda.

A materializacdo destas etapas acontece ao longo de um tempo configurando-se num
modelo permanente de concentracdo de atividades numa zona central (centralidade),

atraindo viagens de outras areas menos favorecidas de servico e emprego (periferia).

E o modelo de ocupagio urbana que reforca os deslocamentos pendulares e os

processos de “espraiamento” e esvaziamento.

Na (figuralll. 4) destaca-se o ciclo de geracao de viagens:

Fig. lll. 4 - Esquema do Ciclo de Geracéo de Viagens
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llI-5. Planejamento de Transporte Integrado ao desenvolvimento

A critica ao modelo de cidade industrial e funcional capitalista abrange os problemas
resultantes dos processos de invasdo, exclusao e sucessdo de areas criando os
vazios urbanos, as deseconomias urbanas seja pela grande concentracdo ou pelo

desinteresse comercial gerando areas de estagnacao.

Na logica do planejamento de transportes baseado no prever e prover a infra-estrutura

de transportes contribui para agravar estes mesmos problemas.
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Em substituicdo surge a necessidade de reversao deste processo onde a ocupacéo do
espaco possa maximizar as relacbes produzidas pelas mesclagens de usos e
atividades reforcando suas dependéncias, reduzindo distdncias de viagens ou

reorientando fluxos de viagens.

Assim através da gestdo da mobilidade, novos padrdes de viagens compativeis com
atividades sustentaveis em uma economia urbana devem ser estabelecidos buscando
o equilibrio entre demanda e oferta.
[...] Pode-se dizer, portanto que o que se anuncia de novo é o
entendimento do transporte dentro de uma légica urbana de
producéo territorial, incluindo o ciclo de atividades econ6micas,
bem como as facilidades de qualidade de vida. Para tanto é
necesséario aferirem-se os instrumentos de planejamento e
aumentar a escala do pensamento urbano [...].
(PAMPHILE, 2001.p.37)

Aumentar a escala do pensamento urbano significa interagir cada vez mais o
planejamento urbano com o planejamento de transportes. Significa, sobretudo, o poder
publico tomar a si o controle do crescimento da cidade de forma integrada com o
transporte, decidindo onde e como os investimentos privados devem atuar e que nivel

de desenvolvimento sustentavel se pretende atingir.

O planejamento de transporte integrado ao desenvolvimento esta relacionado ao
problema das deseconomias urbanas, caracterizadas pelo transporte publico voltado
para o deslocamento pendular, ocioso no entre picos, a existéncia de concorréncia
predatéria entre as diversas modalidades e desvinculadas das potencialidades

econbdmicas, culturais e sociais locais distribuidas ao longo dos fluxos.

Surge assim, outra proposta de gestado integrada da mobilidade e de desenvolvimento

urbano construida a partir dos interesses dos diferentes agentes sociais urbanos.
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[...] A idéia principal é a provisdo da oferta dos servicos de
transporte em atendimento a uma rede de diferentes atividades
responsaveis pela producdo de sinergia e de esforgos
necessarios para revitalizar a vida da comunidade local. Estes
atores representam a comunidade de um lado e os produtores
de outro, atuando individualmente ou de forma organizada.
Alguns representam os produtores de atividades urbanas
(varejo, servicos, lazer, habitagdo e empreendedores
imobiliarios) e outros representam o0s provedores de
acessibilidade as atividades como operadores de transporte,
tecnologias, equipamentos, energia, infra-estrutura e o capital
financeiro necessario aos investimentos [...].

(MARTINS E BODMER, 2001.p.668).

Na (figura lll. 5) adiante, apresenta-se o esquema de sinergia da cadeia de logistica

para revitalizacdo da comunidade urbana:

Atividades
urbanas
(varejo,
servigos,
lazer e
habitagao).

\ Transportes

Mercado de
terrac

Capital
Imobiliario

Fig. lll. 5 — Sinergia da cadeia logistica para revitalizagéo urbana

Operadores
de

Provisdo
de
acessibilidade

Producéo de
atividades
urbanas

O ——»{ Industria de
tecnologias

A 4

Capital financeiro Provedores de
equipamentos e
energia

Fonte: MARTINS E BODMER, 2001.
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[...] O desenvolvimento sustentavel requer mudancas
significativas no sistema de transportes para incrementar
eficiéncia econbmica, igualdade e seguranca ambiental. Requer
bem mais que inovagdes tecnoldgicas dos veiculos ou na
melhoria do desempenho dos fluxos de trafego. Requer,
sobretudo, mudancas na maneira que 0s operadores de
transportes percebem os individuos como cidaddos e
consumidores.

(LITMAN, 1999a apud MARTINS E BODMER, 2001.p.661).

A abordagem funcionalista trata o transporte como um fim em si mesmo. Na
abordagem através do marketing produto-servigo-ampliado, a 6tica da oferta de um
servico € acentuada pelo estabelecimento da sua importancia como componente de

uma rede complementar de outros servicos necessarios ao consumidor.

Modifica-se assim sua natureza unicamente derivada de outras atividades. Para
garantir a execucdo da gestdo da rede de servicos, deve ser orientado pelo objetivo

comum do desenvolvimento integrado.

O desenvolvimento integrado é definido como uma cadeia de logistica urbana onde o
transporte é incorporado as outras atividades. Esta cadeia de oferta de servigos deve
ser gerenciada estrategicamente e integrada de tal forma a produzir a acessibilidade

como uma vantagem competitiva.

Assim o servi¢o de transporte integrado passa a ser um facilitador e estimulador dos

negoécios locais da rede concebidos através do estabelecimento de laboratoérios de

politicas de desenvolvimento urbano contendo: planejamento, implementacdo e

monitoramento (figura Ill. 6), através de um modelo gerencial, podendo ser

implementado nas seguintes situacdes de ocupacado urbana:

4 Impactos produzidos por polos geradores de trafego e economias de
aglomeracéo;

v Areas de expans&o urbana com melhores distribuicbes das oportunidades de
emprego, lazer e consumo;

v Areas com externalidades (vazios urbanos, deseconomias urbanas, areas
estagnadas economicamente), utilizando-se o transporte integrado a outras

formas de gestdo da demanda (“TDM” e “MM” Moderacéao de trafego).
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Figuralll. 6 — Modelo Gerencial Estratégico

3-Gerenciamento

1- Consumo

2-Producéo de 4-Producéo
atividades de
acessibilidade

//‘7

Fonte: MARTINS E BODMER, 2001.

Os principais agentes envolvidos ho modelo séo:
1. O cliente cidad&o que participa no consumo de servicos;
2. Os agentes da producdao de atividades urbanas e acessibilidade;
3. A entidade gerencial do desenvolvimento integrado que pode ser privado ou
publico;

4. Poder publico regulamentando as rela¢cBes através de lei ou decreto.

Concluséao

O TDM é uma politica formulada por paises desenvolvidos com altas taxas de
motorizacdo, caracterizados pelo excesso de oferta de infra-estrutura viaria, cujo
objetivo principal € o de reduzir o nimero de viagens pendulares por modo individual e

de fomento ao uso do transporte coletivo.
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Os programas de Gestdo da Mobilidade (MM), geralmente, desenvolvidos em pélos
geradores de viagens tratam a demanda de forma homogénea (quantidade de

viagens), ainda uma abordagem quantitativa.

As abordagens de Gerenciamento da Demanda de Transporte (TDM) e de Gestdo da
Mobilidade (MM) consideram as atividades como condicionantes das viagens de forma
exdégenas. Entretanto, ha necessidade de trata-las de forma efetivamente integrada as

politicas de transporte, ou seja, articular transporte e desenvolvimento urbano.
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IV-1. Introducgéo

Além desta introducdo, o capitulo IV apresenta mais 3 itens, quais sejam:

» IV- 2. Caracterizacdo dos Sistemas;
» IV- 3. Selecéo dos sistemas de referéncia;
» |V- 4. Estratégias adotadas para aumentar a demanda;

> IV- 5. Escolha e Andlise de sistemas metroviarios de referéncia.

O procedimento empregado para a escolha e analise de sistemas metroviarios, que

apresentam bom desempenho operacional e possam servir de referéncia para outros

sistemas, se resume nos seguintes passos:

v

Inicialmente, uma ampla pesquisa nos portais da internet é realizada e resulta na
identificac@o de cerca de 180 redes metroviarias operando em diversas cidades
do mundo;

Em seguida, faz-se uma sele¢éo preliminar daqueles que apresentam dados ou
informacgdes suficientes para possibilitar uma avaliagdo preliminar das condigbes
basicas de desempenho operacional e de aspectos relacionados ao uso e
ocupacao do solo urbano em suas respectivas areas de influéncia. Apenas 73
portais dos 180 pesquisados satisfizeram essas condic¢des;

As informacBes sdo comparadas e analisadas para identificar aspectos
relevantes relacionados com a demanda e a oferta de transporte;

Definem-se, entdo, parametros béasicos de referéncia. Com base nos valores
desses parametros realiza-se uma sele¢cdo mais criteriosa dos sistemas. Apds
essa selecdo permaneceram 35 portais de sistemas metroviarios;

Por dltimo, foram estabelecidos critérios para criar trés padrdes (A, B e C) de
gualidade dos sistemas metroviarios em fungdo dos respectivos parametros de
desempenho. Com isso, identificou-se 6 sistemas metroviarios de referéncia

classificados no Padrado A.

Quanto ao uso e ocupagdo do solo na area de influéncia sdo observadas a diversidade

de atividades (uso do solo misto) e a densidade bruta populacional. Vale salientar, que

a conjugacdo de atividades multiplas em areas com maior densidade ocupacional,

proximas as estacdes de metrd, pode contribuir com uma politica de ampliacdo da

capacidade de geracdo de viagens adicionais, inclusive, em horéario distinto ao do
movimento pendular. Segundo “ACIOLY, C. (1998)":

“Densidade torna-se um referencial importante para se avaliar
tecnicamente e financeiramente a distribuicdo e o consumo de

terra urbana e de infra-estrutura de servicos publicos”.
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IV- 2. Caracterizacdo dos Sistemas

As cidades dos 73 sistemas metroviarios com portais na internet, que apresentam

dados e informagbes suficientes para possibilitar uma avaliagdo preliminar, estdo

distribuidas entre os seguintes continentes:
v' Europa 29 cidades (figuras IV. 1);
v Américas 21 cidades (figuras IV. 2);

v' Asia, Oceania e Africa somaram-se 23 cidades (figuras IV. 3).

Figura IV. 1 Populacédo das Cidades Européias dos 29 Sist. Metr6 Selecionados
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Fonte: www.urbanrailnet.com

OBS: Por uma falta de espaco ndo estdo plotadas todas as cidades.

Figura IV. 2 Populagéo das 21 Cidades Americanas com Sist. Metrd Selecionados

Sistemas metroviarios-Américas
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Fonte: www.urbanrailnet.com

OBS: Por uma falta de espaco ndo estéo plotadas todas as cidades.
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Figura IV. 3- Populag&o das 21Cidades da Asia, com Sistema de Metr6é Selecionados

Sistemas Metroviarios Asia
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Fonte: www.urbanrail.net

OBS: Por uma falta de espaco ndo estdo plotadas todas as cidades.

A Europa, com cerca de 29 sistemas metroviarios selecionados, é a que possui maior

guantidade de cidades servidas por metro.

Apesar da Africa, Asia e Oceania possuirem a grande maioria da populagdo urbana,
com destaque especial para a Asia que reine o maior nimero de cidades com
populacdo acima de 5 milhBes de habitantes, juntas apresentam aproximados 23

sistemas metroviarios, nimero semelhante ao das Américas.

Na Oceania, a Australia se destaca com um numero significativo de sistemas por trilho
baseados no trem, mas apresenta poucas referéncias em metrd, a exemplo de
Brisbane.

Algumas organizacfes dos sistemas metroviarios possuem modelos de gestdo

diferentes, dividindo-se em entidades privadas, estatais e mistas.

Em Hong-Kong a “M.T.R. Corporation” esta organizada como entidade privada ao

contrério, por exemplo, de Paris, Madrid ou Sao Paulo que sdo organizagfes estatais.

Algumas redes atendem basicamente o nucleo central, a exemplo de Paris, (figura IV.

4 e Anexo Cap. IV), Estocolmo e Berlim.

No anexo IV. 3-1 e IV-3.2, os 73 sistemas estéo relacionados com o seguintes dados

,dentre outros :populacéo da cidade e percentual de populagéo atendida .
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A seguir, as figuras IV. 4 e IV. 5 apresentam as populacdes e 0s respectivos nUmeros
de habitantes atendidos pela rede metroviaria.

Figura IV. 4 Populacbes da Cidade e Usuérios da Rede de Cidades Européias
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Fonte: www.urbanrail.net e www.wikypedia.com.br
OBS: As limitagBes do programa Excel em sua configuracé@o selecionam os mais significativos.
Figura IV. 5 - Popula¢des da Cidade e Usuarios da Rede das Américas
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Fonte: www.urbanrail.net e www.wikypedia.com.br

OBS: As limitagGes do programa Excel em sua configuracéo selecionam os mais significativos.

Algumas redes como a de Praga amplia a sua extensédo com a adocéo de servicos de

integracdo com outros modos (figura no anexo Cap. V).
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IV- 3. Selegédo dos sistemas de referéncia

As informacgdes dos 73 sistemas previamente selecionados foram sistematizadas em
um banco de dados (ver anexo V. 2) para posterior sele¢cdo dos metrés de referéncia.
Para tanto, foram considerados dados sobre a demanda, a oferta e o padrdo de

servicos, alguns dos quais utilizados como critérios de selecao.
Demanda

Para uma estimativa do grau de atendimento da demanda foram adotados os dois

seguintes indicadores:

4 IPKR (indice de Passageiros Transportados por km de Rede): Este indice
estabelece um indicador de capacidade do sistema metroviario, em termos de
populagdo transportada por km de rede (figura V. 6);

v IA (indice de Atendimento): O objetivo é determinar um indicador da abrangéncia
de atendimento do sistema metroviario. Este indice é resultado da relacdo entre

populacdo atendida (figura IV. 7) e o total da populacdo da cidade’.

Figura IV. 6 — Indice de Passageiros Transportados por km de Rede
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Fonte: www.urbanrail.net.

OBS: Média de passageiros transportados por km, por sistema metroviario = 11.130 (pass. /km).
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Figura IV. 7 — indice de Atendimento
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Fonte: www.urbanrail.net e www.wikypedia.com.br.

OBS: indice Médio de Atendimento (de 73 sistemas metroviarios) = 27% da populacao.

Na realidade, o nimero de passageiros transportados se refere ao total de viagens, ou seja, um mesmo
passageiro pode ser contabilizado mais de uma vez, dependendo do nimero de viagens que ele faz por
dia. Portanto, o indice de Atendimento real € menor. Com isso, o IA adotado n&o passa de uma
aproximagao.

Oferta

No que se refere a oferta, foram adotados os trés seguintes medidas de abrangéncia
da rede:

4 Extensdo da Rede, em quilémetros (figura IV. 8);

v Numero de Linhas (figura IV. 9);

4 Numero de Estages (figura IV. 10).

Figura IV. 8 — Extenséo das Redes de Metrd
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Fonte: www.urbanrail.net (OBS: Extensdo Média das Redes = 86 km)
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Figura IV. 9 — Numero de Linhas de Metr6 por Sistema
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Fonte: www.urbanrail.net
(OBS: Numero Médio de Linhas dos 73 sistemas metroviarios = 6).

Figura IV. 10 — Namero de Estacfes de Metrd
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Fonte: www.urbanrail.net (OBS: Numero Médio de Estacdes = 73)

Padréo de Servicos

Para definir padrbes de servigos foram adotados, além dos IPKR e IA, os sequintes

elementos:

v Servicos Agregados: estacionamento integrado, integracdo com outros modos,

tarifa integrada, sistemas de comunicacdo e informacao ao usuario, politicas de

gerenciamento da mobilidade e meio ambiente;
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v' Politicas de Uso do Solo Integradas ao Sistema Transporte: parametros para o
uso e ocupacao do solo associados as estacdes metroviarias.

A partir deste conjunto de informacdes foram definidos quatro padrées de servicos,

CcOmo segue:

Padrdo A: IPKR superior a média dos 73 sistemas em estudo; politicas integradas de

uso do solo e servicos agregados.

Padréo B: IPKR superior a média dos 73 sistemas em estudo e servicos agregados.

Padrdo C: IPKR inferior a média dos 73 sistemas em estudo; politicas integradas de

uso do solo e servicos agregados.

Padrdo D: IPKR inferior a média dos 73 sistemas em estudo e servi¢os agregados;

No que se refere & identificacdo dos metr6s de referéncia, seguiram-se duas etapas

seletivas (quantitativa e qualitativa).

Na etapa quantitativa, em funcdo da grande dispersdo dos dados relativos ao IPKR,

utilizou-se como critério o valor do desvio padrao.

Os sistemas selecionados s&o aqueles cujo IPKR apresenta um valor maior do que o
desvio padrdo, ou seja, IPKR > SE = 9908 (vide anexo IV. 3.1). Deste modo, apenas
35 sistemas foram selecionados.

FiguralV. 11 - IPKR dos 35 Sistemas Metroviarios Selecionados
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Desvio Padrdo: SE = 9908 (Ver planilha IV. 3.1).

Na etapa qualitativa, os sistemas foram classificados conforme a tabela IV. 1., onde
pode ser observado que apenas 16 % dos 35 metrés pré-selecionados, satisfazem a
condicdo de oferecer servicos no padrdo A e que foram definidos como sistemas de

referéncia, quais sejam:
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Tabela IV. 1- Resultado da classificagdo dos 73 sistemas analisados

Padréo % do total % dos 35 selecionados
A 8 16
B 33 69
C 7 15
D 52 -

IV -4. Estratégias adotadas para aumentar a demanda

De uma maneira geral, os metrés adotam estratégias diversificadas com intuito de

aumentar a demanda.

O modelo privado ou estatal da organizacdo contribui para a formulacdo de diferentes

acOes utilizadas na captacao de passageiros.

As de direito privado, buscam mecanismos de sustentacdo do empreendimento

através de investimentos em parcerias.

Algumas sao resultados da unido entre sistemas por trilhos de trem e metrd, em outras
se estabelecem associacbes com operadoras privadas de 6nibus de servicos

especiais ou com tecnologias menos poluentes (sistemas hibridos).

Em muitas cidades séo oferecidos servicos de integracdo com outros modos como o
trem de subdrbio, veiculos leves sobre trilhos, dnibus convencional, servicos especiais
de Onibus, "paratransit”, bicicletarios, motocicletarios e a conjugacdo de aplicacdes
diferenciadas de sistemas de informacdo ao usuario (“wap, palm, wireless,” internet,

telefone).

Outras como Hong Kong e Tokio pelas caracteristicas peculiares de organizagéo de
empresa privada, investem no setor imobiliario em empreendimentos mistos de alta
densidade proximo as estacdes com o objetivo de sustentar um padrdo diferenciado e
permanente de viagens e assim manter a demanda necessaria ao sistema (ver fotosle
2).
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Fotol - Entorno das Estagdes da “M.T.R.” em Hong Kong Foto 2 - MTR em Hong Kong

Fonte: www transport.com

Foto 3 - Entorno de Estagc6es em Tékio Foto 4 - Metrd de Tékio

Fonte: www.ktransit.com. /tr

Em Estocolmo, Copenhagen, Singapura e Hong Kong os sistemas metroviarios séo
estatais e 0s governos articulam politicas de ocupagédo e ordenamento do territorio.

Foto5 - Metré de Copenhagen Foto 6-Metrd de Estocolmo

Fonte: www.m.dk/ Fonte: www.sl.se/
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Séo aplicacdes do conceito “TOD” (“Transport Oriented Development”) que estabelece
a utilizacdo de usos mistos no entorno das estacdes além de outras iniciativas

descritas mais detalhadamente no capitulo Il1.

As organiza¢cfes também executam a¢des combinadas com as politicas de valorizacdo
do transporte publico e articulam mecanismos de reducdo de trafego de veiculos
particulares em areas centrais nos horarios de pico, como a utilizacdo de pedagios
urbanos (E.R.P.) (figura IV. 14), as politicas de protecdo ao meio ambiente
representadas pela utilizacdo cada vez mais intensa do biogas em trens de suburbio e

6nibus com tecnologias hibridas como em Atlanta e Estocolmo (fotos 9 e 10).

Foto7 e 8 - Entorno de estagdo do “M.R.T.” em Singapura e Hong Kong

Fonte: Land Transport Authority, www.smrt.com.sg/  Fonte: www.:Hk.transport.com

Foto 9 - Onibus hibrido em Atlanta Foto 10-Trem Metropolitano em Estocolmo - Biogés

Fonte: www.itsmarta.com Fonte: www.sl.se/
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Figura IV. 12-Mapa das zonas de restricdo ao carro particular e locais de controle em Singapura
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Fonte: www.smrt.com.sg/

Com intuito de complementar as medidas de eficiéncia, foram relacionados alguns

servicos agregados e as inovagles tecnoldgicas de comunicac¢do e informacdo. As

empresas assim objetivam ampliar a captacdo de passageiros de rendas mais

elevadas, usuario contumaz do carro particular.

Figura IV. 13-Informag&o ao Usuério - internet Foto 11-Informagéo por I.T.S.

.m\h\

Fonte: www.bvg.de/

Fonte: www.bvg.de/
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FiguralV. 14 - Berlim Tecnologias Nao Poluentes Foto 12- Servigos N&o Poluentes

Fonte: www.bvg.de/ Fonte: www.bvg.de/

IV- 4. Andlise qualitativa de 6 sistemas metroviarios de referéncia

A metodologia consistiu em pesquisar inicialmente os portais governamentais que
disponibilizavam mapas de zoneamento de atividades e informagao das densidades

brutas, conforme anexo V. 2.

Houve ainda a necessidade de pesquisar mapas tematicos de portais comerciais que
indicassem o sistema viario e a rede metroviaria permitindo a localizacado e a indicacéo

correta das estacdes e da rede nos aerofotos.

O conjunto de informacdes retiradas dos portais permitiu, por meio dos indicadores de
uso do solo (densidade bruta e a densidade de edificacdes observadas nas aerofotos
plotadas sobre os esquemas da rede), visualizar os principais usos do solo
(residencial, esporte e lazer, industrial, comercial, servicos e institucional) dos 6

sistemas metroviarios apresentados em seqiiéncia.
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Figura IV. 15-Area de Influéncia Cidade de Santiago do Chile
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Tabela IV. 2- Santiago de Chile - Configuracédo e Densidade Bruta Populacional

4 Santiago de Chile (32 comunas) 64,62hab/ha;
4 Regido metropolitana (36 comunas) 25,95 hab/ha;

v Comuna de Santiago- (Area Comercial Central) 189,00hab/ha.

Foto13-Estacdo de Vespucio Norte - Regido Metropolitana de Santiago

Fonte: Google-Earth.

O que se pretende mostrar nas fotos € a diferen¢a das densidades na ocupacéo do

solo.

Foto14-Estagdo de La Moneda-Comuna de Santiago
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Fonte: Google-Earth.
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Foto15-Cidade de Santiago - Estagéo de Vicunha- Mackena

Fonte: Google-Earth.

Em Vicunha Mackena, de acordo com as fotos, verifica-se a diversidade de tipologias
de edificagbes, o que indica diversidade de usos. Ao contrario de Nuble e Vespucio
onde os telhados indicam galpdes sugerindo atividades industriais ou de

armazenamento.

Fotol1l6-Cidade de Santiago - Estacédo de Nuble
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Fonte: Google Earth.
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Figura IV. 16-Area de Influéncia do Metro de Atenas
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Tabela IV. 3 -Atenas - Configuracdo e Densidade Bruta Populacional

4 Cidade de Athenas-(1 subprefeitura) 527,00 hab/ha;
v Regido Metropolitana-(53 subprefeituras) 86,65 hab/ha.

Fotol7 - Cidade de Atenas - Estagdo de Faliro

Painterd 37 02" N 23°40'01.98°

Fonte: Google-Earth.
Em Faliro, a foto sugere equipamentos esportivos e tipologias industriais ou de

armazenamento. Em Moschato a diversidade de tipologias sugere uso misto.

Foto18-Cidade de Atenas - Estagdo de Moschato
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Fonte: Google-Earth.
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Foto19 - Regidao Metropolitana de Atenas - Estagdo de Nea lonia

Eyelalty 1492/t

Em Nea lonia, verifica-se a ocupag¢ado mais rarefeita, porém de tipologias de uso
industrial ou armazenamento. Ao contrario de Sintagma ,onde a densidade é maior e

sugere uso misto.

Foto20-Cidade de Atenas Regi&o de Akropolis-Sintagma

Fonte: Google-Earth.
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Figura IV. 17 - Area de Influéncia do Metro de Singapura
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Tabela IV. 4-Singapura - Configuracdo e Densidade Bruta Populacional

4 Cidade-estado de Singapura;

v Aglomeracao Urbana-(126 distritos) -63,89 hab/ha.

Foto21-Estagdo de Pasir Ris

# N7 ; L A . "'“GOOE{[(?'
5 ] O
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Fonte: Google Earth.

Em Pasir Ris, as fotos sugerem diversidade de tipologias, mas com baixa densidade.

Ao contrario de City Hall e Tanjong Pagar onde ocorrem as altas densidades

caracterizadas como o Centro dos Negdcios.

Foto22-Estacéo de City Hall, Tanjong Pagar e Distrito de Servigos e Comercial Central

® 2w Tanjong Pagar -
> i s

Fonte: Google Earth .
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Foto23 - Regido Industrial de Clementi
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Fonte: Google Earth.

Em Clementi, as tipologias sugerem atividades industriais ou de armazenamento pela
proximidade do porto.
Ao contrario de Buona Vista onde as tipologias sugerem usos diversificados, mas de

média densidade.
Foto24 -Porto de Singapura - Estacédo de Buona Vista
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Fonte: Google Earth.

64



CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Figura IV. 18- Area de Influéncia do Metrd de S&o Paulo
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Tabela IV. 5-S&o0 Paulo - Configurac&o e Densidade Bruta Populacional

4 Cidade de Sao Paulo-(31 subprefeituras) - 69,16 hab/ha;

4 Regido Metropolitana- (39 municipios) - 12,35 hab/ha.

Foto26-Cidade de S&o Paulo-Estac8es: Sé, Republica e Liberdade

.L‘/) ITiberdal,de
. R

L »
= .
F. g

e & f"‘"'Coog[e'

i -

Eye all 32891t
Fonte: Google Earth.

Verifica-se na foto a grande densidade de ocupacao e de tipologias, onde se localiza o
Centro Comercial mais antigo de S&do Paulo. Ao contrario de Ana Rosa e Paraiso
,onde as tipologias embora sugiram a diversidade de usos ,sugerem densidades
médias.

Foto27 - Cidade de S&o Paulo - Estagdes Paraiso e Ana Rosa

Fonte: Google Earth.
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Foto28 - Regido Metropolitana da Cidade de S&o Paulo - Cidade de Sdo Caetano

igitalGlobe:

: (Jooglc :

Streaming/|[[[11]][*10.0% Eye alt. 7644t

Fonte: Google Earth.

Nestas fotos verifica-se a diversidade de usos pelas tipologias diferenciadas, embora o
solo seja mais parcelado em S&o Caetano, a ocupagdo sugere muito mais baixa

densidade, ao contrario do Centro de Osasco.

Foto29-Regido Metropolitana da Cidade de Sao Paulo — Cidade de Osasco

Pointer 23 a8: o Eye alt 25751

Fonte: Google Earth.
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Figura IV. 19 - Area de Influéncia do Metrd de Hong Kong
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Tabela IV. 6-Hong Kong - Configuracéo e Densidade Bruta Populacional

v Hong Kong, Lantau, Kowloon e New territories-(18 Distritos Administrativos).
v 63,12 hab/ha.

Foto30-Central-Hong Kong Foto31-Harbour Blvd-Hong Kong

L T

T 2 . e PR - H#10 Harbour Bld

Fonte:www.traffic.td.gov.hk Fonte:www.traffic.td.gov.hk

As fotos mostram caracteristicas de Hong Kong, principalmente as grandes

densidades de ocupacao, transporte publico presente e sistema viario estrutural.

Foto32 - Causeway Bay-Hong Kong — Acesso ao Cross Harbour Tunnel

@ Causeway,Bay
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,____{J."\ e Imag e 06 DigitalGlobe
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Fonte:Google Earth .
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Foto33 -Cidade Universitaria Kowloon - Kowloon Tong

Kowloon Tnnq
\\ ®

{g Cifi.-:-n‘de Universitaria

i Imagel©2006 DigitalGlobe

“Google
o

Pointer 22520:10587% N 114210:26' 1831 E Streamingy||[1[11]1/8100% Eye alt 18611t

Fonte: Google Earth.

As fotos sugerem as grandes densidades e 0 uso do solo diversificado pelas diferentes

tipologias. Verifica-se a estacdo do metr6 e o sistema viario local diferenciado do

estrutural.

Foto34 - Kowloon — Lok Fu
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Google*
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Fonte:Google Earth
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Foto35 - Kowloon -Kwun Tong

Imagel€ 2006 DigitalGlobe
N
Pointer 22°18:48.545 Nl 114213'32.98" E streaming||[][)1]1] 1008 Eye all. 4606 ft

Fonte:Google Earth 2006

Grande densidade de ocupacéo e diversidade de tipologias sugerem diversidade de

usos. Novamente definidos ,0 metrd,sistema viario local e estrutural.

Foto36-New Territories-Tsuen Wan
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2875 : t <AV LU “Google
[ an RS 2 3
Pointer 22522'30 N4 0635520 Streamingdl|[|[1111E100% Eye alti 6208

Fonte: Google Earth.
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Figura IV. 20- Area de Influéncia do Metro de Tokio
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Tabela IV. 7-Tokyo-Configuragdo e Densidade Bruta Populacional

v Tokyo-Central (Shinjuku-Shibuya-Minato-Chiyoda-Chuo)-86,2hab/ha;

4 Tokyo-Regido Metropolitana-23 cidades -136,00 hab/ha.

Foto37-Tokyo-Roppongi Foto38-Tokyo-Shinjuku

Fonte: Tokyo Metropolitan Gouvernement 2006.

Como Hong Kong, Tokyo caracteriza-se pelas grandes densidades de ocupacéo e
pela diversidade de tipologias. Aqui aparecem 0s subcentros de
negocios:Roppongi,Shinjuku e Shybuia.Estes subcentros sdo responsaveis pela
grande geracdo de viagens entre eles em complemento ao Grande centro de
Ginza.

Foto39-Tokyo-Shibuya

Fonte: Google Earth .
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Foto40-Tokyo-Roppongi

Fonte:Google Earth .

Observa-se o metrd, os sistemas viario, estrutural e o local que sugere uma formacao

consequente de ocupac¢éo nao planejada.

Foto41-Tékio Ueno-Regido Metropolitana

Fonte: Google Earth .
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Foto42-Tokyo-Regi&o Metropolitana-lkebukuro

Fonte: Google Earth.

Outro subcentro de importancia € Ikebukuro, mas a foto sugere uma formacéo de

ocupacao desordenada, porém de tipologias que indicam diversidade de atividades.

Ao contrério de Kasai, cuja foto indica ocupacao planejada, parcelamento

caracterizado por pequenos terrenos, mas ainda tipologias diferenciadas. Os sistemas

de transporte representado pelo metrd, o sistema viario estrutural e local apresentam-

se bem definidos.

Foto43-Tokio- Kasai- Regido Metropolitana

1=. | Te 1+ - ; - "
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Pointer 35241:41)

Fonte: Google Earth.
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CAP IV - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Nas figuras IV. 17 a IV. 22, as atividades diferenciadas (uso misto) nas diversas
linhas de metr6, foram representadas por variados simbolos que sugerem atracéo
e producdo de viagens em ambos o sentidos das linhas de metrd , contribuem na
reducdo do entre-picos e viabilizam a cidade de forma a integrar a

acessibilidade,mobilidade distribuida e facilidades de consumo e producéo.

A utilizacdo de mapas esquematicos com as informacBes de usos do solo e da
densidade representada nos aerofotos pdde traduzir nos casos dos 6 (seis) sistemas
metroviarios de referéncia, a importancia da diversidade das atividades em conjunto
com a densidade populacional adequada e, sobretudo, reitera a necessidade de
gestdo conjunta dos instrumentos de planejamento e gestdo urbanos com a

sobrevivéncia do préprio sistema metroviario.

No capitulo V que representa o estudo de caso da linha 2 do metropolitano do Rio de
Janeiro, sdo avaliadas, a area de influéncia e os instrumentos de gestdo urbana

empregados.
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CAP V-POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

CAPITULO V Estudo de caso. Linha Dois do Metropolitano do Rio de Janeiro




CAP V-POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

V-1. Caracterizacdo do problema dos entre-picos

O objetivo deste capitulo € mostrar como os fatores socioeconémicos relacionados a
area de influéncia da linha 2, refletem no problema do entre-picos. Estes fatores estédo
representados por meio de indicadores distribuidos e organizados em um cadastro
composto de 16 fichas correspondentes as 16 estacdes que compdem a linha 2. Este
cadastro apresenta diversos indicadores relacionados a populacdo e territorio
(densidade populacional), dados socioecondmicos (renda e transacfes imobiliarias),
demanda (entrada de passageiros nas estacfes) e acessibilidade (velocidade média
do trafego) que sao apresentados em sequéncia:

1. A reduzida condi¢cdo socioeconémica traduzida pela renda abaixo da renda
média verificada no conjunto da area de influéncia da linha 2 como se verifica
na figura V.1. Ao contrario do verificado nas esta¢cbes (Maracand, Sao
Cristévao, Maria da Graca e Del Castilho), cujos bairros que as compdem
apresentam renda mais alta, estdo mais préximos do Centro e da Tijuca, areas

de maior poder aquisitivo e de maior concentracdo de empregos.

FiguraV. 1-Renda na Area de Influéncia da Linha Dois METRO-RJ

Demonstrativo de Renda na A.l.(Linha 2 Metr6-RJ)

1200,00

Valores em

Y e O 0 0 LA O0L RS
CLEELTEISEL Y S @Qﬁ“’&@
&
v

—e— Renda Média nas Estagdes
—e— Renda Média na A.l. Estacbes

Fonte: Iplanrio 2005

2. A especializagdo do uso do solo nos outros bairros mais distantes,
predominantemente residenciais, produz padrdo de viagens pendulares, cuja
populacdo busca suprir suas necessidades de emprego e servicos na grande

area de servicos (Zonas Centro, Sul e Grande Tijuca-ver figura V.2).
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CAP V-POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

FiguraV. 2-Perfil Alimentador - Linha 2 do Sistema

Perfil da Demanda Sistema metroviario Rio de Janeiro
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Fonte: Opportrans 2005
Em conseqiiéncia dos fatores acima apresentados, o IPKR (indice de passageiros por
km de rede) reflete o problema tanto na linha 1 quanto na linha 2.

O METRO-RJ apresentou o IPKR pouco abaixo do valor médio de referéncia que é de
9908 pass./km (ver anexo IV e cap. IV), e a linha 2 apresentou IPKR de
6190 pass./km, cujo resultado na avaliacdo geral dos sistemas metroviarios obteve o
padrédo D (figura V.3).

Figura V.3-Comparativo do IPKR dos 6 sistemas de referéncia e dalinhale 2 METRO-RJ

Demonstrativo de passageiros transportados em 73 sistemas metroviarios no mundo
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Fonte: www.urbanrail.net.

OBS: Sdo 11130 passageiros transportados por km em média por dia.
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CAP V-POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

V-2. Aspectos metodolégicos da formulacdo do cadastro por estacédo

Um conjunto de informacdes relacionadas a operacédo e a area de influéncia da linha 2
do METRO-RJ, coletadas em campo e em organismos de planejamento urbano e de
transportes da Cidade foi transposto inicialmente, para uma base de planta do sistema

viario da area de influéncia de cada estacéo.

Estas plantas foram entdo unificadas em uma grande planta base geral do sistema
viario da area de influéncia de todas as estacfes, a qual permitiu extrair quatro
indicadores de uso e ocupacdo do solo (densidade, dados socioeconémicos,
demanda) e de operacéo (acessibilidade) e compondo um cadastro, por estacéo, com

seus respectivos dados relacionados abaixo:

1. Densidade populacional (IPLANRIO, 2000)

2. Dados socioeconémicos: Renda e transacdes imobiliarias (IBGE, 2000 e
IPLANRIO, 2000);
Demanda: Entrada de passageiros por estacdo (OPPORTRANS, 2005);

4. Acessibilidade: Velocidade média do trafego (Levantados em campo em 2005).

As fichas cadastrais por estacdo foram elaboradas a partir dos dados gerais
disponiveis e associados as Administragfes Regionais.
A seguir sdo apresentadas em sequéncia, as fichas cadastrais correspondentes as 16

estagOes da linha 2, elaboradas com base nas informagdes acima.
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(ESA 2)-ESTACIO

Areas de Influéncia geral e local Vista aérea da estagéo

Bairros componentes da &rea de influéncia da estacéo: Estacio,Cidade Nova ,Rio Comprido

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab)  (hab) (km?  (kmd hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
60.747  23.832 525,77 206,27 39 116 442,33 393 ND

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
36 115 1 21
Fonte:smtr 2005
Localizagcdo dos Pdlos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia ha estacédo
N - . — o ==

Perfil da Demanda

-Estagdo Estacio2

e A
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Entrada de

‘o,
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AN o\ NN D\
F SN
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—&— maio de 2005
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Fonte:opportrans 2005

1-Universidades Pres. Vargas 7-Inca
2-Universidades P.de Frontin

3 Universidade Estacio de Sa- 7-A.Comercial

4-Séde de Empresas

4-Colégio de AplicacdoUerj

5-Séde de Empresas R.Estrela  8-A.Comercial R. Ceara

5-Hospital Alemé&o 8-Séde de Empresas
6-Séde de Empresas
7-Rodoviaria

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( SCR)- ESTACAO SAO CRISTOVAO

Areas de Influéncia geral e local

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: S&o Cristovao, Benfica, Mangueira, P¢a. da Bandeira

Populagéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacdes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
70.945 62.053 736,00 643,75 87 96 653,33 775 10.856

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
43 211 3 19
Fonte:smtr 2005
Localizagdo dos Pdlos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na estacdo
TATT N\ R

»Sao Cristayiil-
- - . Perfil da demanda -Estagdo Séo Cristévdo-Linha 2
do Metro.
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Fonte: Opportrans 2005

1- Univ.Veiga de Almeida 7 - Cefet

2-1.B.G.E. 7 - Faetec

3 - Quinta da Boa Vista 8 - Centro Comercial de Bairro

4 - Petrobréas 9 - Centro de Tradigbes Nordestinas

5 - Hospital Israelita 10 - Jardim Zooldgico

6 - Instituto Anne Dias e 10 - Centro Cultural do Exército
Helena Antipof

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello 82



CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Areas de Influéncia geral e local

( MCR )- ESTACAO MARACANA

Vista aérea da estacdo

Bairros componentes da area de influéncia da estagdo: Maracand,Vila Izabel,Grajau, Tijuca,Riachuelo,Rocha e S. Fco

Xavier
Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacdes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
311.109 224.060 2068,88  1490,00 72 150 1014,25 1239 4917

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005

Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas Rotativas.) (linhas) (km/h)
24 425 3 20

Fonte:smtr 2005

Localizagdo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l.

Entrada de Passageiros/Dia na estacédo
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1- Centro ComercialVerdun

2 — Shopping Iguatemi.

3 — Shopping Boulevard

4 — Centro Comercial28 set.
5 - Hospital e Clinicas

Pedro Ernesto e Uerj
6 — Orgdos Dentro do Maracana

Fonte: Opportrans 2005

7 — Shopping Tijuca e Off Shopping
8 — Centro Comercial R.Uruguai e Adj
9 — Hospital do Andaréi

10 — Hospital Jesus

11 — Uerj

12-Clinicas do I.N.S.S
13-Pélo Gastrondmico
14-Colégio Militar e Adj

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( TRG )- ESTACAO TRIAGEM

‘Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estagéo

Bairros componentes da area de influéncia da estacédo: S&o Fco Xavier,Sampaio,Rocha,Riachuelo e Jacaré

Populagéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacédo
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacdes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab)  (hab) (km?  (kmd hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
48336 20958 461,55 200,12 43 105 445,50 124 3968

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
7 0 3 15

Fonte:smtr 2005

Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estacdo
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Fonte: Opportrans 2005

1- Pélo Ind. E Com.do Jacaré

2 — General Electric

3 — Pd6lo de lluminagao Benfica
4 - Cadeg

5 — Senai Cetiq
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( MRG )- ESTACAO MARIA DA GRACA

Areas de Influéncia geral e local Vista aérea da estacéo

oogle”

elevi 484t.  Streaming [Il|]]1]|]| 100%Eye. alt 2131l

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: Maria da Graga,Cachambi,Todos os Santos,Jacarezinho

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacdes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
67.575 56.023 278,16 230,61 83 243 638,00 147 6775

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rot.ativas) (linhas) (km/h)
61 0 3 28
Fonte:smtr 2005
Localizagdo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estagcdo
e Perfil da Demanda-Est.Maria da Graca
o oo B DEL' trawbumpur N
L.2 -Metrd-RJ
1.000
2 3 800 |
<L 600
< T 400
2 “ n
i g o
3 .
F & P FF S QP
-,66 -,b% -,66 -,Z;: -,2;9 -,Z;: "b" -,2;7 .,b% .,2;9
F A FHF SN
NN NN N S - R O
—e—outubrode 1998  —=— maio de 2005 ‘Intervalo de horarios

Fonte: Opportrans 2005

1- C. Comercial Arq.Cordeiro

2 — Norte Shopping
3 — Pdélo Comercial D.H.Camara
4 — P6lo Comercial Honério
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(DCT )- ESTACAO DEL CASTILHO

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estagdo

““Google:
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et o 3°16:24 38° 7 Streaming YEY PRIERIT

Bairros componentes da &rea de influéncia da estacdo: Del Castilho ,Higiendpolis

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab)  (hab) (km?  (kmd hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
30.833 27.137 259,84 228,69 88 119 559,50 151 9355

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
5 0 2 20

Fonte:smtr 2005

Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na estagdo

Perfil da Demanda-Est.Del Castilho
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Fonte: Opportrans 2006

1- Expansao Nova América

2 - Siemens

3 — C.Comercial e Ind.A.Bibiano
4 — Pélo Industrial ltararé

5 — C.Comercial Pilares

6 — Plus Vita
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(INH )- ESTACAO INHAUMA

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estacgéo

Bairros componentes da area de influéncia da estagdo: Inhaima

Populagéo Territério Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros Area de Bairros Area de % Densidade = Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km®) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
42.722 24.590 348,53 200,61 58 123 324,00 207 4672

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005

Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento

Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria

(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
9 25 2 22
Fonte:smtr 2005
Localizagdo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estacao
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( ERN )- ESTACAO ENGENHO DA RAINHA

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estacdo
= _7 5 f.- * -.‘-

Bairros componentes da area de influéncia da estacdo: Engenho da Rainha,Cavalcanti e Eng. Leal

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km®  (km? hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
27.311 12.363 222,56 100,75 45 124 345,00 100 4.559

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
4 42 2 19
Fonte:smtr 2005
Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na estagdo

Perfil da Demanda-Est.Eng. da Rainha
L.2 -Metr6-RJ

E ntrada_de

—e—outubrode 1998 —=—maiode 2005 | Intervalo de horarios

Fonte: Opportrans 2006

1- A.Residenciais e Peq.Inds

Eng. Leal e Cavalcanti
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( TCL )- ESTACAO TOMAS COELHO

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estacao
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Bairros componentes da area de influéncia da estacdo: Tomaz Coelho,Cavalcanti e Eng.Leal

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacédo
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab)  (hab) (km?  (kmd hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
21.580 18.493 174,75 149,75 86 125 326,50 101 2.210

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
8 0 2 19
Fonte:smtr 2005
Localizagdo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estagdo
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Fonte: Opportrans 2005

1e 2 A.Residenciais e Peq.Inds

Eng. Leal e Cavalcanti
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(VCV )- ESTACAO VICENTE DE CARVALHO

Areas de Influéncia geral e local

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: Vicente de Carvalho,Penha Circular,V.Kosmos,V. da Penha

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Areade % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n° (Pass. /Dia)
131.427 51.368 1051,53 410,99 39 125 477,00 342 11.146

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005

Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
8 0 0 19

Fonte:smtr 2005

Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na
PENRA \7. estacéo
praca  [CIRGUEARLG

DO CARMO "5 &

o Perfil da Demanda-Est . Vicente de Carvalho
L.2 -Metrg-RJ

Entrada de

—e—outubro de 1998 —8— maio de 2005 Intervalo de Horarios

Fonte: Opportrans 2005

1-A. Comercial V.. De Carvalho  5-A.Comercial Braz de Pina

2-Carioca Shopping 6-A.Comercial Penha Circ.
3-Grandes Conjuntos Habit.
4-A.Comercial P¢a M.Polo

7-A.Comercial Lgo do Bicdo
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(IRJ)- ESTACAOQ IRAJA

Areas de Influéncia geral e local Vista aérea da estagao
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Bairros componentes da area de influéncia da estacdo: Iraja,Vaz Lobo,Turiagu

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km®  (kmd) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
129.331 62.218 943,48 473,13 48 132 340,00 275 7820

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
22 87 0 20

Fonte:smtr 2005

Localizagédo dos Pdlos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na estagéo

Perfil da Demanda -Est.Iraja
L.2 -Metr6 -RJ
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Fonte: Opportrans 2005

1-C.Adm. Prefeitura

2-Hosp. De Iraja
3-A.Comercial Mons.Felix
4-Cem de Iraja
4-A.Comercial Agua Grande

5-Conj.habitacionais
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(CLG)- ESTACAO COLEGIO

A_reas de Influéncia geral e local

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: Colégio,Rocha Miranda

Populacéo Territério Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros Area de Bairros Area de % Densidade = Renda Transacbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
70.364 61.370 514,78 448,98 87 137 301,33 125 5304

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
12 65 0 22

Fonte:smtr 2005

Localizagcdo dos Pdélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estacao

Perfil da Demanda-Est.Colégio
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Fonte: Opportrans 2005

1-Vulcan

2-A.Comercial N.Sa Apresent.
3-Cem. De Iraja

4-A.Com. Rocha Miranda
5-Hospital. Carmela Dutra
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

(CNT )- ESTACAO COELHO NETO

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estagéo

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: Acari ,Fazenda Botafogo ,.Parque Colimbia

Populagéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transacdes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab) (hab) (km®  (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
69.285 58.965 561,07 477,50 85 125 299,00 120 8.565

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria

(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
42 0 0 22
Fonte:smtr 2005
Localizacdo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia na estacdo
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Fonte: Opportrans 2005

1-Ceasa

2-Industrias Av ltalianos
3-.A. Comercial Italianos
4-Hospital Carmela Dutra
4-A.Comercial R. Miranda
4-Conjuntos.Habitacionais
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( ACR-FZB )- ESTAGCAO ACARI-FAZ. BOTAFOGO

Areas de Influéncia geral e local Vista aérea da estagao

Bairros componentes da area de influéncia da estacdo: Acari ,Fazenda Botafogo ,.Parque Colimbia

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacédo
Bairros  Area de Bairros  Area de % Densidade Renda Transagbes Entrada
influéncia influéncia média imobiliarias
(hab)  (hab) (km®  (kmd) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
24.650 10.556 160,55 68,75 43 154 182,33 19 3.580

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
21 0 0 30

Fonte:smtr 2005

Localizagdo dos Pélos Geradores de Viagens na ALl Entrada de Passageiros/Dia ha estacéo

Perfil da Demanda-Est.Acari-Faz.Botafogo
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Fonte: Opportrans 2005

1-Hospital de Acari

1-Pélo Industrial Embau
2-Pélo Industrial Faz. Botafogo.
3-Conj,Habitacionais

4-Conj. Habitacionais
5-Conj.Habitacionais

6-Conj. Habitacionais
7-Conj.Habitacionais

8-A.Com. Jodo Paulo
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( ERP )- ESTACAO ENG. RUBENS PAIVA

Areas de Influéncia geral e local Vista aérea da estacao
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Bairros componentes da &rea de influéncia da estagdo: Costa Barros

Populacéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacdo
Bairros Area de influéncia Bairros Area de % Densidade Renda Transacbes Entrada
(hab) influéncia média imobiliarias
(hab) km?  (kmd hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
25.922 21.711 181,48 152,00 84 143 175,00 27 4.712

Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria
(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)
21 0 1 18
Fonte:smtr 2005
Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l. Entrada de Passageiros/Dia na estacéo
) Perfil da Demanda-Est.Eng. Rubens Paiva
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Fonte: Opportrans 2005

1-Conjuntos Habitacionais
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CAPITULO V-ESTUDO DE CASO: LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

( PVN )-PAVUNA

Areas de Influéncia geral e local

Vista aérea da estagao

Bairros componentes da area de influéncia da estacéo: Pavuna,Parque Columbia,Anchieta,Mun.S&o Jodo de Meriti

Populagéo Territorio Socioecondmico Demanda da
estacao
Bairros  Area de influéncia Bairros  Area de % Densidade = Renda Transacdes Entrada
(hab) influéncia média imobiliarias
(hab) (km?) (km?) hab/ha. (R$) (n°) (Pass. /Dia)
150.029 226.311 1414,42  2091,75 148 108 246,66 312 28.201
Fonte: Iplanrio 2000 e Opportrans 2005
Oferta de Transportes Concorrentes

Sistema rodoviario Estacionamento Sistema ferroviario Velocidade média na rede viaria

(linhas de 6nibus) (vagas rotativas) (linhas) (km/h)

46 92 1 18

Fonte:Smtr 2005

Localizagédo dos Pélos Geradores de Viagens na A.l.
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Andlise Geral da Area de Influéncia da Linha 2 com Base nas Fichas Cadastrais.

O conjunto de informacdes contidos nas fichas cadastrais permitiu desenvolver uma
analise geral da area de influéncia da linha 2 com o objetivo de identificar as esta¢des,
cujos indicadores de uso e ocupacédo do solo (dados socioeconémicos, populacdo e

territorio) e de operacao (acessibilidade) se destacaram, por serem significativamente
diferenciados da média.
1. Densidade Populacional

No que se refere a dindmica populacional, foi utilizado o crescimento populacional no
periodo (2005-2010) — figura V.4 — e a condi¢do socioecondmica representada pelas
transacoes Imobiliarias (IPLANRIO 2004) — figura V.5.

Figura V. 4 - Crescimento populacional-(2005-2010)

Crescimento Populacional das Adm. Regionais na
Area de Influéncia da Linha 2 do Metrd-RJ
5%
© 0% — ‘ n e
5 -
3] § -10% |
8- S
-15%
-20%
O Variagdo nas tacs
Adm. Regionais estacoes

Fonte: Iplanrio 2004

Nota: O municipio do Rio de Janeiro é dividido para fins administrativos em Areas de Planejamento e
Administracdes Regionais.

As Areas de Planejamento que compdem a Area de Influéncia da Linha 2 sdo: 1, 2.1, 2.2 e 3.

A Area de Influéncia da linha 2 que contém bairros das Areas de Planejamento 1, 2.2
(Grande Tijuca), 3.1(Grande Méier), 3.3(Grande Madureira), possui uma area territorial

de 7.574 ha. representando 76% da area territorial dos bairros que comp&em a Area
de Influéncia.

A maior densidade populacional diante do conjunto estéa localizada na area de

influéncia da estacdo Maria da Graga, composta pelos bairros de Cachambi, Todos os
Santos e Jacarezinho.
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Os dados de populacdo e crescimento populacional estdo relacionados por
Administragdo Regional. Embora apresente os bairros mais significativos em termos
de populagdo que compdem a Area de Influéncia, sdo representativos de uma
tendéncia do bairro-sede, ou seja, aquele que contém maior populacao e concentra as

atividades.

Verifica-se na figura V.4 que, em todas as Administracbes Regionais servidas pela
linha, excetuando-se a Administracdo Regional da Pavuna (AR-Pavuna), houve

reducdo da populacgéo.

Verificou-se ainda no processo de dindmica populacional na cidade, que no periodo de
1998 a 2005, o mercado imobiliario optou em investir na Ap-4 (Barra - Jacarepagua)
em detrimento da AP-3 (Grande Méier e Grande Madureira), Ap-2 e Ap-1, areas que

contém a maioria dos bairros que compdem a Area de Influéncia (ver figura V.5).

Figura V. 5 - Dinamica Populacional nas Areas de Planejamento do RJ

Indicador de Dinamica Populacional entre
Areas de Planejamento-RJ

g 2000000
E 1 500 000 - \/\//
3 1 000 000 |
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—o— AP 1 —=— AP 2 AP 3
AP 4 —%—APS5 —— periodo 1998-2005

Fonte: Iplanrio 2005

Nota: O municipio do Rio de Janeiro é dividido para fins administrativos em Areas de Planejamento e
Administracdes Regionais. As Areas de Planejamento sdo 1, 2.1,2. 2,3.1,3.2,3.34,5.1,5. 2 e
5.3.

Segundo o PDTU 2002-2003, as macrozonas Jacarepagua e Barra, baseado no
namero de viagens com destino nas macrozonas, vém ampliando a grande area de
servicos (Centro-Zona Sul, Grande Tijuca) em direcdo a Barra e Jacarepagua,
reforcando mais ainda a atrac&o de viagens ao longo da Linha 1 e o incremento das

integracdes, consequentemente consolidando a funcéo alimentadora da Linha 2.
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2. Dados Socioeconémicos: Renda e transac¢des imobiliarias

Quanto as transacfes imobiliarias, verifica-se que na AR-Sdo Cristévdo e na AR-

Maracana ocorrem os maiores numeros de transagdes imobiliarias (figura V.6).

Figura V.6 - Indicadores Econ6micos por meio das Transac6es Imobiliarias

Transacdes Imobiliarias na Area de Influéncia da
Linha 2 do Metr6-RJ
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Fonte: Iplanrio 2004
O perfil socioeconémico representa a materializacdo da concentracdo de rendas
maiores nos bairros que compdem o entorno da estacdo de S&o Cristovado, Maracana,
Maria da Graca e Del Castilho restando as outras estagcfes em sua maioria, um perfil

abaixo da renda média verificada de R$ 430,00.

A maior renda esta concentrada nos bairros que compdem o entorno da estacdo do
Maracana e a menor nos bairros que compdem o entorno das estacdes Acari-Fazenda
Botafogo e Eng. Rubens Paiva (composta pelos bairros Acari, Fazenda Botafogo,
Parque Columbia, Costa Barros), inferiores em seis vezes a maior renda (ver figura
V.7).

Figura V.7-Condi¢do socioeconémica na A.l. dalinha 2

Demonstrativo de Renda na A.l.(Linha 2 Metr6-RJ)
1200,00 /
g .1000,00 A
o & 800,00
0 % 600,00 -
S '@ 400,00 -
S £ 200,00 -
0,00
¥ ¢ O 0 0 A0 0L 0 KR
CEHILLTEE sEgLY S oéqu" & <
@)
—e— Renda Média nas Estagdes v
—e— Renda Média na A.l. Estacbes

Fonte: Iplanrio 2005
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3. Demanda: Entrada de Passageiros por Estacdo

Estabeleceu-se como indicador representativo da demanda, o perfil de entrada de
passageiros nas estacdes, representado pelos anos de 1998 e 2005, respectivamente,
0 inicio da efetivacdo da operacdo da linha 2 completa e das parcerias de integracdo
com as operadoras de 6nibus, como exemplo a estacdo de S&o Cristovao, conforme

apresentado figuraV. 8
FiguraV. 8-Indicador de Entrada de Passageiros - 1998 e 2005

Demanda de Passageiros na Estagdo S&o Cristovao - Linha Dois
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Fonte: Opportrans 2005

A demanda é também apresentada de forma resumida, pela andlise dos perfis de
entrada de passageiros nas estagfes cujos indicadores apresentaram caracteristicas
diferentes do conjunto. Como exemplo de maior entrada de passageiros no pico da
tarde, verificada na estacdo de Maracana (figura V.9), possivelmente pela influéncia

das viagens atraidas pelo Campus da UERJ.

Figura V.9-Perfil de entrada de passageiros. Estacdo Maracand (MRC)

Perfil da Demanda -Est.Maracana
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Fonte: Opportrans2005
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Na estacdo de Maria da Graca (figura V.10) foi verificada a entrada de passageiros
concentrada no pico da manha e distribuida ao longo do dia. Este perfil ja indica
viagens atraidas fora dos horéarios do pico da manha e da noite. Pode-se sugerir a
existéncia de uso do solo misto no seu entorno, a exemplo das fabricas: General
Electric e Siemens localizadas no bairro de Maria da Graga, além de uma area
comercial concentrada ao longo da Av. Dom Helder Camara.

A integracdo de linhas de 6nibus com a grande area comercial do Méier também

contribui na definicdo deste perfil.

FiguraV. 10-Perfil de entrada de passageiros —Est.Maria da Graca (MRG)
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Fonte: Opportrans 2005
Podem-se destacar os diversos picos ao longo do dia em funcédo da aglomeragédo de
diversas atividades agregadas ao Shopping Novamérica (Universidade, Grandes Lojas
de Departamento) que possui acesso direto a estacdo Del Castilho (figura 11-

composta pelos bairros de Del Castilho e Higiendpolis).

FiguraV.11-Perfil de entrada de passageiros —Est.Del Castilho(DCT)

Perfil da Demanda-Est.Del Castilho
L.2- Metr6-RJ
2 900 = -
()
S 5 00 7 A w— P B
S 2300 [/ T N
5 9 300 A N\ A N \
< & 200 A A’ \
w 100 - -9 o i
N T S I T NS S N
L PR A NN DA A
K3 ‘Q—,b \\"b’ D \\"b’ \(\70' \(\"b’ ‘{\76 ‘(\"b ?
\Q
FE K& &S F
—e—outubrode 1998 —=— maio de 2005 | |ntervalo de horarios

Fonte: Opportrans 2005
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Verifica-se que os perfis das figuras V.12 e 13 pouco se diferem. O pico da manha é o

de maior entrada de passageiros nas estacoes.

A estacdo de Acari-Fazenda Botafogo apesar de possuir um distrito Industrial, ndo

difere muito do perfil da estacdo Eng. Rubens Paiva inserida em area estritamente

residencial e de baixa densidade. Pode-se sugerir que grande parte dos operarios que

trabalham no distrito Industrial reside proximo.

Fig.V.12 - Perfil de entrada de passageiros - Acari-Faz. Botafogo (ACR-FZB)
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Fonte: Opportrans 2005

Fig. V.13-Eng. Rubens Paiva (ERP)

Perfil da Demanda-Est.Eng. Rubens Paiva

—e—outubro de 1998 —m— maio de 2005

L. 2 -Metr6-RJ
" 1.200
3 o 1.000
s © 800 -
- 2 600 =
S o 400 -
c 4
8 20
AN X > o N AN X N N NN
P N A I S N
(g - -,06 -,b"o -,&9 S -,b_é -,b? 70%
T S & S o
% % Y% % % V YV

Intervalo de Horarios

Fonte: Opportrans 2005

102



CAP V-POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

A estagcdo da Pavuna (figura V.14) apresenta grande volume de entrada de
passageiros no pico da manha, apesar de possuir um forte pdlo de logisticas de carga,
algumas industrias metallrgicas e comércio significativo, o perfil ndo difere das
anteriores. Estes polos localizam-se distantes da estacdo e podem ser objeto de
futuros arranjos de integracdo com Onibus ou transporte complementar. A area de
ocupacao, como a maioria dos bairros, é predominantemente residencial e de baixa

densidade.

FiguraV. 14 - Perfil de entrada de passageiros - estacao de Pavuna(PVN)
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Verifica-se na analise do conjunto dos perfis apresentados, a estratégia elaborada pela
OPPORTRANS (Concessionaria da RIOTRILHOS) de integracdo do METRO-RJ
através de parcerias com a RIOONIBUS (Empresas de 6nibus da Cidade do Rio de
janeiro) e a SUPERVIA (Concessionaria da FLUMITRENS) obteve resultado de
incremento de passageiros. Entretanto, como ndo houve uma politica efetiva de
alteracéo do uso do solo, predominantemente residencial, para uso misto, o perfil da
demanda diaria ndo se alterou, permanecendo estavel em 7 anos. A figura V.15
apresenta a percentagem do aumento de entrada de passageiros na linha 2, no
periodo de 1998 a 2005.

A simples introducdo de integracdo, conforme executado até agora, sem a alteragéo
do uso do solo acentua os problemas ja existentes de superlotacdo em alguns trechos,
nos horarios de pico. Somente por meio de mudanga no perfil da demanda é possivel
proporcionar um padrdo mais bem distribuido do uso da oferta de capacidade de
transporte do METRO-RJ.
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Figura V.15- Aumento da entrada de passageiros na linha 2, no periodo de
outubro de 1998 a maio 2005, por estacao

Crescimento da Demanda com a integracdo RIONIBUS e
SUPERVIA
PVN

—e— maio de 2005

Fonte:Opportrans 2005

4. Acessibilidade: Velocidade média do trafego na area de influéncia da estacao

Quanto a acessibilidade proporcionada pelo sistema viario que envolve as estacoes,
determinou-se como eixo principal, o tragcado da linha 2 do metropolitano do Rio de
Janeiro e o limite alcancado a partir das estagbes, considerando-se uma isdcrona
relativa ao deslocamento em 10 minutos de ida e volta. Foi necesséario definir
previamente uma direcdo das rotas, escolhidas em funcdo das vias que as servem,
das novas possibilidades de viagens derivadas das areas comerciais, das areas de
servicos, das areas industriais, dos grandes conjuntos habitacionais e das grandes
areas informais de baixa renda que resultaram em um numero variavel de rotas. Nao
h& neste processo nenhum compromisso com o melhor desempenho de velocidade de

servico (figuras V.16 a V.18).
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As diversas rotas aplicadas em um mapa por entorno de estacdo, foram realizadas
através de um conjunto de vias entre estruturais, arteriais, coletoras e locais
existentes, segundo a classificacdo de hierarquizacdo viaria (CET-RIO, 2005) nos
periodos de entre-picos, verificado no perfil geral da demanda do sistema metrd, linhas
1 e 2, no periodo das 10:00h -12:00h e 14:00h -16:00h.

(ver figura V.2).

Apresentam-se em seqiiéncia 0s esquematicos das rotas no entorno das estacfes da

linha 2 do METRO — RJ cujas abreviaturas encontram-se nos anexos do cap.V.

Fig.v.16- Estacdes e direcéo das rotas definidoras da Area de Influéncia
Trecho-Pavuna (PVN)-Coelho Neto (CNT)

Sao Joado Shopping Pdlo
de Meriti Grande Rio Logistico de Trevo das
carga da Margandas
\ Pavuna
Anchieta > PVN ERP AFB CNT

Rua Javata Est.Supervia Est.Supervia Pca Virginia
x Estr. do Costa Barros Barros Filho Cidade
Camboata
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FiguraV.17- Estacdes e direcdo das rotas definidoras da Area de Influéncia

Trecho entre Colégio (CLG) e Eng. Da Rainha (ERN)
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FiguraV.18- Estacdes e direcdo das rotas definidoras da Area de Influéncia
Trecho entre Inhaima (INH) e Estacio (ESA2)
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A
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Para cada conjunto das rotas indicadas como nas figuras V.15 a V.17, utilizou-se

como indicador de acessibilidade a velocidade média do percurso _em modo

motorizado (automével),

A velocidade média foi a resultante da distancia percorrida durante duas horas,
alternadas no periodo da manhd e da tarde, (10:00h-12:00h ou 14:00h-16:00h)

realizando as diversas rotas delineadas para cada estacao.

O veiculo foi utilizado atendo-se as velocidades de servi¢o possiveis em cada trecho.
“Entende-se por velocidade de servico (VS) aquela que se
pode transitar com seguranga razoavel numa via em condi¢des
atmosféricas favoraveis e nas condigbes operacionais
existentes. (FERRARI Celso, 1976)".

A figura V.19 apresenta o resultado da demarcacgéo dos limites das isécronas de 10
minutos (ida e volta), por estagdo, configurando-se como Area de Influéncia das
estacdes da linha 2.

Fig.v.19- Delimitac&o da Area de Influéncia das estacgdes da Linha 2 - METRO — RJ

Fonte: Iplanrio 2005
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Na figura V.20 observa-se a comparacao da velocidade média do metrd com as

respectivas velocidades médias do trafego na area de influéncia de cada estacao da

linha 2.

Figura V.20 - Velocidades médias dos sistemas de transporte nos entre-picos

Quadro comparativo de Velocidades médias entre
sistemas de transportes no entre-picos

Velocidades médias

(O
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—e— Metro L2 Area de Influéncia das estagdes

Fonte: Opportrans e pesquisa de campo 2005

Nota: A Cet-Rio classifica as vias pela importancia das ligagdes entre os diversos centros de alcance em
escala metropolitana, regional e local do municipio do Rio de Janeiro. Assim em conseqiiéncia séo
classificadas em estruturais, arteriais, coletoras e locais.

Conforme o referido diagrama de barra observa-se que, excetuando as estacdes de
Maria da Graga e Acari-Fazenda Botafogo, a velocidade média do metrdé é maior do
gue as demais velocidades do trafego nas areas de influéncia das outras 14 estacdes.

Verifica-se na figura adiante (ver figura V.21), que o sistema viario do entorno da
estacao de Triagem, apresenta a menor velocidade média de servigo. A justificativa é

a sua localizacdo esta préxima aos dois ramais ferroviarios da SUPERVIA, dificultando

0 acesso a referida estagéo.
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FiguraV. 21- Acessibilidade no entre - picos

Quadro comparativo de Velocidades médias entre
sistemas de transportes no entre-picos

Velocidades médias
20
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Fonte: Opportrans e pesquisa de campo 2005

No desenvolvimento do cap. VI, apresentam-se alguns temas para recomendagdes de

politicas integradas de transporte e uso do solo, baseados conjuntamente, na anélise

do quadro geral apresentado sobre a linha 2 do METRO - RJ e as conclusdes

anteriores dos capitulos lll e 1V.
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CAPITULO VI CONSIDERACOES E RECOMENDACOES
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O Trabalho apresentado procurou dar uma contribuicdo aos temas relacionados ao
transporte e uso do solo a partir do problema do entre - picos na linha 2 do Metrd - RJ.
Topicos relevantes da argumentacdo apresentada na formulacdo de consideracdes e
recomendacdes tém sua origem na analise das melhores praticas, identificadas em 6

sistemas metroviarios escolhidos em 73 cidades do mundo.

O pressuposto da andlise é a geracdo de viagens derivadas do uso e ocupacao do

solo e aplicacdo dos instrumentos adequados do planejamento urbano.

Dos 6 exemplos abordados no cap.lV, verificou-se que a distribuicdo espacial das
atividades contribui para a ampliacdo das oportunidades geradas pela rede metroviaria

e dos servicos agregados.

Todas as seis cidades apresentam areas caracteristicas de grande centro de
empregos como o Rio de Janeiro, mas estabeleceram um diferencial na capacidade

em constituir outros subcentros atrativos de viagens.

Destacam-se no grupo das seis cidades, Hong Kong e Singapura, que instituiram
regulamentos de ordenamento de uso e ocupacgédo do solo aliados a configuragcdo da
infra-estrutura de transportes.

Hong Kong apresenta um modelo publico-privado de gestdo de uso do solo e
configuracao de rede de transportes, enquanto que Singapura é basicamente estatal.

O que os diferencia das demais, é a integracdo do transporte a gestao estratégica da
ocupacao do territério como politica de governo. Ou seja, o governo decide onde e

COmo ocupar.

Diante da comparacéo entre estes exemplos de politicas integradas de ocupacdo do
territorio e transportes com o estudo de caso, onde esta evidenciado no contetdo das
16 fichas cadastrais, a representacado das desigualdades na condicao socioecondmica

entre as estacdes, devemos entdo formular as seguintes questées:

Como um problema de transportes pode colaborar como fato gerador de

desenvolvimento socioespacial no entorno da linha 27?

O desenvolvimento socioespacial € um conceito muito mais abrangente do que o de
desenvolvimento econdémico, porque parte do entendimento da complexidade dos

problemas de formac&o socioecondmica de uma cidade como o Rio de Janeiro.

A area de influéncia da linha 2 nao é diferente de outras areas da cidade e apresenta
setores de renda baixa, renda média, “favelizagdo”, vazios urbanos, mas abriga

também importantes polos geradores de servigos. Baseado neste contexto a adogéo
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somente de politicas urbanas de revitalizacdo de espacos, certamente acarretaria em

expulséo e exclusao social.

E importante que se estabelecam projetos que integrem o0s programas
governamentais, do terceiro setor, com programas de responsabilidade social de
empresas com outros setores mais estruturados na cidade que estejam disponiveis e
receptivos aos investimentos compromissados com geracao de emprego e renda local.
Como exemplos: uma pequena malharia informal em uma comunidade favelada que
produz e vende para centros comerciais em Del Castilho e Maria da Graca. Ou mesmo
a integracao de transporte complementar por van em comunidades de baixa renda em
Inhaima e Tomés Coelho com o Metré. A construcdo de condominios de classe média

com mao de obra local.

Existem outras formas de relagfes econémicas que de alguma forma estdo integradas
a economia da cidade e precisam apenas de identificacdo pelos governos, entidades,

setores financeiros e econdmicos mais estruturados.

Enfim, a integracdo econ6mica sob as diversas formas de atuacdo pode contribuir no

aumento da demanda.

Como modificar o quadro de ocupacéo da Area de Influéncia da Linha 2 do Metrd de
modo a que se estabeleca um padrdo de viagens ao longo do dia que reduza as

caracteristicas do entre - picos?

O transporte publico deve ser valorizado como elemento prioritario e estruturador,
destacando a sua proximidade aos servicos como vantagem locacional. Como
exemplo, o entorno das esta¢cBes de Sao Cristovdo e Maracana apresentou perfis de
atracdo de viagens no pico da tarde pela proximidade de instituicdes de ensino que
oferecem cursos noturnos. Ou mesmo Del Castilho pela influéncia do Shopping
NovaAmérica e sua caracterizacdo como economia de aglomeracdo de varias

atividades concentradas em um mesmo local

Diante do que foi pesquisado no Cap. IV sobre as politicas de transporte que se
utilizam do planejamento urbano para alcancar a sustentabilidade requerida dos
padrdes de viagem, é recomendada a utilizacdo de indicadores de ocupacao do solo
com atividades diferenciadas e complementares a exemplo do “TOD”, Transport
Oriented Development, das Opera¢bes urbanas e do Transporte Integrado ao
Desenvolvimento, definindo tipos de uso geradores de viagens e sua intensidade.

E recomendada também a defini¢do de areas estratificadas de renda média e alta para
objeto de mais-valia pelo setor imobiliario, sem a qual ndo hé interesse pelo mercado
imobiliario, aplicando novos conceitos de urbanismo e tipologias habitacionais mesmo
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que se estabelecam “clusters de alta renda” a exemplo do “Smart Growth” ou New

Urbanism.

Novos sub-centros cuja conjugacdo de maior renda e diversidade de atividades
poderiam ser objeto de projetos estratégicos de desenvolvimento atraindo novas
viagens sobre os de menor renda ao longo da prépria linha 2. Sdo exemplos, 0s
entornos das estacbes de Del Castilho e Maria da Graca que apresentam perfis
representativos de atracdo de viagens ao longo do dia de outras &reas da cidade (ver
Cap. V).

E fundamental ent&o delimitar e considerar a area de influéncia da linha 2 como area
de especial interesse disponivel para um projeto estratégico de desenvolvimento nos
moldes de um consorcio integrado de acessibilidade, producdo de atividades
diferenciadas, geracdo de renda e consumo, fomentando programas de intercambio
das atividades entre subcentros ao longo da linha 2 com o objetivo de “mixagem” e
complementaridade incentivando oportunidades de novas viagens a luz do Estatuto
das Cidades (Lei 10257/01).

A ampliacdo da rede metroviaria obedecendo as diretrizes apresentadas no Cap.ll,
onde se destaca a importancia da linha 6 e sua integragdo em Iraja com a Linha 2,
assim como sua complementagéo até o Largo da Carioca, estabeleceria as condi¢cdes
para novas oportunidades de itinerarios da Barra para o Centro, utilizando a linha 2,
reduzindo as viagens de passagem pela Zona Sul. e aumentando as viagens na

propria linha.

Embora ndo seja determinante na alteracdo geral do perfil de entrada diaria de
passageiros, a integracdo poderia ainda ser ampliada utilizando-se linhas
alimentadoras locais, como por exemplo, na Estacdo do Engenho da Rainha, cujo

perfil pouco se alterou em comparacédo a Del Castilho, onde existe a integracao.

O sistema viario local deve ser revitalizado e preservado por meio de politicas de
“traffic calming”. Uma das caracteristicas do sistema viario do entorno da linha 2 é a
falta de elementos de operacgéo que caracterizem uma hierarquizacg&o viaria. E comum

a utilizacdo de vias locais como coletoras e arteriais.

Estas a¢bes coincidem com algumas agfes ja previstas no Plano Diretor de 1993,
destacando dentre outras:

v' Os artigos 67 e 68 propdem o fortalecimento de Madureira e Penha
como centros regionais, ampliando o adensamento e garantir as
caracteristicas de uso diversificado na regido;

v’ Criar linhas de integracdo de carater circular;
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v Diversas acdes de transporte (terminais e sistema viario) em bairros.

Destaca-se ainda o Decreto 27533/07 que estimula nas areas de zoneamento

industrial, os usos residenciais e mistos.

E medida estrutural a regularizagdo fundiaria de areas invadidas tornando-as areas de
especial interesse social de urbanizacdo de baixa renda, garantindo a gestdo
democratica da cidade, reconhecendo suas diferencas sociais inerentes a uma cidade
de pais de terceiro mundo, utilizando instrumentos de participacdo popular sempre a
luz do Estatuto das Cidades (Lei 10257/01-Estatuto da Cidade e Plano Diretor em

anexo).

Concluséo geral

A conjugacdo de diversas densidades com atividades diferenciadas que se
complementam em subcentros é a contribuicdo que se depreende dos 6 sistemas
metroviarios analisados, sobretudo aliados as politicas integradas de ordenamento

territorial e infra-estrutura de transportes estrutural baseadas no sistema sobre trilhos.

As informagdes contidas nas 16 fichas cadastrais sédo relevantes para a elaboragéo de

politicas desenvolvimento urbano na area de influéncia da linha2.

As indicagbes das recomendagdes ndo possuem a pretensdo em resolver problemas
estruturais relacionados a formacdo da cidade, mas podem delimitar temas que
auxiliem na discussdo de conceitos e objetivos de futuros programas de ac¢bes de

parcerias publico-privadas.

Finalmente as consideracbes e recomendacdes apresentadas devem sugerir a
formatacdo de um modelo institucional de secretaria estratégica ou agéncia de
desenvolvimento que conjugue os diversos interesses dos agentes publicos, terceiro
setor e agentes privados em busca do objetivo de desenvolvimento integrado
socioespacial sem exclusdo das partes, gerencie programas especificos e busque

captar recursos.
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Anexos do Cap. Il.

COPIA DO ~RESUMO DO CONTRATO DA ASEP COM A OPPORTRANS ,PARA A
EXPLORACAO DOS SERVICOS PUBLICOS DE TRANSPORTE METROVIARIO DE
PASSAGEIROS

REFERENCIA OPPORTRANS CONCESSAO METROVIARIA S/A

O ESTADO DO RIO DE JANEIRO, neste ato representado pelo Excelentissimo Senhor
Governador Marcello Nunes de

Alencar, doravante denominado ESTADO, e OPPORTRANS CONCESSAO
METROVIARIA S.A., com sede nesta cidade na

Avenida Presidente Wilson n° 231 — 28° andar, inscrita no CGC/MF sob o n°
02.327.817/0001-02, doravante denominada

CONCESSIONARIA, neste ato representada por Arthur Joaquim de Carvalho, brasileiro,
casado, administrador de empresas,

denominado METRO, tém entre si ajustado o

presente CONTRATO DE CONCESSAO PARA A EXPLORACAO DOS SERVICOS
PUBLICOS DE TRANSPORTE

METROVIARIO DE PASSAGEIROS, doravante denominado CONTRATO, que se regera
pelas normas gerais das Leis

Federais n°s 8.987, de 13 de fevereiro de 1995 e 9.074, de 7 de julho de 1995, das Leis
Estaduais n° s 2.686, de 13 de

fevereiro de 1997, 2.831, de 13 de novembro de 1997 e 2.869, de 18 de dezembro de
1997, pelas normas regulamentares

expedidas pela AGENCIA REGULADORA DE SERVICOS PUBLICOS CONCEDIDOS -
ASEP-RJ, doravante denominada

apenas ASEP-RJ , pelo Edital de Licitacdo e seus anexos e pelas clausulas e condigoes
seguintes:

CLAUSULA PRIMEIRA - OBJETO DO CONTRATO

O objeto do presente contrato é a exploragdo, pela CONCESSIONARIA, em carater
exclusivo dos SERVICOS publicos de

transporte metroviario de passageiros, doravante denominados SERVICOS, -cuja
concessao, doravante denominada

CONCESSAO, que Ihe foi outorgada pelo Decreto n° 23.712, de 14 de novembro de 1997,
publicado no Diario Oficial do

Estado, parte | pag. 06, edicdo de 14 de novembro de 1997.
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§ 1° - Os SERVICOS serao prestados com a utilizagdo da Linha 1 e da Linha 2 da rede
metroviaria, definidas e descritas

nos § 2° e §3° abaixo.

§ 2° - Denomina-se "Linha 1":

a) - o trecho, atualmente em operagao, entre as estagdes Saens Pena e Botafogo, em
uma extensdo de 11,6 Km (onze

quildbmetros e seiscentos metros), com duas vias subterrdneas, compreendendo as
seguintes 15 (quinze) estacdes:

Saens Pena, Sao Francisco Xavier, Afonso Pena, Estacio, Pragca Onze, Central,
Presidente Vargas, Uruguaiana,

Carioca, Cinelandia, Gldria, Catete, Largo do Machado, Flamengo e Botafogo;

b) - o trecho, atualmente em construcao, entre as estagdes Botafogo e Arcoverde, em
uma extensao de 1,63 km (um).

quildmetro e seiscentos e trinta metros), com duas vias subterraneas e mais a Estagao
Arcoverde;

c) - o trecho projetado a partir da estacédo Arcoverde até a estagdo General Osorio, em
uma extensao de 2.75 km (dois).

quilbmetros e setecentos e cinqlenta metros), com duas vias subterrdneas e
compreendendo as seguintes 3 (trés)

estacdes: Siqueira campos, Cantagalo e General Osorio.

d) - outros trechos decorrentes de expansédo da Linha 1, na forma dos § 7° e § 8°, desta
Clausula.

§ 3° - Denomina-se "Linha 2":

a) - o trecho, atualmente em operacao, entre as estagdes Estacio e Vicente de Carvalho,
um uma extensao de 13,9 km

(treze quildbmetros e novecentos metros), com duas vias em subterraneo, em superficie e
em elevado e

compreendendo as seguintes 10 (dez) estacbes: Estacio, Sao Cristévao, Maracana,
Triagem, Maria da Graga, Del

Castilho, Inhauma, Engenho da Rainha, Tomas Coelho e Vicente de Carvalho;

b) - o trecho, atualmente em construcdo, entre as esta¢des Vicente de Carvalho e
Pavuna, com duas vias em superficie,

em uma extensdo de 8,2 Km (oito quildbmetros e duzentos metros), compreendendo as

seguintes 6 (seis) estacoes:
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Iraja, Colégio, Coelho Neto, Fazenda Botafogo, Acari e Pavuna;

INFORMATIVO INFORMATIVO

2

) - o trecho projetado entre as estagdes Estacio e Carioca, com duas vias subterraneas,
em uma extensdo de 2,97 Km

(dois quildbmetros e novecentos e setenta metros) e mais a estagdo Cruz Vermelha;

d) - outros trechos decorrentes de expanséao da Linha 2, na forma dos § 7° e § 8°, desta
clausula.

§ 4° - O ESTADO obriga-se a concluir e entregar 8 CONCESSIONARIA, em condigdes de
operacgao o trecho da Linha 1

mencionado na alinea b), do § 2° desta clausula[SE5] até o dia 30 de maio de 1998.

§ 5° - O ESTADO obriga-se, da mesma forma, a concluir e entregar a CONCESSIONARIA
o trecho da Linha 2

mencionado na alinea b), do § 3° desta clausula[SE6] até o dia 30 de julho de 1998.

8 6° - Os trechos da Linha 1 indicado na alinea c) e d) do § 2°[SE7], bem como os trechos
da Linha 2 indicado na alinea

c) e d) do § 3°[SES8], todos desta clausula, terdo sua construgdo condicionada aos
interesses do ESTADO e a

disponibilidade de recursos para investimento, n&o constituindo, assim, direito da
CONCESSIONARIA ou obrigagéo

do ESTADO a conclusdo desses trechos, no todo ou em parte, durante a vigéncia do
presente CONTRATO.

§ 7° - Incluem-se ainda no objeto dos SERVICOS, outros trechos decorrentes de
expansdes que venham a ser feitas no

periodo da CONCESSAO, em continuidade as Linhas 1 e 2, entendendo-se como tal
aquelas expansbes que

caracterizem o prolongamento dos atuais trechos em operacéo e ja concedidos e que,
desta forma, requerem a

uniformidade dos sistemas de controle, de sinalizacdo e de energia, acima da bitola e
gabaritos estatico e dindmico

das instala¢des, de forma a garantir a continuidade fisica das vias. Tais trechos serdo
considerados como partes

integrantes das Linhas 1 e 2, conforme o caso. A implantacdo da expans&o das linhas

sera considerada como
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prolongamento das linhas existentes, obrigando-se a CONCESSIONARIA a prestar os
servigos neste novo trecho

com os mesmos padrdes das linhas atuais.

§ 8° - Ocorrendo a implementacao das expansdes mencionadas nos § 6° e § 7° supra, o
ESTADO estabelecera as

condicdes em que tais expansdes poderdo ser exploradas pela CONCESSIONARIA,
devendo esta,

obrigatoriamente, apresentar, para aprovagdo do ESTADO, um plano detalhado dos
investimentos, em bens

operacionais e adaptagdes técnicas necessarias para o atendimento legal da extensao da
CONCESSAO.

§ 9° - Além das condig¢des previstas no § 8° desta Clausula[SE9], o ESTADO tera direito a
revisdo do preco da outorga

estabelecido na alinea a) do caput da Clausula Nona[SE10], revisao essa que levara em
consideracao a relagao

entre o aumento da demanda decorrente de cada extensdo implementada e a
lucratividade média da

CONCESSIONARIA prevista para o periodo faltante para o término da CONCESSAO
podendo, o ESTADO € a

CONCESSIONARIA, nomear arbitros para definir o valor da revis3o.

§ 10° - A CONCESSIONARIA podera implementar, por sua conta e risco, as expansdes
previstas nos itens ¢) e d) do §

2°[SE11] e nos itens c) e d) do § 3°[SE12], todos desta clausula, submetendo previamente
a aprovagao do

ESTADO, o projeto basico das obras que pretende executar, detalhando valores,
cronograma das obras, periodo de

depreciacao ou amortizagdo dos investimentos para fins de indenizagao do valor residual
ao término da

CONCESSAO e prestando outras informacdes julgadas necessarias pelo ESTADO.

§ 11° - Constitui parte acessoéria, integrante e inseparavel do objeto do presente
CONTRATO, a transferéncia, para a

CONCESSIONARIA, dos materiais de consumo que se encontrarem no estoque do
METRO na data da TOMADA

DE POSSE definida na Clausula Vigésima Quinta, deste CONTRATO.
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CLAUSULA SEGUNDA - AREA DE CONCESSAO E EXCLUSIVIDADE

A CONCESSIONARIA tera a exclusividade, necessaria em face das peculiaridades
operacionais do sistema, para a prestacao

dos SERVICOS no Municipio do Rio de Janeiro, nas linhas descritas na Clausula Primeira
e sob as condigdes previstas neste

CONTRATO, estendendo-se, a area da CONCESSAO, a outros municipios da regido
metropolitana do Estado do Rio de

Janeiro, caso ocorra a situagao prevista no § 7° da Clausula Primeira.

CLAUSULA TERCEIRA - PRAZO DE CONCESSAO

Sujeito aos termos e condigbes deste CONTRATO, a CONCESSAO terd o prazo de
vigéncia de 20 (vinte) anos a contar da

data da assinatura do CONTRATO.

CONCESSAO podera ser prorrogado por igual periodo, por uma sé vez, mediante
requerimento da

CONCESSIONARIA, que devera também apresentar um plano de investimentos para o
novo periodo contratual.

§ 4° - Na hipotese de prorrogacdo, o ESTADO podera decidir sobre todos os termos do
novo periodo da CONCESSAO,

inclusive no que diz respeito a manutencao ou ndo da exclusividade na prestagcao dos
SERVICOS na area

concedida.

§ 5° - A CONCESSIONARIA tera assegurado o direito & prorrogacdo do Contrato desde
que:

a) - aceite os planos de investimentos exigidos pelo Estado;

b) - tenha prestado servigos com qualidade e seguranga de acordo com as regras
estabelecidas na Clausula Quarta;

¢) - tenha cumprido rigorosamente todos os termos deste CONTRATO até a data do

pedido de prorrogagao.

CLAUSULA QUARTA - QUALIDADE E SEGURANCA DOS SERVICOS

Os SERVICOS objeto da CONCESSAO de que trata o presente CONTRATO, deveréo ser
prestados pela

CONCESSIONARIA de forma a assegurar a sua boa qualidade e seguranga,

satisfazendo, durante toda a vigéncia do
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CONTRATO, as condi¢des de regularidade, continuidade, eficiéncia, conforto, seguranca,
atualidade, generalidade, cortesia

na sua prestacdo e modicidade das tarifas.

§ 1° - A qualidade e seguranga dos SERVICOS prestados com os atributos previstos no
caput desta clausula, serao

aferidos mediante a utilizagdo dos indices de avaliagdo de qualidade e seguranca dos
SERVICOS, constantes do

Anexo | deste CONTRATO.

§ 2° - As metas e padroes estabelecidos, conforme previsto no paragrafo anterior,
poderao ser revistas pela ASEP-RJ, a

pedido da CONCESSIONARIA, somente nos casos em que esta demonstrar a
impossibilidade do seu atingimento

por razdes técnicas ou motivos de forga maior.

CLAUSULA QUINTA - REMUNERACAO DOS SERVICOS

A remuneracdo a que faz jus a CONCESSIONARIA, como contraprestacdo pela
prestacdo dos SERVICOS, compdem-se do

seguinte:

I) cobranga de tarifas dos usuarios; e

II) receitas alternativas, complementares, acessoérias ou de projetos associados,
disciplinadas na Clausula Oitava

deste CONTRATO.

CLAUSULA SEXTA - TARIFAS

A remuneracdo da CONCESSIONARIA através de tarifas a serem cobradas dos usuarios,
obedecera aos seguintes critérios:

§ 1° - O valor maximo unitario da tarifa padrao é igual a R$ 1,00(um real).

§ 2° - Respeitado o valor maximo da tarifa, os pregos das viagens multiplas (passagens
de ida e volta, passagens

semanais, quinzenais ou mensais, etc..), tarifas diferenciadas por desconto, por se¢ao ou
combinada, poderéo ser

fixados pela CONCESSIONARIA, comunicando a ASEP-RJ e aos usuarios com
antecedéncia minima de 30 (trinta)

dias.

§ 3° - A CONCESSIONARIA podera implantar tarifas de integragdo com outros modais de

transporte, desde que
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previamente aprovadas pela ASEP-RJ.

§ 4° - As gratuidades legalmente amparadas na data da publicagdo do Edital, referentes a
presente CONCESSAO, serdo

obrigatoriamente cumpridas e assumidas pela CONCESSIONARIA. Tais gratuidades s&o
as previstas no § 2° do

art. 230 da Constituicdo Federal ou em Lei Federal, Estadual ou Municipal que esteja em
vigor na data de

assinatura do CONTRATO.

§ 5° - As perdas decorrentes de gratuidades que venham a ser criadas ou de qualquer
forma imputadas ao transporte

publico metroviario de passageiros pelo ESTADO, deverado ser por este ressarcidas a
CONCESSIONARIA.

8§ 6° - As perdas decorrentes de gratuidades concedidas por outras entidades
governamentais, somente serdo aceitas

pelo ESTADO na hipétese de as entidades concedentes do beneficio tiverem realizado
previsdo de recursos para

ressarcir as perdas da CONCESSIONARIA.

CLAUSULA OITAVA - RECEITAS ALTERNATIVAS, COMPLEMENTARES,
ACESSORIAS OU DE PROJETOS ASSOCIADOS

A CONCESSIONARIA tem direito, como parte da remuneracdo pela prestacdo dos
SERVICOS, a exploragao de fontes de

receitas alternativas, complementares, acessoérias ou de projetos associados nas areas
integrantes da CONCESSAO,

utilizaveis para a obtengcao de qualquer espécie de receita, desde que tal exploragdo nao
comprometa os padroes de

qualidade previstos na Clausula Quarta, segundo as normas e procedimentos autorizados
pela ASEP-RJ.

§ 1° - As fontes de receita previstas no caput desta clausula visam favorecer a modicidade
da tarifa e serao

obrigatoriamente consideradas para a afericao do equilibrio econémico-financeiro durante
toda a vigéncia deste

CONTRATO, observado o disposto no art. 11 da Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995,
notadamente quando

houver qualquer reajuste ou revisao de tarifas nos termos da Clausula Sétima supra.
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§ 2° - O prazo de todos os contratos de exploracdo comercial celebrados pela
CONCESSIONARIA, nos termos desta

clausula, ndo podera ultrapassar o prazo da CONCESSAO previsto neste CONTRATO ou
de sua eventual

prorrogagao.

8§ 3° - A ocupacdo de espagos para exploracdo comercial nas estacbes estara
subordinada ao privilégio do transito, da

segurang¢a do publico e qualidade dos SERVICOS, respeitadas as normas em vigor, na
forma deste CONTRATO.

8§ 6° - As receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados
deverdo ser contabilizadas em

conta prépria de receita operacional e os custos a elas relativos, incluidos tributos e
contribuicdes, em conta prépria

de despesa, devidamente referidas no plano de contas, obrigando-se a
CONCESSIONARIA a encaminhar & ASEPRJ,

semestralmente, balancete que demonstre de forma especifica 0 movimento das receitas
auferidas no periodo.

CLAUSULA NONA — PRECO DA CONCESSAO

O prego total da outorga da CONCESSAO objeto deste CONTRATO, nele incluido o valor
dos materiais de consumo

mencionados no § 11° da Clausula Primeira, é de R$ 291.660.000,00 (duzentos e noventa
e um milhoes, seiscentos e

sessenta mil reais) assim dividido:

a) - preco da CONCESSAO: R$ 288.100,00 (duzentos e oitenta e oito milhdes e cem mil
reais);

b) - preco dos materiais de consumo mencionados no § 11° da Clausula Primeira
adquiridos pela CONCESSIONARIA,

como parte integrante da CONCESSAO: R$ 3.560.000,00 (trés milhdes e quinhentos e
sessenta mil reais).

§ 1° - O valor mencionado no caput desta Clausula sera pago da seguinte forma:

a) - 30% (trinta por cento) do valor ofertado pela CONCESSAO, acrescido de 100% (cem
por cento) do valor ofertado

pelos MATERIAIS DE CONSUMO no ato da assinatura do CONTRATO;
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b) - o valor restante de R$ 201.670.000,00 (duzentos e um milhdes e seiscentos e setenta
mil reais) correspondente aos

70% (setenta por cento) do valor ofertado pela CONCESSAO sera pago em parcelas
mensais iguais e sucessivas,

sendo a primeira devida no primeiro dia util do més subsequente a data da conclusao do
programa de investimentos

constantes do Anexo Ill deste CONTRATO e a ultima, no primeiro dia do ultimo més de
vigéncia da CONCESSAO.

CLAUSULA DECIMA — OBRIGACOES DA CONCESSIONARIA

Sdo obrigacdes especificas da CONCESSIONARIA, além de outras previstas na
legislagcao, no Edital e nas normas a serem

expedidas pela ASEP-RJ:

I) prestar servico adequado ao pleno atendimento dos usuarios, sem qualquer tipo de
discriminagéo e sem incorrer

em abuso de poder econdmico, atendendo as condigdes de regularidade, continuidade,
eficiéncia, seguranga,

atualidade, generalidade, cortesia na sua prestagcao e modicidade das tarifas.

Il) Manter em dia o inventario e registro dos bens vinculados & CONCESSAO;

[ll) Prestar contas da gestdo do servico a ASEP-RJ e aos usuarios, através dos
mecanismos previstos neste

CONTRATO e outros que venham a ser estabelecidos durante sua vigéncia;

IV) Manter, durante todo o periodo da CONCESSAOQ, pessoal técnico e administrativo,
préprio ou de terceiros,

legalmente habilitado e em numero suficiente para a prestagdo dos SERVICOS de
maneira adequada;

V) Manter programas de treinamento de pessoal com o objetivo de assegurar as
condicdes dos SERVICOS, de acordo

com programas a serem periodicamente elaborados;

VI) Recolher aos cofres publicos todos os tributos, contribuicbes e penalidades incidentes
sobre suas atividades e

sobre os bens vinculados 8 CONCESSAQ;

VII) Cumprir todas as normas relativas a preservagdo do meio ambiente, previstas pela
legislacao Federal, Estadual ou

Municipal, atualmente vigentes e que venham a ser editadas no futuro;
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VIII) Promover a reposigdo ou aquisicado dos bens operacionais necessarios a prestagao
adequada dos SERVICOS;

IX) Pagar as indenizagbes decorrentes de danos causados a terceiros em razdo da
execucgao de obras realizadas pela

CONCESSIONARIA, das atividades necessarias a prestagdo dos SERVICOS e da
exploracdo da CONCESSAO:

X) Manter os seguros compativeis com suas responsabilidades para com o ESTADO, os
usuarios e para com

terceiros, conforme previsto na Clausula Décima Sexta;

XI) Zelar pela integridade dos bens vinculados & CONCESSAO, mantendo-os em
condi¢gdes normais de funcionamento

e conservacao, até a sua devolugdo ao ESTADO ou a concessionaria que vier a substituir
a CONCESSIONARIA;

XIl) Apresentar e publicar relatério anual, com as demonstracdes financeiras, prestando
contas do servigo concedido,

bem como fornecer informagdes aos 6rgaos governamentais competentes, nos prazos
estabelecidos, submetendo

as demonstra¢des financeiras a auditor independente de sua indicagdo, previamente
aceito pela ASEP-RJ; as

publicagbes serdo obrigatérias independentemente do tipo societdrio que a
CONCESSIONARIA vier a adotar;

XIIl) Prover os investimentos necessarios ao atingimento das metas de qualidade,
desempenho e seguranca dos

SERVICOS, estabelecidas na Clausula Quarta, dando conhecimento prévio a ASEP-RJ
do plano quinquenal de tais

investimentos. Esses planos deverdo indicar os projetos, seus custos e o cronograma de
implantagao;

XIV) Fornecer mensalmente, até o dia 10 de cada més seguinte, a ASEP-RJ as
informacoes de carater estatistico

relativas ao seu desempenho, qualidade e seguranca dos SERVICOS;

XV) Prestar todo o apoio necessario aos encarregados da fiscalizacdo da ASEP-RJ,
garantindo-lhes livre acesso, em

qualquer época, as obras, aos equipamentos e as instalacbes vinculadas a
CONCESSAO, bem assim, o exame de

137



ANEXOS - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

todos os assentamentos graficos, registros e documentos contabeis, demais documentos
e sistemas de

informacgdes concernentes a prestacao dos SERVICOS;

XVI) Manter a continuidade dos SERVICOS, salvo interrupcao de emergéncia causada
por caso fortuito ou forga maior,

comunicando imediatamente a ocorréncia de tais fatos a ASEP-RJ; mesmo na ocorréncia
de caso fortuito ou forga

maior, a CONCESSIONARIA n&o ficara eximida da responsabilidade por negligéncia no
emprego de todas as

medidas razoaveis para remediar no mais breve prazo possivel a causa da interrupgéo ou
restricdo dos SERVICOS;

XVIl) Suceder o METRO nos direitos e obrigacdes decorrentes dos CONTRATOS
relacionados no Anexo VI deste

CONTRATO, denominado “Lista de Contratos Transferidos 8 CONCESSIONARIA”;

XVIIl) Assegurar os meios indispensaveis, gratuitos e eficazes aos usuarios, para as
comunicagdes das falhas ou

irregularidades na prestagéo dos SERVICOS, ou de eventuais atos ilicitos praticados por
seus empregados,

agentes ou prepostos;

X1X) Manter, durante a vigéncia desta CONTRATO, as qualificagbes técnica, econémico-
financeira, fiscal e outras que

permitiram a sua habilitagdo e qualificagdo relativamente a licitagdo que precedeu a
assinatura do presente

CONTRATO;

XX) Averbar no Livro de Registro de A¢bes nominativas, a margem dos registros das
acgdes vinculadas a composigao do

controle acionario da CONCESSIONARIA, de propriedade dos INTERVENIENTES
ANUENTES, e dos seus

herdeiros e sucessores, o seguinte termo; “Estas agdes ndo podem ser oneradas, cedidas
ou transferidas, a

qualquer titulo, sem a prévia concordancia por escrito do Estado do Rio de Janeiro”;

XXI) Submeter previamente ao ESTADO as propostas de emissdo de titulos e valores

imobiliarios, bem como os
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documentos concernentes a aquisicdo, incorporacédo, fusdo e cisdo de empresas que
importem em modificagcoes

substanciais na composicdo do controle acionario da CONCESSIONARIA;
INFORMATIVO INFORMATIVO
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XXII) Submeter a aprovacgao prévia do ESTADO o estatuto ou CONTRATO social e suas
alteracdes e qualquer acordo de

acionistas ou quotistas e suas alteragoes;

XXIII) Abster-se de efetuar em seus livros sociais quaisquer registros que importem na
oneragao, na cessao ou

transferéncia, a qualquer titulo, das a¢des ou quotas vinculadas a composi¢ao do controle
acionario de propriedade

dos INTERVENIENTES ANUENTES e seus sucessores, sem a prévia concordancia do
ESTADO;

XXIV) Reembolsar o ESTADO dos prémios de seguros, por este porventura pagos, na
forma do § 2° da Clausula Décima

Sexta;

XXV) Recolher a taxa de regulacdo a que se refere a Lei Estadual n® 2.686 de 13 de
fevereiro de 1997;

XXVI) Operar o sistema de acordo com documentos normativos operacionais elaborados
pela CONCESSIONARIA e

aprovados pela ASEP-RJ. Enquanto tais documentos operacionais nao estiverem
aprovados, deverédo ser

respeitados os documentos operacionais existentes no METRO, constantes da relagdo de
“‘Documentos Normativos

Operacionais” que constitui o Anexo Il, deste CONTRATO.

CLAUSULA DECIMA PRIMEIRA — DIREITOS E OBRIGACOES DO ESTADO

Sao obrigacées do ESTADO, além de outras previstas na legislacdo, no EDITAL e neste
CONTRATO:

I) Regulamentar os SERVICOS concedidos;

1) Intervir na CONCESSAO para garantir a adequada prestagéo dos SERVICOS;

l1l) Extinguir a CONCESSAO nos casos previstos neste CONTRATO;

IV) Reajustar e revisar a tarifa basica nos casos previstos neste CONTRATO;
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V) Declarar de utilidade publica os bens de terceiros que venham a ser necessarios a
CONCESSAQ;

VI) Promover a desapropriacdo e instituir serviddes sobre bens declarados de utilidade
publica e necessarios a

execugao de servigo ou de obra vinculados aos SERVICOS, arcando com o pagamento
das indenizacdes

correspondentes, mediante procedimento especifico;

VI1) Indenizar a CONCESSIONARIA por perdas que esta venha a ter em razdo da néo
recomposicao do equilibrio

econdmico-financeiro do CONTRATO, em razao da falta de reajuste ou revisao de tarifas,
na epoca devida ou no

caso de inobservancia do disposto no § 4° do art. 9° da Lei 8.987, de 13 de fevereiro de
1995;

VI11) Concluir o Programa de Investimentos do METRO-Rio conforme descrito e de acordo
com o cronograma previsto no

Anexo Il deste CONTRATO.

IX) Executar os demais investimentos constantes do Programa 96/98, objeto de
financiamento do BNDES, relacionados

no Anexo IV deste CONTRATO, denominado “Programas de Investimentos 1996/1998”.
CLAUSULA DECIMA SEGUNDA - DIREITOS E OBRIGAQOES DA ASEP-RJ

Sao obrigacdes especificas da ASEP-RJ, além de outras previstas na Lei n° 2686, de 13
de fevereiro de 1997, no Edital e

neste CONTRATO:

I) Fiscalizar permanentemente a prestagdo dos SERVICOS e o cumprimento das
obrigagées da CONCESSIONARIA;

1) Aprovar o pedido de revisdo de tarifas apresentado pela CONCESSIONARIA;

[II) Cumprir e fazer cumprir as disposi¢des regulamentares dos SERVICOS e as clausulas
do presente CONTRATO;

IV) Estimular a formagdo de associagcdes de usuarios para a defesa de interesses
relativos aos SERVICOS;

V) Receber, apurar e fazer com que sejam solucionadas as reclamagbes dos usuarios e
de terceiros em relagao aos

SERVICOS;
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VI) Controlar o cumprimento das normas operacionais e de seguranga dos SERVICOS,
previstas neste CONTRATO;

VII) Fiscalizar o recebimento pelo METRO dos bens inserviveis baixados ao longo do
prazo da CONCESSIONARIA e

sua substituicdo, e os que sejam devolvidos ao seu término, de acordo com as regras
previstas na Clausula Décima

Sétima;

VIII) Requerer informagdes, realizar inspegbes e exigir a contratacdo de auditores
independentes;

IX) Aplicar as penalidades previstas neste CONTRATO, nos regulamentos e na legislagao
aplicavel.

VI) Executar obras e modificagbes nas instalagbes vinculadas &8 CONCESSAO para sua
conservacao e melhoria

operacional, desde que ndo modifique a natureza dos bens reversiveis;

INFORMATIVO INFORMATIVO
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VIl) Utilizar a palavra “METRO” em todas as suas atividades relacionadas com os
SERVICOS.

VI) Cumprir os regulamentos para uso dos SERVICOS, fixados pela ASEP-RJ e pela
CONCESSIONARIA.

CLAUSULA DECIMA NONA — FISCALIZACAO

Os SERVICOS a serem prestados pela CONCESSIONARIA, sem prejuizo da
responsabilidade desta, serdo

permanentemente fiscalizados pela ASEP-RJ, por delegacdao do ESTADO, tendo a ASEP-
RJ poderes normativos para

assegurar a manutencgao de servigo adequado, com tarifas compativeis com as condigdes
estabelecidas neste CONTRATO,

mantido sempre o seu equilibrio econdmico-financeiro.

§ 1° - A fiscalizagcdo abrangera o acompanhamento e o controle das acbes da
CONCESSIONARIA, nas areas técnica,

operacional, contabil, comercial, econémico-financeira e juridica, podendo estabelecer
diretrizes de procedimento

ou sustar procedimentos considerados incompativeis por parte da CONCESSIONARIA

em relagdo aos requisitos da
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prestacado dos SERVICOS.

§ 2° - Os prepostos da ASEP-RJ, devidamente credenciados, terdo livre acesso as obras,
instalagdes, equipamentos,

registros contabeis, financeiros e estudos técnicos da CONCESSIONARIA, bem como a
todos e quaisquer bens

vinculados aos SERVICOS, podendo requisitar da CONCESSIONARIA as informacdes e
os dados necessarios para

aferir a correta execucdo deste CONTRATO, preservada, quanto for o caso, a
confidencialidade de tais

informacoes.

§ 3° - A fiscalizagao técnica dos SERVICOS abrange:

I) a execucao de projetos de obras e instalagdes, para melhoria operacional;
INFORMATIVO INFORMATIVO
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II) a exploragéo dos SERVICOS, objeto deste CONTRATO;

[ll) a existéncia e o estado de conservacao dos bens vinculados;

IV) a manutengao dos registros historicos indicados no § 18° da Clausula Décima-Sétima,
bem como do arquivo técnico

indicado no § 8° da mesma clausula.

§ 4° - § 4° - A fiscalizagdo contabil abrangera o exame de todos os langamentos, registros
e documentos da contabilidade

da CONCESSIONARIA. Para efeito dessa fiscalizagdo, a CONCESSAO encaminhara a
ASEP-RJ:

I) dados estatisticos relacionados com a prestacado dos SERVICOS;

II) o balanco trimestral, bem como as demonstracbes financeiras de cada exercicio e
demais informacgodes e

documentos relativos a cada exercicio social;

) o balango semestral das receitas alternativas, complementares, acessérias e de
projetos associados, na forma do §

6° da Clausula Oitava; e

IV) quaisquer documentos e informagdes pertinentes requisitados pela ASEP-RJ.

§ 5° - A CONCESSIONARIA mantera contabilidade para efeitos de fiscalizagdo e reviséo

de tarifas realizada em
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consonancia com o plano de contas. O plano de contas sera preparado pela
CONCESSIONARIA de modo a

possibilitar a perfeita compreensdo do andamento dos seus negdcios, da evolugédo do seu
ativo e passivo, dos

investimentos realizados, dos critérios de depreciagado e amortizagao e da apropriagao de
receitas e despesas

operacionais.

§ 6° - Para fins do disposto no paragrafo anterior, a CONCESSIONARIA, até 06 (seis)
meses apds a assinatura do

presente  CONTRATO, propora seu plano de contas a ASEP-RJ, para fins de
homolagagao. A ASEP-RJ podera

determinar, fundamentadamente, a realizagdo de ajustes no plano de contas a ela
apresentado. Caso a ASEP-RJ

nao se manifeste sobre o plano de contas no prazo de 90 (noventa) dias, contado do seu
recebimento, o plano de

contas apresentado pela CONCESSIONARIA entrard em vigor imediatamente apds
decurso de tal prazo. O plano

de contas somente produzira efeitos para os fins deste CONTRATO apés homologado, na
forma desta clausula.

§ 7° - Poderdo ser promovidas adaptacdes no plano de contas da CONCESSIONARIA,
mediante solicitagao justificada a

ASEP-RJ, a quem cabera decidir a respeito. As adaptagdes também poderdo ocorrer por
determinacao,

devidamente motivada da ASEP-RJ, ouvida previamente a CONCESSIONARIA.

§ 8° - As demonstracdes financeiras anuais da CONCESSIONARIA serdo auditadas por
firma de auditoria externa

independente, aprovada pela ASEP-RJ.

§ 9° - A fiscalizacdo da ASEP-RJ ndo exime a CONCESSIONARIA de sua
responsabilidade quanto a corregao e a

legalidade de seus registros contabeis e de suas operacoes financeiras e comerciais
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CLAUSULA VIGESIMA SEGUNDA — EXTINCAO DA CONCESSAO

A CONCESSAO se extinguira:

I) pelo advento do termo contratual;

II) pela encampacao dos SERVICOS;

[l) pela caducidade;

IV) pela resciséo;

V) pela anulagao decorrente de vicio ou irregularidade constatadas no procedimento ou
no ato de sua outorga; e

V1) no caso de faléncia ou extingdo da CONCESSIONARIA.

§ 1° - O advento do termo final do CONTRATO opera, de pleno direito, a extingdo da
CONCESSAO, facultando-se ao

ESTADO, a seu exclusivo critério nos termos do § 1° da Clausula Terceira, o direito de
manter a

CONCESSIONARIA na prestacdo dos SERVICOS até que se processe e finalize licitacdo
para a outorga de nova

CONCESSAO. Em tal caso, sem prejuizo da reversdo dos bens vinculados, obriga-se a
CONCESSIONARIA a

continuar a prestar, de maneira adequada, os SERVICOS, nas mesmas bases do
CONTRATO, até que ocorra a

substituicao por outra concessionaria.

§ 2° - Extinta a CONCESSAO, operar-se-a, de pleno direito, a reversdo, ao ESTADO, dos
bens vinculados aos

SERVICOS e das prerrogativas conferidas & CONCESSIONARIA, mediante indenizagéo
& CONCESSIONARIA

relativamente aos bens por ela incorporados & CONCESSAO, calculada de acordo com o
valor de tais ativos, com

base no plano de contas, ndo se considerando, para tal fim, a parcela ja depreciada dos
bens.

8§ 3° - O valor dos bens vinculados aos SERVICOS transferidos gratuitamente a
CONCESSIONARIA pelo ESTADO e pelo

METRO, na forma da Clausula Décima Sétima, ndo serd incluido no célculo do
pagamento da indenizagao prevista

no § 2° supra.
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§ 4° - Caso a CONCESSAO venha a ser extinta pela encampagdo dos SERVICOS antes
do advento do termo final do

CONTRATO, sem culpa da CONCESSIONARIA, esta fara jus a indenizagao, a titulo de
lucros cessantes, no valor

maximo equivalente @ média do lucro liquido da CONCESSIONARIA, calculado na forma
da legislacao societaria,

nos cinco anos anteriores a extingao, por cada ano que reste para o término do prazo da
CONCESSAO. O lucro de

cada exercicio considerado devera ser atualizado monetariamente, com base no IGP-M,
publicado pela Fundagao

Getulio Vargas ou o indice que o vier a substituir, para a data em que a indenizagado a
titulo de lucros cessantes for

paga.

8§ 5° - Ocorrendo a inexecugcdo total ou parcial do CONTRATO, por parte da
CONCESSIONARIA, de acordo com as

normas legais ou contratuais aplicaveis, o ESTADO podera, sem prejuizo de qualquer
outra penalidade legal ou

contratual, declarar a caducidade da CONCESSAO, através do competente Decreto.

§ 6° - A declaracdo de caducidade da CONCESSAO sera precedida de processo
administrativo para verificacado das

infragdes ou falhas, sendo concedido & CONCESSIONARIA o mais amplo direito de
defesa.
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§ 7° - O processo administrativo acima mencionado nao sera instaurado até que a
CONCESSIONARIA tenha sido dado

inteiro conhecimento, em detalhes, das infragcdes contratuais em que tenha incorrido, bem
como, que lhe tenha sido

assinado prazo razoavel para remediar tais incorregoes.

§ 8° - Ressalvado o disposto no paragrafo anterior, a decretacdo da caducidade néo
acarretara, para o ESTADO,

qualquer responsabilidade em relacdo aos 0Onus, encargos Ou cOmMpPromissos com
terceiros que tenham contratado

com a CONCESSIONARIA.
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§ 9° - Mediante acado judicial especialmente intentada para esse fim podera a
CONCESSIONARIA promover a resciséo

deste CONTRATO, no caso de descumprimento, pelo ESTADO ou pela ASEP-RJ, das
normas contratuais ou legais

aplicaveis. Nessa hipotese, a CONCESSIONARIA n3o interrompera a prestacdo dos
SERVICOS enquanto néo

transitar em julgado a decisao judicial que decretar a extingdo do CONTRATO.

§ 10° - Além das hipoteses contempladas neste CONTRATO e as decorrentes da
legislagcao aplicavel, em qualquer caso de

extingdo da CONCESSAO, o ESTADO podera assumir, a qualquer tempo, a prestacéo
dos SERVICOS para

garantir a sua continuidade e regularidade.

das obrigacdes, conforme o caso.

995.

CLAUSULA TRIGESIMA — DISPOSICAO TRANSITORIA

Enquanto ndo estiver implementada a estrutura funcional da Agéncia Reguladora de
Servigos Publicos Concedidos - ASEPRJ,

na forma da Lei n° 2.686, de 13 de fevereiro de 1997, as atribuicdes que lhe sao
conferidas neste CONTRATO serao

desempenhadas pela Secretaria de Estado de Transportes — SECTRAN, devendo, o
ESTADO, comunicar a

CONCESSIONARIA a data em que ocorrer a mudanca de atribuigées.

Assim, havendo sido ajustado, fizeram as partes lavrar o presente instrumento, em 3
(trés) vias, de igual teor e forma, que

serdo assinadas pelos representantes do ESTADO, da CONCESSIONARIA, do METRO e
dos INTERVENIENTES

ANUENTES, juntamente com duas testemunhas, para que o CONTRATO produza os
devidos efeitos, obrigando-se entre si

herdeiros e sucessores.

Rio de Janeiro, 27 de janeiro de 1998

ESTADO DO RIO DE JANEIRO
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Anexos do Cap. IV.

Fotol - Metr6 de Yokohama Foto2-Metr6 de Seoul

Fonte: www.city.yokohama.jp Fonte: www.seoulmetro.com.Kr

Foto3-Metré de Kuala Lumpur Foto4-Metrd de Manila

Fonte: www.rapidkl.com.my/ Fonte: dotcmr3. gov. ph/

Foto5-Metré de Shangai Foto6-Metrd de Delhi

Fonte: www.sht.metro com/ Fonte: www.delhimetrorail.com/
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Foto7-Metr6 do Cairo Foto8-Metrd de Brisbane

Fonte: www.transinfo.gld.gov.au/

Fonte: www.transport.alstom.com

Figura Cap. IV pg 5-Mapa Esquematico da Extensdo da Rede - Paris
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Figura Cap. IV. Pg. 6-Mapa Esquematico da Integracédo da Rede - Praga
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IV- 2. Anexos da selecéo dos sistemas de referéncia

Tabela Cap. IV. pg. 12 — 6 Cidades com Padré&o A de Eficiéncia

Tabela Cap. IV. Pg. 12- 24 Cidades com Padrdo B

Count

C&PADE * Padréo de servigo A Crosstabulation
ount

Padrao
de
servico A
sim Total
CIDADE | ATENAS 1 1
HONG KONG 1 1
SANTIAGO 1 1
SINGAPURA 1 1
SAO PAULO 1 1
TOKYO 1 1
Total 6 6

CIDADE * Padréo de servico B Crosstabulation

de Eficiéncia

Padréo de
servico B

sim

Total

CIDADE

BANGKOK

BARCELONA

BOMBAIM

BUDAPESTE

CAIRO

CARACAS

GLASGOW

GUANGZHOU

HAMBURGO

KOBE

LISBOA

LOS ANGELES

LYON

MANILA

MEDELIN

MEXICO CITY

NAGOIA

NEW YORK

NOVA DELI

OSAKA

SEOUL

SHANGAI

TAIPEI

VARSOVIA

Jalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalal—~
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Tabela Cap. IV. Pg.12- 5 Cidades com Padrao C de Eficiéncia

CIDADE * Padrao de servi¢co C Crosstabulation

Count

CIDADE

Total

Padrao
de
servigo C
sim Total
BUENOS AIRES 1 1
GENOVA 1 1
MOSCOU 1 1
RIO DE JANEIRO 1 1
TEHERA 1 1
5 5
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Anexo IV.1-Potencial De Captacéo De Demanda Adicional Da Linha Dois Do Metropolitano do Rio De Janeiro

1 B.J.SUBWAY BEWING
2 B.M.C. BANGKOK

3 B.U.TA. BUSAN

4 B.V.G. BERLIM

5 CTA. CHICAGO

6 CITYTRAIN BRISBANE

7 D.M.R.C. NOVA DELI
8 CLEVELAND
9 GUANGZHOU
10 HAMBURGO
11 KOBE

12 LOS ANGELES
13 BOSTON
14 MIAMI

15 S.FRANCISCO
16 SINGAPURA
17 BOMBAIM
18 NEW YORK
19 BALTIMORE
20 HONG KONG
21 ATLANTA
22 CA.METRO CARACAS
23 METROSP SAO PAULO
24 METRORIO RIO DE JANEIRO
25 METROVIAS BUENOS AIRES
26 N.T.B. NAGOIA

27 OSAKA

28 PARIS

29 ROTERDA
30 MARSELHA
31 FILADELFIA
32 SEOUL

32 SEOUL

33 SHANGAI
34 SI.TE.UR. GUADALAJARA
35 T.M. TEHERA
36 T.M.B. BARCELONA
37 T.RT.C. TAIPEI

38 T.T.C. TORONTO
39 TFL LONDRES
40 SL ESTOCOLMO
41 METRO COPENHAGEN
42 W.L. VIENA

43 W.M.T.A. WASHINGTON
44 Y.T.B. YOKOHAMA
45 METRO MADRID

4 METRO MOSCOU
47 METRO MEXICO CITY
48 T.M.C. TOKYO

49 G.V.B. AMSTERDA
50 AM. ANKARA
51 AM. ATENAS
52 STIB -MIVB BRUXELAS
53 B.K.V. BUDAPESTE
54 AM.T. GENOVA
55 S.P.T. GLASGOW
56 H.K.L. HELSINQUE
57 KYIV METRO KIEV

58 K.M.T.B. KYOTO

59 METRO LISBOA

60 METROMEDELIN MEDELIN
61 S.TM. MONTREAL
62 METRONAPOLI NAPOLES
63 A.O.S. 0sLO

64 D.P. PRAGA

65 METRO DE SANTIAGO SANTIAGO
66 T.CL. LYON

67 METROBILBAO BILBAO

68 AT.M. MILAO

69 Metrowarszawskie VARSOVIA
70 M.V.V. MUNIQUE
71 M.R.T. 2,3 MANILA

72 CAIRO METRO CAIRO

73 Putra KUALA LUMPUR

Beijing subway

Bangkok Metro public Company
Busan Urbain Transit Authority
Berlim Company

Chicago Transport Authority

Delhi Metrorail Corporation
Great Cleveland Regional Transit Authority
Guangzhou Metrorail Corporation

Kobe Subway

Los Angeles County Metropolitain Authority
Massachusets Bay Transport Authorityt
Miami -dade Transit Authority

Bay Area Transit District

Singapore Mass Rail transit

Mumbai Rail Vikas Corporation
Metropolitain Transit Authority
Metropolitain Transit Authority

Mass Transit Rail Corporation
Metropolitain Atlanta Transit Authority
Metro de Caracas

Cia do Metropolitano de S&o Paulo
Opportrans Concessionaria

Nagoya Transportation Bureau
Osaka Municipal Transportation Bureau
Régie Autonome des Transports Parisiens

Régie des transports Marseillais
Southeastern Pennsylvania Transit Authority
Seoul metropolitain Rapid Transit corporation
Seoul Metro

Shangai Shentong Metro Company Corporation

Sistema de Transportes Urbanos
Tehran Metro

Transportes Metropolitano de Barcelona
Taipei Rapid Transit Corporation
Toronto Transit Comission

Transport for London

Stockholm transport

Copenhagen Metro

Wiener Linien

Washington Metropolitain Transit Authority
Yokohama Transportation Bureau

Metro de Madrid

Metro de Moscou

Metro de Ciudad de Mexico

Tokyo Metro Corporation

Amsterdan Metropolitan Transports
Ankara Metrosu

Atiko Metro

Societé des Transports de Bruxelles

Aziensa Mobilit4 e Transporti
Strathcycle Partneship for transporS
Helsinki Public Transport

Kyoto Municipal Transportation Bureau
Metropolitano de Lisboa

Societé des Transports de Montréal
Metro de Napoles

As Oslo Sporveier

Dopravni podnik

Transport em commun Lyonais

Azienda Transporti Milanesi

Manila Mass Transit

Kuala Lumpur Metro

www.bjsubway.com/
www.bangkokmetro.com.th/
www.subway.busan.Kr/
www.bvg.de/
www.yourcta.com/
www.transinfo.qld.gov.au/
www.delhimetrorail.com/
www.gcrta.org/
www.gzmtr.com/
www.hochbahn.com/
www.city.kobe.jp/
www.mta.net/
www.mbta.com/
www.co.miami-dade.fl.us/
www.bart.gov/
www.smrt.com.sg/
www.mrve.gov.in/
www.mta.nyc.ny.us/
www.mtamaryland.com/
www.mtr.com.hk/
www.itsmarta.com/
www.metrodecaracas.com.ve/
Www.metrosp.gov.br/
www.metrorio.com.br/
www.metrovias.com.ar/
www.kotsu.city.nagoya.jp/
www.kotsu.city.osaka.jp/
www.ratp.fr/

www.ret.nl/
www.lepilot.com/
www.septa.com/
www.smrt.co.Kr/
www.seoulmetro.co.Kr/
www.sht.metro.com/
www siteur.jalisco.gob.mx/
www.tehranmetro.com/
www.tmb.net/ca_Es/
www.trtc.com.tw/
www.toronto.ca/ttc/
www.tfl.gov.uk/tfl/
www.sl.se/

www.m.dk/
www.wienerlinien.co.at/
www.wmata.com/
www.city.yokohama.jp/
www.metromadrid.es/
Www.mosmetro.ru/
www.metro.df.gob.mx/
www.tokyometro.jp/
www.gvb.nl/
www.ankarametrosu.com.tr/
www.ametro.qgr/
www.stib.irisnet.be/
www.bkv.hu/
www.amt.genova.it/
WWWw.Spt.co.uk/
www.hel2.fi/hkl/
www.metrokiev.ua/
www.city.kyoto.jp/
www.metrolisboa.pt/
www.metrodemedellin.org.co/
www.stm.info/
Www.metro.na.it/
www.sporveien.no/
www.dp.praha.cz/
www.metrodesantiago.cl/
www.tcl.fr/
www.metrobilbao.net
Wwww.atm.mi.it/
www.metro.waw.pl/
www.mvv-muenchen.de/
www.dotcmrt3.gov.ph/
www.transport.alstom.com
www.rapidkl.com.my/

Asia
Asia
Asia
Europa
Américas
Oceania
Asia
Américas
Asia
Europa
Asia
Américas
Américas
Américas
Américas
Asia
Asia
Américas
Américas
Asia
Américas
Américas
Américas
Américas
Américas
Asia
Asia
Europa
Europa
Europa
Américas
Asia

Asia
Américas
Asia
Europa
Asia
Américas
Europa
Europa
Europa
Europa
Américas
Asia
Europa
Europa
Américas
Asia
Europa
Asia
Europa
Europa
Europa
Europa
Europa
Europa
Europa
Asia
Europa
Américas
Américas
Europa
Europa
Europa
Américas
Europa
Europa
Europa
Europa
Europa
Asia
Africa
Asia

Universo de sistemas metropolitanos no mundo -180
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Universo Pesquisado-86 Eur-Amostra-29
Américas-45-Amostra-21

Asia-50-Amostra 21
Oceania e Africa-8 Amostra -2
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Anexo IV.2-Potencial de Captagsio De Demanda Adicional Da Linha Dois Do itano Do Rio de Janeiro

1 B.J.SUBWAY BEING 759 54 2 37 03 ENCLINFO cicLo T.O.D c
2 B.M.C. BANGKOK 32787 61 3 43 31 EINCLINFO LRT N. B
3 B.U.TA. BUSAN 8011 90 3 91 19 E/ICL/NFO N.D N. c
4 B.V.G.(u-bahn) BERLIM 6592 1517 9 170 26 E/CLINFO cIcLo N. B
5 CTA. CHICAGO 6757 222 8 143 16 E/NINFO cicLo N. c
6 CITYTRAIN BRISBANE 4533 300 14 145 82 E/INFO CICLOIMAR N. c
7 D.MR.C. NOVA DELI 48214 56 3 50 28 ENCLINFO LRT N. B
8 G.CRTA. CLEVELAND 710 31 1 18 5 E/CLINFO CICLO/PARA N. c
9 GMC. GUANGZHOU 12243 37 4 32 6 ENCLINFO N.D. N. c
10 HV.V. HAMBURGO 13953 129 6 92 55 EINCLINFO MAR N. B
11 K.R.S. KOBE 10000 31 2 27 21 ENICLINFO N.D. N. D
12 LTA. LOS ANGELES 12716 95 4 50 30 E/CLINFO N.D. N. B
13 M.B.TA. BOSTON 1196 102 4 123 21 EINCLINFO cicLo TOD/TDM c
14 |MDTA MIAMI 1667 36 1 21 16 ENCLINFO |  CICLO/PARA/P.M. N. c
15 M.M.S. S.FRANCISCO 1707 92 5 48 20 E/NICL/INFO CICLO/LRT TOD/TDM c
16 M.R.T SINGAPURA 11883 109.4. 10 65 26 E/ICLINFO CICLO/LRT/PM TOD/TDM A
17 M.R.V.C. BOMBAIM 30201 149 5 114 45 ENCLINFO N.D. N. B
18  |mTA NEW YORK 11307 398 25 468 23 EINCLINFO CARPOOL N. B
19 M.T.A. BALTIMORE 778 45 1 14 5 E/NICL/INFO cicLo TOD/TDM c
20 M.T.R. HONG KONG 26374 91 7 53 35 ENICLINFO cIcLo TOD/TDM A
21 MARTA ATLANTA 2829 76 2 38 12 EINCLINFO cicLo TOD/TDM c
22 METRO CARACAS 31111 45 3 40 36 EINCLINFO N.D. N. B
23 METRO SAO PAULO 32986 57,6 5 55 24 E/INFO N.D ou A
24 METRORIO RIO DE JANEIRO 12208 385 2 32 8 I/INFO N.D. N. c
25 METROVIAS BUENOS AIRES 11392 395 5 69 13 E/INFO cicLo N. B
26 N.T.B. NAGOIA 11494 87 5 93 48 EINCLINFO cicLo N. B
27 O.M.T.B. OSAKA 23684 114 7 110 90 ENICLINFO N.D. N. B
28 RATP. PARIS 6542 214 16 381 47 E/CLINFO cIcLO N. c
29 RET. ROTERDA 3143 56 2 50 30 EINCLINFO CICLO/PARA N. c
30 RT.M. MARSELHA 8000 20 2 26 20 EINCLINFO CICLO/PARA N. c
31 SEPTA FILADELFIA 1887 62 4 66 8 ENICLINFO CICLO/PARA/LRT N. c
32 S.M. SEOUL 10778 135 4 117 15 E/CLINFO N.D. N. c
33 SH.T.M. SHANGAI 14830 88 5 52 9 EINCLINFO cicLo N. B
34 SLTE.UR. GUADALAJARA 6875 24 2 16 6 EINCLINFO N.D. N. c
35 ™ TEHERA 11890 73 5 50 12 ENICLINFO N.D. N. c
36 T.M.B. BARCELONA 14088 86,6 5 123 81 E/CLINFO cIcLO N. B
37 TRTC. TAIPEI 12400 75 8 69 34 ENCLINFO N.D. N. B
38 TT.C TORONTO 3200 70 3 68 9 EINCLINFO cicLo TOD/TDM c
39 TUB LONDRES 7229 415 12 253 38 ENICLINFO CICLOLR.T. TOD/TDM B
40 TUNNELBANA ESTOCOLMO 9236 110 3 101 54 E/CLINFO cIcLO TOD/TDM B
41 U-BAHN COPENHAGEN 5385 234 2 26 25 ENCLINFO cicLo TOD/TDM c
42w VIENA 9180 61 6 85 35 EINCLINFO CICLO/PARA N. c
43 W.M.T.A. WASHINGTON 3613 150 5 86 15 ENICLINFO CICLO/PARA N. c
44 Y.T.B YOKOHAMA 9778 45 2 38 13 E/CLINFO cIcLO N. c
45 METRO MADRID 7018 228 13 212 40 ENCLINFO cicLo N. c
4 |METRO MOSCOU 12240 262 11 121 31 E/INFO N.D. N. B
47 METRO MEXICO CITY 19975 199 11 175 27 E/NICL/INFO cicLo N. B
48 T.M.C. TOKYO 19521 292 13 168 15 E/ICLINFO cIcLo TOD/TDM A
49 G.V.B. AMSTERDA 4938 81 4 54 55 ENCLINFO CICLO/LRT N. c
50 AM. ANKARA 4667 15 3 12 1 E/CL/INFO cicLo N. c
51 AM. ATENAS 11154 52 3 48 19 E/ICL/INFO CIcLo TOD/TDM A
52 STIB -MIVB BRUXELAS 7395 43 3 58 32 E/CLINFO CICLO/LRT N. c
53 B.K.V. BUDAPESTE 25091 33 3 41 49 ENCLINFO CICLO/LRT N. B
54 AM. GENOVA 20750 4 1 10 10 E/CL/INFO N.D. N. c
55 SP.T. GLASGOW 27182 11 1 17 48 ENICLINFO PARA/MAR N. B
56 HK.L HELSINQUE 8095 21 1 18 31 E/CLINFO CICLO/LRT N. c
57 KYIV METRO KIEV 2782 55 3 45 6 ENCLINFO LRT N. c
58 KM.T.B. KYOTO 4615 26 2 30 8 E/CL/INFO N.D. N. c
59 METRO LISBOA 12225 40 4 52 87 ENICLINFO LR.T. N. B
60 METROMEDELIN MEDELIN 10345 29 2 28 15 E/CLINFO CABLE N. c
61 STM. MONTREAL 5652 66 4 65 21 ENCLINFO CICLO/PARA N. c
62 METRONAPOLI NAPOLES 6000 30 2 23 15 E/CLINFO MAR./P.I. N. c
63 A.O0.S. 0osLo 714 84 5 103 13 ENCLINFO | CICLO/PARAIL.R.T. N. D
64 D.P PRAGA 9185 54 3 50 42 E/ICLINFO LR.T. N. D
65 METRO DE SANTIAGO SANTIAGO 13500 60 5 86 14 E/CL/INFO N.D. ou A
66 TCL LYON 29167 30 4 41 73 ENCLINFO | CICLO/PARAPILRT N. B
67 METROBILBAO BILBAO 6111 36 2 34 62 ENICLINFO cicLo N. c
68  |aTM. MILAO 2257 74 3 87 14 E/CLINFO CICLO/LRT N. c
69 VARSOVIA 20833 12 1 15 16 ENCLINFO CICLO/LR.T. N. B
70 mvv. MUNIQUE 1047 86 8 o1 7 EINCLINFO cicLo N. c
71 M.R.T.23 MANILA 10304 46 3 42 5 ENICLINFO LRT N. c
72 CAIRO METRO CAIRO 35714 56 2 53 24 E/CLINFO N.D. N. c
73 Putra KUALA LUMPUR 1228 57 2 49 5 EICLINFO LRT N. c

OBS:Todas as abreviaturas dos sistemas encontram-se no anexo I.
OBS:Ver Cap IV, sobre avaliacéo e padrdes.

Fontes:

www.transport.gov.br
www.trensurb.com.br

www.urbanrail.net
www.mrl.ucsb.edu

www.wikipedia.org

AArg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello

Legenda:

LRT

PM

Sistemas metroviérios que alcangaram o padréo A.

Siastemas metroviarios que alcancaram o padréo B.

acima das médias verificadas nos elementos de avaliagéo.

abaixo das médias verificadas nos elementos de avaliagdo.

N&o existe informacéo do servigo.

N&o existe confirmagé&o do servigo.

indice de passageiros por Km.

indice de atendimento da rede .

Estacionamento integrado as estagdes e tarifa integrada.

Integragdo com outros modos.

Informagé&o ao usuario baseada em qualquer plataforma tecnoldgica.

Plan. do uso do solo:TOD-Transit Oriented Development:OU-Operag¢des urbanas)
Gerenciamento da Mobilidade:(TDM-Transportation Demand Management)
Politica cicloviaria integrada ao transporte de alta capacidade.

Servigos especiais para portadores de deficiéncia fisica e necessidades especiais
Integracdo com servigos maritimos.

Integracé@o com énfase em transportes de média capacidade.

Integragéo com planos Inclinados.

PEOPLE MOUVER
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AnexolV.3-1-Potencial De Captacéo De Demanda Adicional Da Linha Dois Do Metropolitano Do Rio_de Janeiro

ordem Limite da Cidade PAIS POPULACAO DEMANDA OFERTA MEDIDAS DE AVALIAGAO
nucleo urbano Xx1000 (PASS/DIA)x1000 REDE(Km) | LINHAS | ESTAGOES
1 TOKYO JAPAO 38000 5700 292 13 168 15 27,0 19521 11130 86 6 73 A E/NCL/INFO CICLO ou
2 NEW YORK E.UA 19150 4500 398 25 468 23 27,0 11307 11130 86 6 73 B E/NCLINFO | CARPOOL
3 MEXICO CITY MEXICO 15000 3975 199 11 175 27 27,0 19975 11130 86 6 73 B E/NCL/INFO CICLO
4 SHANGAI CHINA 15000 1305 88 5 52 9 27,0 14830 11130 86 6 73 B E/I/CL/INFO CICLO
5 BENING CHINA 12000 41 54 2 37 03 27,0 759 11130 86 6 73 C E/NCL/ANFO CICLO TOD
6 MOSCOU RUSSIA 10415 3207 262 11 121 31 27,0 12240 11130 86 6 73 B E//INFO
7 BOMBAIM iNDIA 10000 4500 149 5 114 45 27,0 30201 11130 86 6 73 B E/NCL/INFO
8 SEOUL COREIA DO SUL 10000 1455 135 4 117 15 27,0 10778 11130 86 6 73 C E/I/CL/INFO
9 MANILA FILIPINAS 10000 474 46 3 42 5 27,0 10304 11130 86 6 73 C E/NCL/ANFO
10 NOVA DELI iNDIA 9817 2700 56 3 50 28 27,0 48214 11130 86 6 73 B E/CL/INFO LRT
11 CHICAGO E.UA 9150 1500 222 8 143 16 27,0 6757 11130 86 6 73 C E/INFO CICLO
12 CAIRO EGITO 8500 2000 56 2 53 24 27,0 35714 11130 86 6 73 C E/I/CL/INFO
13 LONDRES GRA-BRETANHA 8000 3000 415 12 253 38 27,0 7229 11130 86 6 73 B E/NCL/ANFO CICLO PU
14 SAO PAULO BRASIL 8000 1900 57,6 5 55 24 27,0 32986 11130 86 6 73 A E//INFO ou
15 TEHERA IRA 7314 868 73 5 50 12 27,0 11890 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO
16 GUANGZHOU CHINA 7000 453 37 4 32 6 27,0 12243 11130 86 6 73 [ E//CL/INFO
17 HONG KONG CHINA 6900 2400 91 7 53 35 27,0 26374 11130 86 6 73 A E/lICL/INFO CICLO PU
18 BANGKOK TAILANDIA 6355 2000 61 3 43 31 27,0 32787 11130 86 6 73 B E/CL/INFO LRT
19 RIO DE JANEIRO BRASIL 6100 470 38,5 2 32 8 27,0 12208 11130 86 6 73 C I/INFO
20 SANTIAGO CHILE 5600 810 60 5 86 14 27,0 13500 11130 86 6 73 A E/lICL/INFO ou
21 ANKARA TURQUIA 5153 70 15 3 12 1 27,0 4667 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO CICLO
22 SINGAPURA SINGAPURA 5000 1300 1094 10 65 26 27,0 11883 11130 86 6 73 A ENCLANFO | CICLO/LRT PU
23 MADRID ESPANHA 4000 1600 228 13 212 40 27,0 7018 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO CICLO
24 LOS ANGELES E.UA 4000 1208 95 4 50 30 27,0 12716 11130 86 6 73 B E/CLINFO | CARPOOL
25 CARACAS VENEZUELA 3900 1400 45 3 40 36 27,0 31111 11130 86 6 73 B E/NCL/INFO
26 BERLIM ALEMANHA 3820 1000 151,7 9 170 26 27,0 6592 11130 86 6 73 B E/CL/INFO CICLO
27 BUSAN COREIA DO SUL 3700 721 90 3 91 19 27,0 8011 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO
28 WASHINGTON E.UA. 3500 542 150 5 86 15 27,0 3613 11130 86 6 73 [ E/VCLINFO_| CICLO/PARA
29 BUENOS AIRES ARGENTINA 3500 450 395 5 69 13 27,0 11392 11130 86 6 73 B E//INFO CICLO
30 YOKOHAMA JAPAO 3400 440 45 2 38 13 27,0 9778 11130 86 6 73 C E/CL/INFO CICLO
31 HAMBURGO ALEMANHA 3300 1800 129 6 92 55 27,0 13953 11130 86 6 73 B E/NCL/INFO MAR.
32 OSAKA JAPAO 3000 2700 114 7 110 90 27,0 23684 11130 86 6 73 B E/CL/INFO
33 PARIS FRANCA 3000 1400 214 16 381 47 27,0 6542 11130 86 6 73 C E/lICL/INFO CICLO
34 ATENAS GRECIA 3000 580 52 3 48 19 27,0 11154 11130 86 6 73 A E/CL/INFO CICLO TOD/TDM
35 GUADALAJARA MEXICO 2730 165 24 2 16 6 27,0 6875 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO
36 TAIPEI TAIWAN 2700 930 75 8 69 34 27,0 12400 11130 86 6 73 B E/CL/INFO
37 KIEV UCRANIA 2600 153 55 3 45 6 27,0 2782 11130 86 6 73 C E/NCL/INFO
38 TORONTO CANADA 2480 224 70 3 68 9 27,0 3200 11130 86 6 73 C E/CL/INFO CICLO TOD/TDM
39 NAGOIA JAPAO 2100 1000 87 5 93 48 27,0 11494 11130 86 6 73 B E/NCL/INFO CICLO
Fontes: www.transport.gov.br www.urbanrail.net www.wikipedia.org www.trensurb.com.br www.mrl.ucsb.edu
legenda: PUS Planejamento do uso do solo:TOD-Transit Oriented Development:OU-Operag¢des urbanas)
Padrao A :No minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e sobretudo politicas integradas de uso do solo; GM Gerenciamento da Mobilidade:(TDM-Transportation Demand Management)
Padrédo B :no minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e outros servigos agregados; CICLO- Politica cicloviaria integrada ao transporte de alta capacidade.
Padréo C: menos de trés itens ,ndo atingindo o IPKR mas possuem outros itens acima da média e outras politicas integradas,inclusive uso do solo; PARA- Servigos especiais para portadores de deficiéncia fisica e necessidades especiais.
Padréo D: menos de trés itens ,n&o atingindo o IPKR e poucas politicas ou nenhuma integrada ; MAR- Integrag&o com servigcos maritimos.
N. N&o existe informagé&o do servico. LRT Integracdo com énfase em transportes de média capacidade.
N.D. Né&o existe confirmac&o do servigo. PI Integrag&o com planos Inclinados.
IPKR indice de passageiros transportados por Km de rede metroviaria. PM People mouver.
1A indice de atendimento da rede;
E- Estacionamento integrado as estagdes e tarifa integrada.
I- Integrag&o com outros modos.
INFO- Informagéo ao usuario baseada em qualquer plataforma tecnoldgica.

Arq.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello
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Anexo 1V.3-2-Potencial De Captacdo De Demanda Adicional Da Linha Dois Do Metropolitano Do Rio de Janeiro

ordem Limite da Cidade PAIS POPULACAO DEMANDA OFERTA MEDIDAS DE AVALIAGAO
ncleo urbano x1000 (PASS/DIA)X1000 REDE(Km) LINHAS | ESTAGOES
40 MEDELIN COLOMBIA 2000 300 29 2 28 15 27,0 10345 11130 86 6 73 c E/CLINFO
41| EsTOCOLMO SUECIA 1873 1016 110 3 101 54 27,0 9236 11130 86 6 73 B E/CLINFO cicLo TOD
42 MONTREAL CANADA 1813 373 66 4 65 21 27,0 5652 11130 86 6 73 [ E/ICLANFO CICLO/PARA
43 ATLANTA EUA 1800 215 76 2 38 12 27,0 2829 11130 86 6 73 c E/CLINFO cIcLo TOD
44| BUDAPESTE HUNGRIA 1695 828 33 3 41 49 27,0 25091 11130 86 6 73 B E/CLINFO cicLo
45 BRISBANE AUSTRALIA 1653 1360 300 14 145 82 27,0 4533 11130 86 6 73 [ E//INFO cicLo
46 VIENA AUSTRIA 1600 560 61 6 85 35 27,0 9180 11130 86 6 73 C E/ICL/INFO CICLO/PARA
47 VARSOVIA POLONIA 1600 250 12 1 15 16 27,0 20833 11130 86 6 73 B E/CLINFO
48| BARCELONA ESPANHA 1500 1220 86,6 5 123 81 27,0 14088 11130 86 6 73 B E/CLINFO cicLo
49 KOBE JAPAO 1500 310 31 2 27 21 27,0 10000 11130 86 6 73 D E/CLINFO
50 KYOTO JAPAO 1500 120 26 2 30 8 27,0 4615 11130 86 6 73 C E/ICL/INFO
51|  FILADELFIA EUA 1491 117 62 4 66 8 27,0 1887 11130 86 6 73 c E/CLINFO cIcLo
52| KUALA LUMPUR MALASIA 1400 70 57 2 49 5 27,0 1228 11130 86 6 73 [ E/CLINFO LRT
53 MUNIQUE ALEMANHA 1300 90 86 8 91 7 27,0 1047 11130 86 6 73 [
54 LYON FRANCA 1200 875 30 4 41 73 27,0 29167 11130 86 6 73 B ENCLINFO CICLO/PARAIP.I.
55 NAPOLES ITALIA 1200 180 30 2 23 15 27,0 6000 11130 86 6 73 [ E/NCL/INFO MAR.
56 MILAO ITALIA 1200 167 74 3 87 14 27,0 2257 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo
57 PRAGA TCHECOSLOVAQUIA 1170 496 54 3 50 42 27,0 9185 11130 86 6 73 D E/CLINFO LRT
58| BRUXELAS BELGICA 992 318 43 3 58 32 27,0 7395 11130 86 6 73 C E/ICL/INFO CICLO
59  MARSELHA FRANCA 800 160 20 2 26 20 27,0 8000 11130 86 6 73 [ E/CLINFO CICLO/PARA
60 GENOVA ITALIA 800 83 4 1 10 10 27,0 20750 11130 86 6 73 c E/CLINFO
61| S.FRANCISCO EUA 799 157 92 5 48 20 27,0 1707 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo
62| AMSTERDA HOLANDA 730 400 81 4 54 55 27,0 4938 11130 86 6 73 [ E/ICLANFO CICLO
63 BALTIMORE EUA 650 35 45 1 14 5 27,0 778 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cIcLo TOD/TDM
64 cLAscow ESCOCIA 629 299 11 1 17 48 27,0 27182 11130 86 6 73 B E/CLINFO PARATRANSIT
65 ROTERDA HOLANDA 589 176 56 2 50 30 27,0 3143 11130 86 6 73 [ E/CLINFO CICLO/PARA
66 BOSTON EUA. 580 122 102 4 123 21 27,0 1196 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo TOD/TDM
67 LISBOA PORTUGAL 564 489 40 4 52 87 27,0 12225 11130 86 6 73 B E/CLINFO
68| HELSINQUE FINLANDIA 550 170 21 1 18 31 27,0 8095 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo
69| COPENHAGEN DINAMARCA 501,3 126 234 2 26 25 27,0 5385 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo TOD
70| CLEVELAND EUA. 478 22 31 1 18 5 27,0 710 11130 86 6 73 [ E/CLINFO CICLO/PARA
71 osLo NORUEGA 470 60 84 5 103 13 27,0 714 11130 86 6 73 D E/CLANFO CICLO/PARA
72 MIAMI EUA 380 60 36 1 21 16 27,0 1667 11130 86 6 73 c E/CLINFO CICLO/PARA
73 BILBAO ESPANHA 353 220 36 2 34 62 27,0 6111 11130 86 6 73 [ E/CLINFO cicLo
Legenda: Padr&o A :No minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e sobretudo politicas integradas de uso do solo;

Padrao B :no minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e outros servigos agregados;
Padréo C: menos de trés itens ,ndo atingindo o IPKR mas possuem outros itens acima da média e outras politicas integradas,inclusive uso do solo;
Padréo D: menos de trés itens ,n&o atingindo o IPKR e poucas politicas ou nenhuma integrada ;

N. Néo existe informagéo do servigo.

N.D. Né&o existe confirmag&o do servico.

IPKR indice de passageiros transportados por Km de rede metroviaria.

1A indice de atendimento da rede ;

E- Estacionamento integrado as estagdes e tarifa integrada.

I- Integragdo com outros modos.

INFO- Informag&o ao usuario baseada em qualquer plataforma tecnolégica.

PUS Planejamento do uso do solo:TOD-Transit Oriented Development:OU-Operagées urbanas)
GM Gerenciamento da Mobilidade:(TDM-Transportation Demand Management)
CICLO- Politica cicloviaria integrada ao transporte de alta capacidade.

PARA- Servigos especiais para portadores de deficiéncia fisica e necessidades especiais.
MAR- Integracéo com servigos maritimos.

LRT Integracdo com énfase em transportes de média capacidade.

PI Integracé@o com planos Inclinados.

PM People mouver.

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello



Anexo IV 3.1-Potencial de Captac&o Da demanda Da Linha Dois do i Do Rio De Janeiro

anexo IV.3.1 Ref:35 Dados dos Sistemas Metroviarios de Referéncia no mundo
(1-35) Limite da Cidade | PAIS POPULACAO DEMANDA OFERTA MEDIDAS DE AVALIAGAO
ordem nticleo urbano x1000 | (PASS/DIA)x1000 |REDE(Km) [ LINHAS [ESTACOES| (%)IA | Md %IA IPKR |[MdIPKR| SE [ IPKR-SE Md rede(Km) Md linhas(n) [ Md estacaes(n) [ Padrao Serv.agregados PUS
1 NOVA DELI INDIA 9817 2700 56 3 50 28 27,0 48214 11130 9908 38306 9519 86 6 73 B E/CL/INFO LRT
2 CAIRO EGITO 8500 2000 56 2 53 24 27,0 35714 11130 9908 25806 9519 86 6 73 < E/CLINFO
3| SAOPAULO BRASIL 8000 1900 57,6 5 55 24 27,0 32986 11130 9908 23078 9519 86 6 73 A E/I/INFO ou
4 BANGKOK TAILANDIA 6355 2000 61 3 43 31 27,0 32787 11130 9908 22879 9519 86 6 73 B E/CL/INFO LRT
5 CARACAS VENEZUELA 3900 1400 45 3 40 36 27,0 31111 11130 9908 21203 9519 86 6 73 B E/CL/INFO
6 BOMBAIM INDIA 10000 4500 149 5 114 45 27,0 30201 11130 9908 20293 9519 86 6 73 B E/CLINFO
7 LYON FRANGA 1200 875 30 4 41 73 27,0 29167 11130 9908 19259 9519 86 6 73 B E/CLINFO_| CICLO/PARA/P.I.
8 GLASGOW ESCOCIA 629 299 11 1 17 48 27,0 27182 11130 9908 17274 9519 86 6 73 B E/CLINFO | PARATRANSIT
9| HONG KONG CHINA 6900 2400 91 7 53 35 27,0 26374 11130 9908 16466 9519 86 6 73 A E/CL/INFO cicLo PU/OU
10 BUDAPESTE HUNGRIA 1695 828 33 3 41 49 27,0 25091 11130 9908 15183 9519 86 6 73 B E/CL/INFO cicLo
11 OSAKA JAPAO 3000 2700 114 7 110 90 27,0 23684 11130 9908 13776 9519 86 6 73 B E/VCL/INFO
12 VARSOVIA POLONIA 1600 250 12 1 15 16 27,0 20833 11130 9908 10925 9519 86 6 73 B E/CL/INFO
13 GENOVA ITALIA 800 83 4 1 10 10 27,0 20750 11130 9908 10842 9519 86 6 73 [ E/CL/INFO
14 MEXICO CITY MEXICO 15000 3975 199 11 175 27 27,0 19975 11130 9908 10067 9519 86 6 73 B E/CL/INFO cicLo
15 TOKYO JAPAO 38000 5700 292 13 168 15 27,0 19521 11130 9908 9613 9519 86 6 73 A E/VCL/INFO CICLO ou
16 SHANGAI CHINA 15000 1305 88 5 52 9 27,0 14830 11130 9908 4922 9519 86 6 73 B E/CL/INFO cicLo
17[ BARCELONA ESPANHA 1500 1220 86,6 5 123 81 27,0 14088 11130 9908 4180 9519 86 6 73 B E/CL/INFO cicLo
18] HAMBURGO ALEMANHA 3300 1800 129 6 92 55 27,0 13953 11130 9908 4046 9519 86 6 73 B E/CLINFO MAR.
19 SANTIAGO CHILE 5600 810 60 5 86 14 27,0 13500 11130 9908 3592 9519 86 6 73 A E/CL/INFO ou
20| LOS ANGELES EUA 4000 1208 95 4 50 30 27,0 12716 11130 9908 2808 9519 86 6 73 B E/CL/INFO CARPOOL
21 TAIPEI TAIWAN 2700 930 75 8 69 34 27,0 12400 11130 9908 2492 9519 86 6 73 B E/CL/INFO
22| GUANGZHOU CHINA 7000 453 37 4 32 6 27,0 12243 11130 9908 2335 9519 86 6 73 < E/CLINFO
23 MOSCOU RUSSIA 10415 3207 262 11 121 31 27,0 12240 11130 9908 2332 9519 86 6 73 B E/I/INFO
24 LISBOA PORTUGAL 564 489 40 4 52 87 27,0 12225 11130 9908 2317 9519 86 6 73 B E/CL/INFO
25| RIO DE JANEIRO BRASIL 6100 470 38,5 2 32 8 27,0 12208 11130 9908 2300 9519 86 6 73 c VINFO
26 TEHERA IRA 7314 868 73 5 50 12 27,0 11890 11130 9908 1982 9519 86 6 73 [ E/CLINFO
27| SINGAPURA SINGAPURA 5000 1300 1094 10 65 26 27,0 11883 11130 9908 1975 9519 86 6 73 A E/CL/INFO CICLO/LRT PU
28 NAGOIA JAPAO 2100 1000 87 5 93 48 27,0 11494 11130 9908 1586 9519 86 6 73 B E/CL/INFO cicLo
29| BUENOS AIRES | ARGENTINA 3500 450 39,5 5 69 13 27,0 11392 11130 9908 1484 9519 86 6 73 B E/I/INFO cicLo
30 NEW YORK EUA 19150 4500 398 25 468 23 27,0 11307 11130 9908 1399 9519 86 6 73 B E/CL/INFO CARPOOL
31 ATENAS GRECIA 3000 580 52 3 48 19 27,0 11154 11130 9908 1246 9519 86 6 73 A E/ICL/INFO CICLO TOD/TDM
32 SEOUL OREIA DO SU 10000 1455 135 4 117 15 27,0 10778 11130 9908 870 9519 86 6 73 [ E/CL/INFO
33 MEDELIN COLOMBIA 2000 300 29 2 28 15 27,0 10345 11130 9908 437 9519 86 6 73 [ E/CL/INFO
34 MANILA FILIPINAS 10000 474 46 3 42 5 27,0 10304 11130 9908 396 9519 86 6 73 < E/CLINFO
35 KOBE JAPAO 1500 310 31 2 27 21 27,0 10000 11130 9908 92 9519 86 6 73 D E/VCL/INFO
Fontes: www.transport.gov.br www.trensurb.com.br www.urbanrail.net www.mrl.ucsb.edu www.wikipedia.org
Legenda: Padrdo A :No minimo trés itens ,incluindo o IPKR.acima da média e sobretudo politicas integradas de uso do solo;

Padr&o B :No minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e outros servigos agregados;
Padréo C: menos de trés itens ,ndo atingindo o IPKR mas possuem outros itens acima da média e outras politicas integradas,inclusive uso do solo;
Padréo D: menos de trés itens ,n&o atingindo o IPKR e poucas politicas ou nenhuma integrada ;

N. Na&o existe informacéo do servigo.

N.D. Néo existe confirmacéo do servigo.

IPKR indice de Passageiros transportados por Km de rede metroviéria.

1A indice de atendimento da rede ;

E- Estacionamento integrado as estacdes e tarifa integrada.

I- Integracéo com outros modos.

INFO- Informagéo ao usuéario baseada em qualquer plataforma tecnolégica.

PUS Planejamento do uso do solo:TOD-Transit Oriented Development:OU-Operagdes urbanas)
GM Gerenciamento da Mobilidade:(TDM-Transportation Demand Management)
CICLO- Politica cicloviaria integrada ao transporte de alta capacidade.

PARA- Servigos especiais para portadores de deficiéncia fisica e necessidades especiais.
MAR- Integragdo com servigos maritimos.

LRT Integracéo com énfase em transportes de média capacidade.

PI Integracéo com planos Inclinados.

PM People mouver.

AArg.Urb.Antonio Carlos Velloso de mello
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Anexo IV.3.1-Potencial De captacdo De Demanda Adicional Da Linha 2 Do

Do Rio de Janeiro

anexo IV.3.1 Ref 35

Dados dos Sistemas Metroviarios de Referéncia no Mundo

(36-73) Limite da Cidade | PAIS POPULACAO DEMANDA OFERTA Medidas de Avaliacdo
ordem nucleo urbano x1000 (PASS/DIA)x1000 |REDE(Km) [ LINHAS [ESTACOES)| (%) i.a. | Md %i.a. IPKR Md IPKR SE_|IPKR.-SE | Md rede(Km) | Md_linhas(n) |Md estagGes(n) [ Padrao Serv.agregados PUS
6]  YOKOHAMA JAPAO 3400 440 45 2 38 13 270 9778 11130 | 9908 | -130 86 6 73 c ENfCUINFO | CICLO
7| EsTocoLmMO SUECIA 1873 1016 110 3 101 54 27,0 9236 11130 | 9908 | -672 86 6 73 B ENCUINFO | CICLO TOD
8 PRAGA TCHECOSLOVAQUIA! 1170 496 54 3 50 42 270 9185 11130 | 9908 | -723 86 6 73 D ENICLINFO LRT
39 VIENA AUSTRIA 1600 560 61 6 85 35 270 9180 11130 | 9908 | -728 86 6 73 c ENCLINFO_| CICLO/PARA
40 HELSINQUE FINLANDIA 550 170 21 1 18 31 270 8095 11130 9908 1813 86 6 73 [ ENCLINFO cicLo
41 BUSAN COREIA DO SUL 3700 721 20 3 91 19 27,0 8011 11130 | 9908 | -1807 86 6 73 c ENICLINFO
42]  MARSELHA FRANCA 800 160 20 2 26 20 270 8000 11130 | 9908 | -1908 86 6 73 c ENICLINFO_| CICLO/PARA
43|  BRUXELAS BELGICA 992 318 43 3 58 32 270 7395 11130 | 9908 | -2513 86 6 73 c EncuNFo | CICLO
44 LONDRES GRA-BRETANHA 8000 3000 415 12 253 38 270 7229 11130 9908 2679 86 6 73 B ENCLINFO cicLo PU
45 MADRID ESPANHA 4000 1600 228 13 212 40 270 7018 11130 | 9908 | -2890 86 6 73 c ENCUINFO | CICLO
46{ GUADALAJARA MEXICO 2730 165 24 2 16 6 270 6875 11130 | 9908 | -3033 86 6 73 c ENICLINFO
47 CHICAGO EUA 9150 1500 222 8 143 16 270 6757 11130 | 9908 | -3151 86 6 73 c E/VINFO cIcLo
48 BERLIM ALEMANHA 3820 1000 1517 9 170 26 270 6592 11130 | 9908 | -3316 86 6 73 8 ENCUINFO | CICLO
49 PARIS FRANCA 3000 1400 214 16 381 47 270 6542 11130 | 9908 | -3366 86 6 73 c ENCUINFO | CICLO
50 BILBAO ESPANHA 353 220 36 2 34 62 270 6111 11130 | 9908 | -3797 86 6 73 c EnCUINFO | CICLO
51 NAPOLES ITALIA 1200 180 30 2 23 15 270 6000 11130 | 9908 | -3908 86 6 73 c ENCLINFO MAR.
52| MONTREAL CANADA 1813 373 66 4 65 21 270 5652 11130 9908 4256 86 6 73 [ ENCLANFO_| CICLO/PARA
53| COPENHAGEN DINAMARCA 5013 126 234 2 26 25 270 5385 11130 | 9908 | -4523 86 6 73 c ENCUINFO | CICLO TOD
54|  AMSTERDA HOLANDA 730 400 81 4 54 55 270 4938 11130 | 9908 | -4970 86 6 73 c EnCUINFO | CICLO
55 ANKARA TURQUIA 5153 70 15 3 12 1 270 4667 11130 | 9908 | -5241 86 6 73 c EncuNFo | CICLO
56 KYOTO JAPAO 1500 120 26 2 30 8 210 4615 11130 9908 5293 86 6 73 [ ENCLINFO
57, BRISBANE AUSTRALIA 1653 1360 300 14 145 82 270 4533 11130 | 9908 | -5375 86 6 73 c E/INFO cicLo
58| WASHINGTON EUA 3500 542 150 5 86 15 270 3613 11130 | 9908 | -6295 86 6 73 c ENCLINFO_| CICLO/PARA
59 TORONTO CANADA 2480 224 70 3 68 9 270 3200 11130 | 9908 | -6708 86 6 73 c EncUNFO | CICLO TOD/TDM
60| ROTERDA HOLANDA 589 176 56 2 50 30 27,0 3143 11130 9908 6765 86 6 73 [ ENCLANFO_| CICLO/PARA
61 ATLANTA EUA 1800 215 76 2 38 12 27,0 2829 11130 | 9908 | -7079 86 6 73 c EfCUINFO | CICLO TOD
62 KIEV UCRANIA 2600 153 55 3 45 6 270 2782 11130 | 9908 | -7126 86 6 73 c ENICLINFO
63 MILAO ITALIA 1200 167 74 3 87 14 270 2257 11130 | 9908 | -7651 86 6 73 c EncuNFo | CICLO
64/ FILADELFIA EUA 1491 117 62 4 66 8 270 1887 11130 9908 -8021 86 6 73 [ ENCLINFO cicLo
65| S.FRANCISCO EUA 799 157 92 5 48 20 27,0 1707 11130 | 9908 | -8201 86 6 73 c EfCUINFO | CICLO
66 MIAMI EUA 380 60 36 1 21 16 270 1667 11130 | 9908 | -8241 86 6 73 c ENCLINFO_| CICLO/PARA
67| KUALA LUMPUR MALASIA 1400 70 57 2 49 5 270 1228 11130 | 9908 | -8680 86 6 73 c ENCLINFO LRT
68 BOSTON EUA 580 122 102 4 123 21 270 1196 11130 | 9908 | -8712 86 6 73 c ENCUINFO | CICLO TOD/TDM
69 MUNIQUE ALEMANHA 1300 [ 86 8 o1 7 270 1047 11130 | 9908 | -8861 86 6 73 c
70| BALTIMORE EUA 650 35 45 1 14 5 270 778 11130 | 9908 | -9130 86 6 73 c EncUINFO | CICLO TOD/TDM
71 BELING CHINA 12000 41 54 2 37 03 270 759 11130 | 9908 | -9149 86 6 73 c EncuNFo | CICLO TOD
72 osLo NORUEGA 470 60 84 5 103 13 270 714 11130 | 9908 | -9104 86 6 73 D ENICLINFO_| CICLO/PARA
73] CLEVELAND EUA 478 22 31 1 18 5 27,0 710 11130 | 9908 | -0108 86 6 73 c ENICLINFO_| CICLO/PARA
Fontes: www.transport.gov.br www.trensurb.com.br www.urbanrail.net www.mrl.ucsb.edu 9908 9519
Legenda: Padréo A :No minimo trés itens ,incluindo o IPKRacima da média e sobretudo politicas integradas de uso do solo;
Padréo B :No minimo trés itens ,incluindo o IPKR acima da média e outros servi¢os agregados;
Padrdo C: menos de trés itens ,ndo atingindo o IPKR mas possuem outros itens acima da média e outras politicas integradas,inclusive uso do solo; Servigos especiais para portadores de fisicaer
Padrao D: menos de trés itens ,ndo atingindo o IPKR e poucas politicas ou nenhuma integrada ; MAR- Integrac@o com servicos maritimos.
N. Néo existe informag&o do servico. LRT Integrag@o com énfase em transportes de média capacidade.
N.D. Nao existe confirmacéo do servigo. Pl Integragéo com planos Inclinados.
IPKR indice de Passageiros transportados por Km de rede metroviaria. PM People mouver.
1A indice de atendimento da rede ;
E- Estacionamento integrado as estagdes e tarifa integrada.
I- Integragdo com outros modos.
INFO- Informag&o ao usuéario baseada em qualquer plataforma tecnoldgica.
PUS Planejamento do uso do solo:TOD-Transit Oriented Development:OU-Operacdes urbanas)
GM Gerenciamento da Mobilidade:(TDM-Transportation Demand Management)
CICLO- Politica cicloviaria integrada ao transporte de alta capacidade.

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso De Mello
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Anexo CapV-Potencial De Captacéo De Demanda Adicional Da Linha 2 Do

do Rio De Janeiro

DATA ESTACAO =>6h 6has7h 7has8h 8has9h 9has10h 10has 11h 11has 12h 12h as 13h 13h as 14h 14h as 15h 15h as 16h 16h as 17h 17h as 18h 18h as 19h 19h as 20h 20h as 21h 21h as 22t 22h as 23! 23 as24hs total
2/10/1998 PVN 922 3.643 3.499 2.448 1.476 930 708 772 685 552 380 369 476 508 237 176 137 62 nd 17.980
PVN 5,1% 20,3%! 19,5% 13,6% 8,2% 5,2% 3,9% 4,3% 3,8% 3.1% 2,1% 2,1% 2,6% 2,8% 1.3% 1% 1% 0,3% nd 100%
0-05-2005 PVN 2.752 4.872 5.767 3.505 1931 1.328 1.105 1.229 1.084 760 565 538 838 718 435 335 221 159 59 28.201
PVN 9,8% 17,3%! 20% 12% 6,8% 4,7% 3,9% 4,4% 3,8% 2,7% 2,0% 1,9% 3,0% 2,5% 1,5% 1.2% 0,8% 0,6% 0,2% 100%
2/10/1998 ERP 70 246 182 136 87 57 40 62 57 48 33 25 53 36 23 12 6 11 nd 1.184
ERP 5,9% 20,8%! 15,4% 11,5% 7,3% 4,8% 3,4% 5.2% 4,8% 4,1% 2,8% 2,1% 4,5% 3,0% 1.9% 1% 1% 0,9% nd 100%
0-05-2005 ERP 499 800 982 621 304 204 196 203 172 102 88 80 115 116 73 66 45 35 11 4.712
ERP 10,6% 17,0%! 21% 13% 6,5% 4,3% 4,2% 4,3% 3,7% 2,2% 1,9% 1,7% 2,4% 2,5% 1.5% 1,4% 1,0% 0,7% 0.2% 100%
2/10/1998 AFB 70 202 195 223 110 103 44 101 74 41 45 36 50 54 28 24 26 10 nd 1.436
AFB 4,9% 14,1% 13,6% 15,5% 7,7% 7.2% 31% 7.0% 5.2% 2,9% 3,1% 2,5% 3,5% 3,8% 1.9% 2% 2% 0,7% nd 100%
0-05-2005 AFB 346 533 661 423 226 152 150 201 159 112 89 85 127 105 67 55 39 31 13 3.580
AFB 9,7% 14,9%! 18% 12% 6,3% 4,2% 4,2% 5,6% 4,4% 3.1% 2,5% 2,4% 3,5% 2,9% 1,9% 1.5% 1.1% 0,9% 0,4% 100%
2/10/1998 CNT 21 186 Zilil 230 120 78 60 81 80 48 41 46 61 58 27 36 21 12 nd 1.417
CNT 1,5% 13,1%! 14,9% 16,2% 8,5% 5,5% 4.2% 57% 5,6% 3,4% 2,9% 3.2% 4,3% 4,1% 1.9% 3% 1% 0,8% nd 100%
0-05-2005 CNT 510 1221 1.552 1.147 655 461 397 431 404 298 217 207 322 267 158 149 81 56 29 8.565
CNT 6,0% 14,9% 18% 13% 7,6% 5,4% 4,6% 5,0% 4,7% 3,5% 2,5% 2,4% 3,8% 3,1% 1.8% 1,7% 0,9% 0,7% 0,3% 100%
2/10/1998 CLG 53 364 412 316 154 119 104 82 103 62 56 70 90 53 il 24 11 10 nd 2.134
CLG 2,5% 17,1% 19,3% 14,8% 7.2% 5,6% 4,9% 3,8% 4,8% 2,9% 2,6% 3.3% 4,2% 2,5% 2,4% 1% 1% 0,5% nd 100%
0-05-2005 CLG 390 729 999 678 386 264 235 296 255 191 128 122 189 153 95 69 51 51 23 5.304
CLG 7,4% 14,3%! 19% 13% 7,3% 5,0% 4,4% 5,6% 4,8% 3,6% 2,4% 2,3% 3,6% 2,9% 1.8% 1.3% 1,0% 1,0% 0,4% 100%
2/10/1998 IRJ 105 565 932 529 377 221 189 241 221 222 134 131 172 137 alilfl 65 46 30 nd 4.428
IRJ 2,4% 12,8%! 21,0% 11,9% 8,5% 5,0% 4,3% 5,4% 5,0% 5,0% 3,0% 3,0% 3,9% 3,1% 2,5% 1% 1% 0,7% nd 100%
0-05-2005 IRJ 408 939 1.240 1.021 606 428 384 457 413 323 239 222 308 296 174 127 110 88 35 7.820
IRJ 5,2% 13,7%! 16% 13% 7,7% 5,5% 4,9% 5,8% 5,3% 4,1% 3,1% 2,8% 3,9% 3,8% 2,2% 1,6% 1,4% 1.1% 0,4% 100%
15/10/1998 VeV 67 689 1.322 1.077 735 544 449 498 489 495 301 223 301 279 215 159 90 62 nd 7.995
VeV 0,8% 8,6% 16,5% 13,5% 9,2% 6,8% 5,6% 6,2% 6,1% 6,2% 3.8% 2,8% 3,8% 3,5% 2,7% 2% 1% 0,8% nd 100%
0-05-2005 VeV 400 1.153 1.862 1.423 915 618 583 708 607 467 334 328 439 482 251 188 167 151 67 11.146
VCv 3,6% 12,0%! 17% 13% 8.2% 5,5% 5.2% 6,4% 5,4% 4,2% 3,0% 2,9% 3,9% 4,3% 2,3% 1,7% 15% 1,4% 0,6% 100%
22/10/1998 TCL 29 252 286 170 103 80 il 96 69 61 42 25 78 68 29 34 14 18 nd 1.505
TCL 1,9% 16,7%! 19,0% 11,3% 6,8% 5,3% 3,4% 6,4% 4,6% 4,1% 2,8% 1.7% 5,2% 4,5% 1.9% 2% 1% 1.2% nd 100%
0-05-2005 TCL 146 266 415 235 149 103 94 144 105 80 63 65 102 99 50 39 26 19 10 2210
TCL 6,6% 10,3%! 19% 11% 6,7% 4,7% 4,3% 6,5% 4,8% 3,6% 2,9% 2,9% 4,6% 4,5% 2,3% 1.8% 1.2% 0,9% 0,5% 100%
1/10/1998 ERN 76 454 702 600 333 231 205 80 96 81 81 139 233 191 125 37 26 13 nd 3.703
ERN 2,1% 12,3% 19,0% 16,2% 9,0% 6,2% 5,5% 2.2% 2,6% 2,2% 2,2% 3,8% 6,3% 5,2% 3,4% 1% 1% 0,4% nd 100%
0-05-2005 ERN 211 510 864 604 355 239 230 263 236 166 119 115 208 148 89 69 60 42 29 4.559
ERN 4,6% 12,0%! 19% 13% 7,8% 5,2% 5,0% 5.8% 5.2% 3,6% 2,6% 2,5% 4,6% 3,2% 2,0% 15% 1,3% 0,9% 0,6% 100%
8/10/1998 INH 52 536 879 668 334 206 163 224 194 132 100 107 209 158 106 53 34 26 nd 4.181
INH 1.2% 12,8%! 21,0% 16,0% 8,0% 4,9% 3,9% 5,4% 4,6% 3.2% 2,4% 2,6% 5,0% 3,8% 2,5% 1% 1% 0,6% nd 100%
0-05-2005 INH 184 471 832 645 378 258 216 282 244 190 137 130 229 179 98 76 59 51 13 4.672
INH 3,9% 11,2%! 18% 14% 8,1% 5,5% 4,6% 6,0% 5.2% 4,1% 2,9% 2,8% 4,9% 3,8% 2,1% 1,6% 1.3% 1.1% 0,3% 100%
1/10/1998 DCT 5 223 385 424 225 221 197 256 339 220 209 224 349 240 155 128 125 150 nd 4.075
DCT 0,1% 5,5% 9,4% 10,4% 5,5% 5,4% 4,8% 6,3% 8,3% 5,4% 5.1% 5,5% 8,6% 5,9% 3,8% 3% 3% 3.7% nd 100%
0-05-2005 DCT 85 288 677 682 496 433 440 618 526 469 450 562 707 726 512 431 570 548 133 9.355
DCT 0,9% 10,1%! 7% 7% 5,3% 4,6% 4,7% 6,6% 5,6% 5,0% 4,8% 6,0% 7,6% 7,8% 5,5% 4,6% 6,1% 5,9% 1.4% 100%
2/10/1998 MGR 84 577 881 926 577 420 308 363 352 304 218 258 415 331 167 173 144 102 nd 6.600
MGR 1.3% 8,7% 13,3% 14,0% 8,7% 6,4% 4,7% 5,5% 5,3% 4,6% 3,3% 3,9% 6,3% 5,0% 2,5% 3% 2% 1.5% nd 100%
0-05-2005 MGR 170 422 821 874 555 403 337 463 382 323 271 267 430 411 206 142 128 120 50 6.775
MGR 2,5% 3,1% 12% 13% 8.2% 5,9% 5,0% 6,8% 5,6% 4,8% 4,0% 3,9% 6,3% 6,1% 3,0% 2,1% 1,9% 1.8% 0,7%
7/10/1998 TRG 6 59 139 190 192 171 166 189 195 164 155 281 444 359 134 80 70 20 nd 3.014
TRG 0,2% 2,0% 4,6% 6,3% 6,4% 5,7% 5,5% 6,3% 6,5% 5,4% 5,1% 9,3% 14,7% 11,9% 4,4% 3% 2% 0,7% nd 100%
0-05-2005 TRG 46 116 228 244 229 190 226 283 227 217 189 267 524 406 210 144 147 58 17 3.968
TRG 1.2% 6,2% 6% 6% 5,8% 4,8% 5,7% 7.1% 5,7% 5,5% 4,8% 6,7% 13,2% 10,2% 5,3% 3,6% 3.7% 1,5% 0,4% 100%
6/10/1998 MRC 22 82 203 241 196 198 228 216 147 175 171 287 426 387 234 149 232 176 nd 3.770
MRC 0,6% 2,2% 5,4% 6,4% 5.2% 5,3% 6,0% 57% 3,9% 4,6% 4,5% 7,6% 11,3% 10,3%! 6,2% 4% 6% 4,7% nd 100%
0-05-2005 MRC 28 63 153 184 186 228 268 300 295 319 341 466 608 544 393 202 180 110 49 4.917
MRC 0,6% 2,9% 3% 4% 3,8% 4,6% 5,5% 6,1% 6,0% 6,5% 6,9% 9,5% 12,4% 11,1% 8,0% 4,1% 3.7% 2,2% 1,0% 100%
5/10/1998 SCR 10 82 128 178 180 182 247 304 226 256 275 459 823 746 477 340 306 181 nd 5.400
SCR 0,2% 1,5% 2,4% 3.3% 3,3% 3,4% 4,6% 5,6% 4.2% 4,7% 5,1% 8,5% 15,2% 13,8% 8,8% 6% 6% 3,4% nd 100%
0-05-2005 SCR 51 161 317 374 358 378 444 693 501 490 578 822 1.408 1.584 939 641 547 455 112 10.856
SCR 0,5% 1,3% 3% 3% 3,3% 3,5% 4,1% 6,4% 4,6% 4,5% 5,3% 7,6% 13,0% 14,6% 8,6% 5,9% 5,0% 4,2% 1,0% 100%
1998 LINHA 2 1.592 8.160 10.356 8.356 5.199 3.761 3.159 3.565 3.327 2.861 2.241 2.680 4.180 3.605 2119 1.490 1.288 883 nd 68.822

Arg.Urb.Antonio Carlos Velloso de Mello




Anexo Cap V-Potencial De Captacédo De Demanda Adicional Da Linha 2 Do Metropolitano Do Rio De Janeiro

157%
398%
249%
604%
249%
177%
139%
147%
123%
112%
230%
103%
132%
130%
201%

PVN 17.980 PVN
28.201 157% ERP
ERP 1.184 AFB
4,712 398% CNT
AFB 1.436 CLG
3.580 249% IRJ
CNT 1.417 VCV
8.565 604% TCL
CLG 2.134 ERN
5.304 249% INH
IRJ 4.428 DCT
7.820 177% MGR
VCV 7.995 TRG
11.146 139% MRC
TCL 1.505 SCR
2.210 147%
ERN 3.703
4.559 123%
INH 4,181
4.672 112%
DCT 4.075
9.355 230%
MGR 6.600
6.775 103%
TRG 3.014
3.968 132%
MRC 3.770
4917 130%
SCR 5.400
10.856 201%
Crescimento da Demanda com a integracdo RIONIBUS e
SUPERVIA

=—&— maio de 2005

Arg.Urb. Antonio carlos Velloso de Mello
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Anexos do CapV.

Siglas das Estac8es do Sistema Metroviario do Rio de Janeiro

Linha 1 Linha 2

Estacao Sigla Estagao Sigla
Saens Pena SPN Pavuna PVN
Sao Francisco SFX Engenheiro Rubens ERP
Xavier Paiva
Afonso Pena AFP Acari Fazenda AFB

Botafogo
Estacio ESA1 Coelho Neto CNT
Praca Onze POZ Colégio CLG
Central CTR Iraja IRJ
Presidente Vargas PVG Vicente de VCV
Carvalho

Uruguaiana URG Thomaz Coelho TCL
Carioca CRC Engenho da Rainha ERN
Cinelandia CNL Inhauma INH
Gléria GLR Del Castilho DCT
Catete CTT Maria da Graca MGR
Largo do Machado LMC Triagem TRG
Flamengo FLA Maracana MRC
Botafogo BTF Sao Cristévao SCR
Cardeal Arcoverde CAV Estacio ESA2
Siqueira Campos SCP

Fonte: Opportrans Concessao Metroviaria apud Souza (2004).
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Anexos do CapVI
INFORMACOES DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

PARA SUBSIDIAR A CAMARA DOS VEREADORES NO PROCESSO DE
ELABORAGCAO DO

PLANO DIRETOR | 2005

APRESENTACAO

O presente relatério atende a solicitagcdo da Comissao Especial de Revisdo do Plano
Diretor da Camara Municipal, reunindo informagdes e indicadores sobre aspectos
urbanisticos, econdmicos, sociais, demograficos e ambientais da Cidade do Rio de
Janeiro que possam apoiar suas atividades. Na década de oitenta, foram realizados
estudos que definiram a delimitagéo oficial dos bairros, levando a ratificagdo de Regides
Administrativas. Atualmente, o Municipio conta com 5 AP’s, 33 Regides Administrativas e
160 bairros.

Entre 1991 e 2000, a populagédo carioca passou de 5.480.778 para 5.857.904 habitantes,
0 que representou uma taxa média geométrica anual de crescimento de 0,7%. Tal
crescimento implicou uma variagdo da densidade demografica de 43,7 habitantes por
hectare para 46,7 habitantes por hectare.

Os domicilios, no entanto, cresceram mais: de cerca de 1 milhdo e 560 mil para 1 milhdo
e 802 mil, ou seja, a uma taxa média anual de 1,6%. O numero de pessoas por domicilio
caiu de 3,42, em 1991, para 3,22, em 2000.

A populagdo moradora em favelas, segundo o IBGE, cresceu de 882 mil habitantes, em
1991, para cerca de 1 milhdo, em 2000. Nado ha dados do IBGE para loteamentos
irregulares e clandestinos, mas estima-se que abriguem cerca de 400 mil pessoas. Agdes
de urbanizagdo e regularizagdo de assentamentos informais estdo em plena execugao
nos ultimos 10 anos: o Programa Favela-Bairro ocorre em 143 favelas e 25 loteamentos;
outros 120 loteamentos e 28 favelas foram ou estdo sendo regularizados. Estima-se que
cerca de 650 mil pessoas ou 46% do total da populacdo que vive nesses tipos de

assentamento esteja sendo beneficiada.
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Em termos socioecondmicos, no periodo em analise, registra-se que a renda familiar per
capita do carioca aumentou, em termos reais, de R$ 454,92 para R$ 596,65, a precos de

2000. Esse ultimo valor corresponde a cerca de 4 salarios minimos.

AREA DE PLANEJAMENTO 1 | CARACTERIZACAO GERAL

A Area de Planejamento 1, formada por 15 bairros e 6 Regides Administrativas,
representa 4,6% da populagao carioca e 2,8% do territdrio municipal.

Trata-se do espago urbano mais antigo da cidade, correspondendo ao centro histérico e
ao conjunto de bairros que foram urbanizados na primeira metade do século XIX, como
resposta ao processo de crescimento e transformagdes decorrentes da chegada da corte
portuguesa em 1808.

Considerando esta caracteristica, predomina, em toda a area, uma paisagem construida
de grande significado na histéria da evolugédo urbana da cidade e do pais, justificativa da
alta incidéncia de bens tombados tanto pela Cidade, quanto pelo Estado ou Unido. Apesar
deste inequivoco sinal de valor para o patriménio cultural e historico, esta € também a
area mais reconstruida da cidade, com maior incidéncia de operagbes de renovagao
urbana, visando a transformar o centro e os antigos bairros em fungéo da implantagao de
novos sistemas de circulacio urbana.

Nos ultimos 30 anos, a AP 1 revelou-se como a area com maior perda de populacao
residente, quase 27% entre 1970 e 2000. A redugao também ocorreu nos setores
informais, embora persista a maior participacdo na composi¢cao da populacédo, com 28,7%
ou 77.245 habitantes, para dados de 2000. Por outro lado, destaca-se a forga de atragao
da area central de negdcios, para a qual convergem diariamente quase um milhdo de
pessoas.

Como decorréncia de diretrizes de planejamento da cidade, a municipalidade tem
desenvolvido inumeros programas e agbes visando a resgatar e manter o carater
residencial dos bairros centrais e a vitalidade econémica do centro histoérico. No equilibrio
entre passado e futuro, preservacao e revitalizacdo, manutencgéo dos antigos e atracao de
novos moradores e usuarios, recuperacao do patriménio edificado e modernizagcao das

construgdes, cultura e atividades econémicas encontra-se a dindmica urbana da AP 1.
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DINAMICA URBANA

Os Principais ELEMENTOS ESTRUTURADORES da AP 1 sao:
1. Principal centralidade da cidade, o Centro é o bairro com maior influéncia na regido
metropolitana;
2. Area de ocupacdo antiga, abrangendo o Centro Histérico da Cidade, com a
presenca de varias areas protegidas (APACs) e bens tombados;
3. Presengca de varios equipamentos, edificacbes, instituicdes, consideradas

referéncias da Cidade, alguns se impondo como centralidades;

[Transporte: Aeroporto, Rodoviario Estadual, Porto, Terminais: rodoviarios,
hidroviario, ferroviarios, Metro;

[JEsporte e Lazer: Estadios de futebol, Sambdédromo, Cidade do Samba,
Escolas de Samba, Quinta da Boa Vista/Jardim Zooldgico, casas noturnas
(Lapa), Centro de Tradigdes Nordestinas etc.;

ICultura: Museus (Historico Nacional, do Primeiro Reinado, Nacional de Belas
Artes, de Arte Moderna, da Marinha etc.), Observatoério Nacional, Teatros
(Municipal, Jodo Caetano, Carlos Gomes etc.), Centros Culturais (CCBB,
Correios, Casa Franca Brasil, LIGHT etc.);

[1Saude: Hospitais Municipais, Estaduais, Federais e particulares;

[JEducacdo: Universidades publicas e particulares, colégios tradicionais como
Colégio Pedro II;

[lgrejas: Candelaria, Catedral Metropolitana, Mosteiro de Sao Bento,
Convento de Sto. Antonio etc.;

Ulnstitucional: Sede da Prefeitura da Cidade, Secretarias de Estado,
Consulados, Assembléia Legislativa, Camara Municipal, Areas Militares,
Policia Federal, Complexo Penitenciario, Palacio da Justica, entre outros;
IComércio/Servicos/Negoécios: Sede de grandes empresas (Petrobras,
BNDES, telefénicas), centro de comércio popular (SAARA/Camel6édromo),

CADEG, comércios especializados (lustres, malhas, autopecas);
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4. Grandes Complexos de Areas de Especial Interesse Social: Sdo Carlos/Mineira,
Mangueira, Providéncia, Morro da Coroa, entre outros;
5. Edificagbes Desativadas (industriais, comerciais e institucionais) /Subtilizadas,
vazios urbanos;
6. Malha viaria de alcance metropolitano e elementos estruturantes da Cidade, tais
como: Av. Brasil, Linha Vermelha, Av. Presidente Vargas, Av. Rodrigues Alves, Av.
Francisco Bicalho, Elevado da Perimetral, Paulo de Frontin, Av. 31 de Margo;

7. Diversidade de padrao de ocupacao:

Area antiga preservada convivendo com area renovada;
JAreas de reconstrugdo do tecido urbano apds intervencdes estruturais
(Metrd, Tuneis Santa Barbara e Reboucgas, Av. Presidente Vargas, Perimetral);
[JA expansao das favelas, modificando o padrédo de vida do entorno imediato,
promovendo o éxodo da populacéao residente e das atividades econbmicas;
Diversidade de estilos de vida, ligados diretamente a ocupacdo e aos usos
existentes no local (escala humana, casas simples e relagdo das pessoas com a
comunidade, a rua e o bairro, presenga de grande quantidade de vilas, principalmente nos

bairros periféricos ao Centro);

JAreas com agbes para reabilitagido e renovacgdo, como: Portuaria, Teleporto,

Sao Cristévao.

Os principais PROBLEMAS da AP 1 sao:
1. Segregacao de usos com restrigdes ao residencial, situagdo que, ao longo dos
anos, gerou uma cultura de desestimulo a moradia nessa area, apesar de suas
vantagens;
2. Perda de populagido residente e de atividades econdmicas, resultando na
degradacao da area (bairros periféricos ao Centro);
3. Existéncia de areas criticas de seguranca, relacionadas principalmente aos
corredores viarios proximos as favelas;
4. Ocupacéao dos espagos publicos por atividades econdmicas e ambulantes;
5. Existéncia de populag¢ao de rua, principalmente no Centro;
6. Grande quantidade de 6nibus, vans e automodveis que circulam e estacionam no

Centro;
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7. Falta de manutencao dos espacos publicos e uso inadequado desses espagos pela

populagao (lixo);

8. Areas vazias e subtilizadas remanescentes de obras viarias, de urbanizages néo

concluidas ou por esvaziamento econdmico;

9. Expansao das favelas.

ANALISE DEMOGRAFICA, SOCIOECONOMICA E AMBIENTAL

A Area de Planejamento 1 — AP 1 cobre uma area de 34,39 km?, na qual residem 268.280

habitantes, segundo o Censo 2000. Sua densidade liquida é de 7.801 habitantes por km?2.

Area de Planejamento 1, por Regido Administrativa

N° de
RA bairro
1)
| — Portuaria 4
Il — Centro 1
Il - Rio
4
Comprido
VII - Sao
. ra 4
Cristovao
XXI - ]
Paqueta
XX -
Santa 1
Teresa
TOTAIS

Area
Bai ) , Habitantes
airros km
) @
1)
Caju, Gamboa,
Santo Cristo, 8,50 39.973
Saulde
Centro 572 39.135
Catumbi,
Cidade Nova,
5,80 73.661
Estacio, Rio
Comprido.
Benfica,
Mangueira, Séo
. 7,50 70.945
Cristovao,
Vasco da Gama
Paqueta 1,71 3.421
Santa Teresa 5,16 41.145
15 34,39 268.280

Hab/km”
(2)

4.703

6.842

12.700

9.459

2.001

7.974

7.801

(1) Armazém de Dados - www.armazemdedados.rio.rj.gov.br - 2004.
(2) . Com base em dados do IBGE - Censo 2000.

Domicilios

(2)

11.555

16.344

21.559

20.844

1.167

13.703

85.162

165



ANEXOS - POTENCIAL DE CAPTACAO DE DEMANDA ADICIONAL DA LINHA DOIS DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

DEMOGRAFIA

Os dados demograficos indicam que a populagdo da Regido Central decresceu a taxa de
12,6% no periodo 1991/2000, o equivalente a perda de 38.587 moradores, a maior entre
todas as regides do municipio. O Centro (—20,3%) e Sao Cristévao (-15,1%) sofreram os
maiores decréscimos populacionais, seguidos de Rio Comprido (—-10,5%), Zona Portuaria
(-9,3%) e Santa Teresa (-7,6%). A Unica RA a apresentar crescimento demografico foi a
de Paqueta (+5,0%).

MIGRACAO

A AP 1 recebeu um fluxo migratério de 14.798 pessoas entre 1991 e 2000, o
correspondente a cerca de 6,6% do total de migragdes do municipio. Ao mesmo tempo,
a migragao foi também o principal responsavel pela perda de populacdo da Regido
Central, com uma taxa estimada de —10% no periodo 1996/2000; os bairros que mais
sofreram perda pelo fluxo migratério foram o do Rio Comprido (-21%), Saude (-20%),
Santo Cristo (-19%), Mangueira (—13%) e Cidade Nova (—11%). A ilha de Paqueta, em
contrapartida, recebeu, no mesmo periodo, um fluxo migratério positivo de cerca de
19%.

FAVELAS

Na AP 1, estima-se que, em 2000, aproximadamente 76.787 pessoas viviam em favelas,
o correspondente a 28,6% do total da populagcdo da area. Levando-se em conta que a
populagao de favela, em 1991, correspondia a 85.182 habitantes (ou 27,8%), houve um
decréscimo demografico dessa (—9,9%) no periodo 1991/2000. No entanto, no mesmo
intervalo de tempo, a AP 1 viu decrescer em maior propor¢ao a sua populagao total: —
12,6%.

ECONOMIA

Em 2000, a atividade econbémica da Regido Central € composta por cerca de 21.800
estabelecimentos, 87,8% dos quais sdo do segmento de comércio e servicos,
empregando aproximadamente 327 mil pessoas. O volume de negocios gerou R$ 1,8
bilhdo de ICMS (US$ 1,6 bilhdo), a maior arrecadagéo de todo o municipio, ocorrendo o
mesmo em relagdo a arrecadagdo do ISS, que, no ano de 2004, chegou a R$
464.757.922,14, correspondente a 35,4% do total.
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RENDA

Com base no Censo 2000, pode-se afirmar que a renda média da regido (3 salarios
minimos) é inferior a média da Cidade (4 salarios minimos) e que sé o Centro (R$
633,36) apresenta renda acima da média municipal. O bairro da Gamboa possui a renda

média mais baixa (menos de 2 salarios minimos, qual seja: R$ 283,60).

DIRETRIZES URBANISTICAS PARA A PROXIMA DECADA

O processo de revitalizagdo do Centro e de algumas outras areas da AP 1 ja se iniciou
mas ainda ndo atingiu uma etapa irreversivel. As principais linhas para que esse processo
possa se intensificar e realizar plenamente estdo no estimulo a intensificagdo do uso
residencial de classe média e, na sequéncia, de populagdo carente, visando a estimular
uma saudavel multiplicidade de usos e diversidade social. Esse processo engloba tanto a
construgdo de novos imdveis modernos, assim como a reconversdo de prédios antigos,
inclusive de uso comercial ou industrial, para moradia. Instrumentos de estimulo fiscal
devem ser adotados para permitir que muitos imdveis, envolvidos num circulo vicioso de
abandono e inadimpléncia, possam ser recuperados por investidores interessados.

A atracao inicial de moradia de classe média deve-se a necessidade de dinamizar a
economia local e fortalecer o mercado de trabalho, qualificando o comércio e demais
servicos. Sera preciso manter e aprimorar os esforcos no sentido de absorver e ordenar
convenientemente o comércio ambulante, propiciando a formalizacdo e a alocacédo dos
carentes e a repressao eficaz do comércio ambulante “pirata” vinculado a atividades
criminosas ou predadoras.

A intensificacdo da oferta de equipamentos culturais, de entretenimento, de turismo e
hotelaria € uma outra linha indispensavel, que ja esta em curso e deve se intensificar. Os
grandes eixos de desenvolvimento dos usos tanto residenciais quanto de cultura e
entretenimento sao a Lapa, a Av. Beira Mar e a area portuaria. Sdo Cristovao também
apresenta um grande potencial nesse sentido, da mesma forma que Santa Teresa, no
tocante ao turismo e a cultura, e Rio Comprido e Catumbi, no tocante a moradia préxima
do Centro. A Cidade Nova também comporta usos multiplos: escritérios, centro de
convengoes, servigos e também residéncia. No Caju ha grandes oportunidades de
ampliagédo do uso portuario.

Como um todo, o Centro necessita de investimentos de infra-estrutura, particularmente

drenagem e esgotos, de qualificacdo urbanistica de novas areas e de melhoria das
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condicbes de seguranga, iluminacdo e conservagdo, com rotinas e campanhas
apropriadas para uma area de grande populacdo flutuante. Ha um potencial, ainda
insuficientemente explorado, de parceiras com o setor privado.

Um desafio crucial para a proxima década é a racionalizagao dos servigos de transporte e
das varias ligagoes intermodais e um continuo esforgo para melhorar as condigbes de
circulacdo dos pedestres. Ela esta associada a racionalizacdo dos 6nibus e vans e sua
melhor articulagdo com os trens, metr6 e a introdugado de novos sistemas como o VLT ou
Onibus articulados de alta capacidade em corredores exclusivos. Futuras medidas de
restricdo ao transporte individual, em algumas vias principais, estardo também na ordem
do dia, no futuro.

O Centro cumpre uma fungao historica, urbanistica e cultural fundamental na vida da
Cidade. E a regido comum a todos cariocas, que da sua unidade. O Centro devera manter
sua importancia econdmica, no que pese uma

diversificagdo do uso de escritorios para outros bairros, e devera equilibrar-se, somando a
modernizagdo e a qualificagdo de seus usos econbmicos atuais, uma singular
intensificacdo de equipamentos culturais, de turismo e do uso residencial. Dessa forma o

Centro continuara a sé-lo.

AREA DE PLANEJAMENTO 2 | CARACTERIZACAO GERAL

A Area de Planejamento 2, formada por 25 bairros, distribuidos por 6 Regides
Administrativas, representa 17% dos cariocas e ocupa 8,2% do territério da cidade.

A AP 2 corresponde a area de expansao da cidade promovida por implantagao do sistema
de bondes, na segunda metade do século XIX. Com sua configuragdo geografica entre o
mar e o Macigo da Tijuca, € a regido que simboliza a imagem da Cidade do Rio de
Janeiro. E nessa estreita faixa que se localiza a quase totalidade dos pontos turisticos que
projetaram internacionalmente a Cidade e até mesmo o pais. Notabilizada por sua
paisagem e inumeros atrativos culturais e de lazer, a regido exerce atratividade n&o sé
para os que vém de fora mas também para os moradores do restante da cidade pela
oferta de servicos e lazer. Ainda hoje, nos bairros da zona sul, sobretudo, em
Copacabana, encontra-se a maior parte do parque hoteleiro da cidade, além de
restaurantes e casas noturnas.

A paisagem construida atual foi sendo modelada a partir de 1940, ocasidao em que a area
sofreu um intenso processo de verticalizagdo, cujo maior exemplo é Copacabana. Esse

bairro, outrora cultuado como simbolo do progresso e da modernidade, se tornou,
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posteriormente, em razao da intensa ocupagao do solo verificada, com edificacdes
elevadas e coladas nas divisas do lote, um modelo a evitar para os demais bairros da
cidade. Na década de 80, se intensificou o processo de contencao da verticalizagao e do
adensamento com a edigdo de legislagdes locais que buscavam respeitar as
caracteristicas dos bairros. Ao longo do tempo, o interesse constante do mercado
imobiliario causou a saturacao da oferta de imdveis passiveis de renovagao, passando a
ameacar conjuntos edificados que representavam importantes marcos na histéria dos
bairros. Nesse contexto, o Poder Publico, com a intengdo de preservar a memoria dos
bairros, utilizou o instrumento das Areas de Protegdo do Ambiente Cultural (APAC) que

vigoram para quase todos os bairros da Zona Sul.

O patrimbnio natural, formado por serras, mar, lagoa e rios, conta com expressiva
legislacdo de protegdo. No relevo, repousa uma das caracteristicas marcantes da AP 2,
que tem 52% do territério acima da cota 100. Por outro lado, este patrimdnio convive
historicamente com a ocupacdo irregular por populacido de baixa renda, que, por
impossibilidade de acesso a moradia regular, ocupa principalmente as encostas na AP 2,
ocasionando a degradacdo da ambiéncia e a desvalorizagdo dos imoveis no seu entorno.
A quase totalidade das favelas da AP 2 foi objeto de programas de urbanizagdo e
regularizagdo, melhorando as condigbes de infraestrutura e permitindo o acesso a
diversos servigos e equipamentos publicos.

A populacao tem se mantido estavel, apesar da intensidade da ocupacgéao residencial, da
concentracao de atividades turisticas e da qualidade do comércio e dos servigos. Apesar
do movimento de expansdo da zona oeste, os dados gerais para a AP 2 apontam uma
perda de populagdo da ordem de 2,3% entre 1970 e 2000. O dado geral é, no entanto,
bastante alterado quando a verificagdo se faz sobre o comportamento de cada uma das
Regides Administrativas. Nos extremos, Copacabana sofreu significativa redugcdo de
32,6%, enquanto Vila Isabel cresceu 10,7%. A recente RA da Rocinha merece ser

destacada por seu expressivo crescimento de 31,3% no periodo 1991 e 2000.
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DINAMICA URBANA
Os principais ELEMENTOS ESTRUTURADORES da AP 2 sao: 1. 2. 3. 4.
Principal referéncia da imagem da Cidade em nivel nacional e internacional;
Proximidade com o Centro da Cidade e a Barra da Tijuca;
Abriga os principais pontos turisticos da Cidade;
Areas, equipamentos, edificagbes e instituicdes de referéncia para a Cidade, alguns

se impondo como centralidades:

[JPraias e orla maritima;

[JParque do Flamengo;

[JLagoa Rodrigo de Freitas;

[UMaracan3;

[1Centros de comércio dos bairros de Copacabana, Ipanema, Leblon, Tijuca e

Catete;

[1Shoppings Centers;

[ICinemas, teatros, casas de espetaculos;

[Restaurantes;

[1Campi Universitarios da UFRJ, UERJ e de universidades particulares, como

PUC, Santa Ursula e Bennett;

JJoquei Clube;

(1Jardim Botanico;

[IEstagdes Metroviarias;

[JEscolas;

[1Clubes de Futebol: Flamengo, Fluminense e Botafogo;

[1Cemitério Sao Joao Batista;

[IHospitais: Miguel Couto, Rocha Maia, Pedro Ernesto, Lagoa e Hospitais

Particulares;

[JPalacio Guanabara e Palacio da Cidade.

Grandes complexos de Areas de Fragilidade Urbana: Rocinha, Vidigal, Santa Marta,
Pavao-Pavaozinho, Chapéu Mangueira, Tabajaras, Borel, Macacos, entre outros;
Grandes conjuntos habitacionais: Cruzada S&o Sebastido, “Minhocédo” da Gavea,;

Principais areas de protecéo:

[1Do ambiente natural:
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Parque Nacional da Tijuca
Lagoa Rodrigo de Freitas
Orla Maritima

Jardim Botéanico

Parque da Cidade

Parque Laje

_IDo ambiente cultural:

APAC: Urca, Cosme Velho, Catete, Gldria, Laranjeiras, Botafogo, Lagoa,
Jardim Botanico, Leblon e Ipanema
Malha viaria estruturadora dos eixos Norte-Sul-Centro da Cidade e Barra da Tijuca;
Estilo de vida caracteristico das grandes metropoles: oferta de todos os servigos,
areas de lazer, cultura e turismo, vida noturna intensa, grande circulagao de veiculos e

pessoas, estrutura social complexa.

Os principais PROBLEMAS da AP 2 sao:
Sistema viario saturado;
Existéncia de areas criticas de seguranca, relacionadas aos corredores proximos aos
complexos e as grandes favelas;
Degradacgéao e esvaziamento de alguns bairros em virtude da proximidade das favelas;
Ocupacao irregular nas encostas;
Sistema de drenagem incompativel com o adensamento, resultando em enchentes
durante o periodo de chuvas;
Rede de esgotamento sanitario em estado obsoleto;

Praias e Lagoa sujeitas a polui¢ao.
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ANALISE DEMOGRAFICA, SOCIOECONOMICA E AMBIENTAL

A Area de Planejamento 2 — AP 2 cobre uma area de 100,43 km?, na qual residem
997.478 habitantes, segundo o Censo 2000. Sua densidade liquida é de 9.932 habitantes

por km2,

Area de Planejamento 2, por Regido Administrativa

RA

IV Botafogo

\Y,

Copacabana

VI Lagoa

VIl Tijuca

IX Vila Isabel

XXVII
Rocinha
TOTAL

N° de
bairro

(1)

Bairros (1)

Flamengo,
Gléria,
Laranjeiras,
Catete, Cosme
Velho, Botafogo,
Humaita, Urca
Leme,
Copacabana
Ipanema,
Leblon, Lagoa,
Jardim
Botanico,
Gavea, Vidigal,
Sao Conrado
Praca da
Bandeira,
Tijuca, Alto da
Boa Vista
Maracana, Vila
Isabel, Andarai,

Grajau

Rocinha

25 100,43

Area
(km)
(1)

15,02

5,08

23,73

42,28

12,88

1,44

Habitantes

(2)

238.895

161.178

174.062

180.992

186.013

56.338

997.478

Hab/km’
(2)

15.905

31.728

7.335

4.281

14.442

39.124

9.932

(1) Armazém de Dados - www.armazemdedados.rio.rj.gov.br - 2004.
(2) . Com base em dados do IBGE - Censo 2000.

Domicilios

(2)

93.496

67.491

64.623

61.576

62.445

16.999

366.630
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DEMOGRAFIA

Os dados demograficos indicam que a populagdo do conjunto dos bairros em estudo
decresceu a taxa de 3,5%, no periodo 1991/2000, o equivalente a perda de 25.278
moradores. Nas RA’s, as perdas populacionais foram: —6,9% na Tijuca, —5,9% em Vila
Isabel, —5,1% em Botafogo e em Copacabana. A unica RA que fugiu a essa tendéncia foi
a da Rocinha, onde, no mesmo periodo, houve um grande crescimento da populagéao

(+31,3%), o equivalente a 13.446 novos moradores.

MIGRACAO

A AP 2 recebeu um fluxo migratério de 57.651 pessoas, sendo que a AP 2.1 (Zona Sul)
recebeu, entre 1991 e 2000, 42.837 migrantes, contra 14.814 migrantes da AP 2.2 (Tijuca
e Vila Isabel). Desses migrantes, 75,9% procediam de fora do Estado do Rio de Janeiro,
com destaque para a Rocinha, cuja esmagadora maioria (90,9%) de seus 5.308
imigrados ndo eram fluminenses nem cariocas.

FAVELAS

Na AP 2, estima-se que, em 2000, aproximadamente 146.538 pessoas viviam em favelas,
o correspondente a 14,7% do total da populacdo da Zona Sul. Levando em conta que a
populagao de favela, em 1991, correspondia a 127.104 habitantes (ou 12,3%), houve um
acréscimo desta populacido na ordem de 15,3% no periodo 1991/2000. Enquanto isso, no
mesmo intervalo, a AP viu decrescer sua populagao total (—3,5%).

RENDA

Em 2000, a renda média da AP 2.1 é de R$ 1.619,74 (mais de 10 salarios minimos),
superior @ média da cidade (cerca de 4 salarios minimos). Lagoa (R$ 2.228,78) e
Copacabana (R$ 1.631,44) superam a média da AP 2.1, enquanto Botafogo fica um
pouco abaixo (R$ 1.498,20). A Rocinha, entretanto, apresenta uma renda média muito
inferior: R$ 219,95.

Ja na AP 2.2, a renda média é de R$ 1.093,99 (mais de 7 salarios minimos), superior a
média da cidade (cerca de 4 salarios minimos). A renda média da Tijuca (R$ 1.184,43) é
mais elevada que a de Vila Isabel (R$ 1.005,99).
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DIRETRIZES URBANAS PARA A PROXIMA DECADA

Boa parte dos bairros da AP 2 combina o paradoxo da reducido de sua populacdo com
uma crescente sensacao de supersaturacdo que é ocasionada pelo aumento constante
do trafego de veiculos (a frota automobilistica praticamente dobrou no Rio nos ultimos dez
anos) bem como pela intensificagdo dos usos comerciais e de escritérios, que trouxe
vantagens (melhor atendimento, oportunidades de local de trabalho de proximidade etc.)
mas uma inegavel sobrecarga da infra-estrutura urbana, particularmente a de mobilidade,
no periodo diurno. Em varios bairros da AP 2, particularmente na Zona Sul, esta na ordem
do dia conter um adensamento subsequente, podendo-se comegar a limitar,
gradualmente, usos nao residenciais. Instrumentos para tanto sdo medidas restritivas de
diversas naturezas, ambientais, de patrimbnio e urbanisticas, destinadas a impedir a
degradacao da qualidade de vida.

No entanto, ha areas da AP 2 onde o problema &, pelo contrario, o esvaziamento, a
desvalorizacdo e a dificuldade de adaptacdo dos moradores a essas circunstancias. Uma
parte desses processos esta diretamente relacionada com a inseguranca e o processo de
favelizacdo. Nessas areas € preciso dar estimulos a construgao formal e flexibilizar usos,
sobretudo em areas ZR-1 ameacadas de esvaziamento. Os locais vizinhos a favelas
necessitam de um tratamento urbanistico e econémico particular, da mesma forma que as
areas informais que

necessitam do tratamento de melhoria de infra-estrutura, contengcdo do crescimento e
regularizagdo com vistas a torna-las parte da cidade formal.

AP 2 também contém areas que necessitam de investimentos em drenagem, esgotos e
reurbanizacdo e também demanda uma racionalizagdo do sistema de transporte, a
ampliagdo do metrd e a implantagao de vias especiais para 6nibus articulados de alta
capacidade. A infra-estrutura de recepg¢ao ao turismo e a hotelaria também necessitam de
melhorias e novos investimentos.

O ordenamento da orla e sua manutencao e operacgao nos dias de grande afluxo é uma

outra demanda a ser aprimorada.
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AREA DE PLANEJAMENTO 3 | CARACTERIZACAO GERAL

A Area de Planejamento 3 possui 80 bairros distribuidos em 13 Regibes Administrativas,
que correspondem a 16,6% do territério municipal e a 40,2% do total da populacao
residente no Rio de Janeiro. De cada cinco cariocas, dois moram na AP 3. E, de cada dois
moradores de favela, um esta na AP 3 (49,9% da cidade).

Na origem, as atividades agricolas foram responsaveis pela ocupacao da extensa area de
sertdo, levando a implantagcao da freguesia rural de Iraja, em 1647, e, posteriormente, a de
Inhauma (1743) e a da llha do Governador (1757).

As transformacgdes de uso e a conseqliente anexagao das terras da AP 3 a malha urbana
comecgaram a acontecer com a implantagcao da ferrovia, na segunda metade do século XIX.
Dos quatro ramais ferroviarios langados na regido, ganha destaque o da Central do Brasil
como o que mais propiciou a formagao de bairros ao redor das estacgoes.

No inicio do século XX, a realizacdo de um amplo programa de obras de renovagao urbana
na area central promoveu o deslocamento de determinados usos para a dire¢ao norte da
cidade, orientado pela existéncia do sistema de transportes ferroviario que atendia aos
deslocamentos de passageiros e de cargas.

Novos bairros surgiram, entdo, como resultado da implantagdo das atividades industriais.
Nos anos trinta, a eletrificacdo da ferrovia propiciou a unificagado do preco das passagens e,
com isso, os empreendimentos habitacionais, promovidos por instituicdes previdenciarias,
os Institutos de Aposentadoria e Pensdes, passaram a exercer papel preponderante no
processo de ocupacao dessa area da cidade.

A implantagdo da avenida Brasil nos anos 40 criou um novo eixo de interesse,
consolidando novas fun¢des industriais no principal acesso rodoviario a cidade.

Durante muito tempo, as amplas possibilidades de expansdo horizontal comandaram a
ocupacgao da AP 3, gerando um espago com pouca identidade.

Nos ultimos anos, a estrutura urbana da AP 3 apresenta-se em processo de mudangas. Por
um lado, o uso industrial tem sofrido um forte esvaziamento, resultando no abandono de
muitas areas, que acabam sendo favelizadas, pois 0 zoneamento vigente restringe usos
alternativos, inclusive o residencial. Deve ainda ser registrado que a inauguracéo da Linha
Amarela, em 1997, tornou possivel a abertura de novas articulagdes e acessos no conjunto
de bairros diretamente afetados, bem como a conexao, com maior rapidez, das AP’s 3 e 4.

Acarretou, por outro lado, a segmentacao de bairros, cortados pela via expressa.
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DINAMICA URBANA

Os principais ELEMENTOS ESTRUTURADORES da AP 3 séo:
1. Proximidade com a Regido Metropolitana;
2. Principal porta de entrada da Cidade — Av. Brasil e Aeroporto Internacional Antonio
Carlos Jobim;

3. Grandes equipamentos que se impdem como centralidades:

[JAeroporto Internacional Anténio Carlos Jobim;
[JCidade Universitaria, na Ilha do Fundao,
[1Complexos militares;

[1Complexos industriais;

[1Complexos comerciais;

[JCentros de abastecimento;

UEstagdes Metroviarias;

UEstagdes Ferroviarias;

Refinaria de Manguinhos;

Olnstituto Oswaldo Cruz;

[1Escolas de Samba;

UUniversidades particulares;

4. Grandes complexos de Areas de Fragilidade Urbana — Alemdo, Maré e
Jacarezinho, entre outros;

5. Grandes conjuntos habitacionais — antigos IAPs;

6. Complexos industriais desativados;

7. Linhas férreas — paradoxalmente, compartimentadoras e integradoras;

8. Malha viaria de alcance metropolitano, destacando-se a Av. Brasil, as linhas
Amarela e Vermelha;

9. Estilo de vida que ainda preserva a escala humana — casas simples e relagdes
pessoais com a comunidade, a rua e o bairro, convivendo com nucleos habitacionais

de classe média.
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Os principais PROBLEMAS da AP 3 sao:

1. Caréncia de Areas Verdes (menos de 1 m2 por habitante), espacos culturais,
esportivos, de lazer, de contemplacéo;

2. Existéncia de areas criticas de seguranca — relacionadas aos corredores proximos
aos complexos e as grandes favelas e, ainda, aos grandes imdveis invadidos;

3. Seccionamento dos bairros pelas linhas férreas e metroviarias;

4. Areas remanescentes de grandes obras viarias, abandonadas e a mercé de
invasoes;

5. Falta de manutencao do espaco publico;

6. Incompatibilidade do volume de trafego com o sistema viario;

7. Degradagédo de bairros inteiros em fungcdo da nado implantagdo de Projetos de

Alinhamento (muitos ha mais de meio século em vigor e ndo implantados!).
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ANALISE DEMOGRAFICA, SOCIOECONOMICA E AMBIENTAL

A Area de Planejamento 3 — AP 3 cobre uma &rea de 203,47 km? na qual residem
2.353.590 habitantes, segundo o Censo 2000. Sua densidade liquida é de 11.567

habitantes por km?.

Area de Planejamento 3, por Regido Administrativa

RA

X Ramos

Xl Penha

XIl Inhatima

Xl Méier

n°de

bairro Bairros (1)

(1)

16

Manguinhos,
Bonsucesso,
Ramos, Olaria
Penha, Penha
Circular, Bras de
Pina
Higiendpolis,
Maria da Graca,
Del Castilho,
Inhauma,
Engenho da
Rainha, Tomas
Coelho

Jacaré, Séo
Francisco Xavier,
Rocha,
Riachuelo,
Sampaio,
Engenho Novo,
Lins de
Vasconcelos,
Méier,

Todos os Santos,

Cachambi,

Area
2

(km )
(1)

11,30

13,96

10,88

29,41

Habitantes

(2)

150 403

183 194

135 311

130 635

2 -
Hab/km  Domicilios

)

13.310

13.123

12.437

4.442

(2)

46.203

56.046

41.975

124.416
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XIV Iraja

XV

Madureira

XX Ilha do
Governador

13

15

Engenho de

Dentro, Agua

Santa,
Encantado,
Piedade,
Abolicao, Pilares
Vila Cosmos,
Vicente de

Carvalho, Vila da
Penha, Vista

Alegre, Iraja,

15,05 398 486

Colégio
Campinho,
Quintino
Bocaiuva,
Cavalcanti,
Engenheiro Leal,
Cascadura,
Madureira, Vaz
Lobo,  Turiacu, 30,18 202 967
Rocha Miranda,
Hondrio Gurgel,
Oswaldo Cruz,
Bento Ribeiro,
Marechal
Hermes
Ribeira, Zumbi,
Cacuia,
Pitangueiras,
Praia
Bandeira, 41,45 374 157
Cocota,
Bancarios,

Freguesia,

26.477

6.725

9.027

61.711

113.262

63.420
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XXII

Anchieta

XXV Pavuna

XXVIII
Jacarezinho
XXIX
Complexo
do Aleméo
XXX Maré

XXXI Vigério

Geral

TOTAL

Jardim
Guanabara,
Jardim Carioca,
Taua, Monero,
Portuguesa,
Galedo, Cidade
Universitaria
Guadalupe,

Anchieta, Parque

Anchieta, 14,19 211 469
Ricardo de

Albuquerque

Coelho Neto,

Acari, Barros

Filho, Costa 17,48 154 608
Barros, Pavuna,

Parque Columbia

Jacarezinho 0,94 197 068
Complexo do

Alomao 2,96 36 459
Maré 4,26 65 026
Cordovil, Parada

de Lucas,

Vigario  Geral, B 113 807
Jardim América

80 203,47 2.353.590 11.567

14.903

8.845

209.647

12.317

15.264

9.974

(1) Armazém de Dados - www.armazemdedados.rio.rj.gov.br - 2004.
(2) . Com base em dados do IBGE - Censo 2000.

44.932

56.453

10.657

18.219

33.073

39.740

710.107
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MEIO AMBIENTE

Durante os anos 90, observou-se redugao de 5% para 4% de areas naturais do territério,
sendo suprimidos 202 hectares de florestas e 12 hectares de mangue. As praias de Ramos
e da llha do Governador mantiveram a tendéncia de condi¢cdes impréprias ao banho
durante todo o periodo. As principais acbes do Poder publico municipal foram a execucao
de 29 pontos de reflorestamento nas encostas, a criagado de 3 unidades de conservacao da
natureza e a implantacado de 8 km de ciclovias.

iNDICE DE DESENVOLVIMENTO HUMANO

Das 13 regides administrativas que compdem a AP 3, apenas 12 sdo consideradas na
pesquisa do IDH (pois a RA de Vigario Geral integrava a RA da Penha a época da
pesquisa) e, dessas, 8 estdo entre as regidbes consideradas de alto desenvolvimento:
Méier (0,865), llha do Governador (0,862), Iraja (0,851), Madureira (0,834), Inhauma
(0,833), Ramos (0,828), Penha (0,805) e Anchieta (0,805). As melhores colocacgdes,
Méier e llha, correspondem respectivamente a 92 e a 102 posicdo num ranking de 32
regides administrativas. Em contrapartida, os 3 piores indices do municipio estdo na AP
3: Jacarezinho (0,731), Maré (0,719) e Complexo do Alemao (0,709).

Quanto ao desenvolvimento do IDH na area, todas as regides tiveram taxas de
crescimento positivas entre 1991 e 2000: de 5,7% na Pavuna até 8,1% na regido de
Madureira. Esta ultima saltou da 172 posi¢cao no ranking em 1991 (IDH de 0,772) para a
142 posicao (0,834). Jacarezinho, Maré e Complexo do Alemdo permaneceram nas 302,
312 e 32?2 colocagdes, respectivamente, ficando, portanto, nas trés ultimas posi¢cdes no
ranking municipal (com variagdes em torno de 8%). A menor variagdo no periodo ficou
por conta da Pavuna, que manteve a 252 colocacao.

DEMOGRAFIA

Os dados demograficos indicam que, de uma maneira geral, a populagao cresceu a taxa
de 1,4%, no periodo 1991/2000, o equivalente a um aumento absoluto de 31.762
moradores. A maioria das RA’s teve incremento populacional. Destas, as que tiveram
acréscimos mais expressivos foram a da Maré (18.606 habitantes ou 19,5%), Pavuna
(16.795 ou 9,3%), Anchieta (13.021 ou 9,2%) e llha do Governador (14.311 ou 7,3%).
Enquanto isso, 4 regides registraram perdas: Méier (21.348 habitantes ou —-5%), Inhauma
(8.113 ou -5,8%), Iraja (7.922 ou -3,8%) e Jacarezinho (4,620 ou —-11,2%). A AP 3

concentra o maior contingente populacional do municipio (40,2%).
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FAVELAS

Na AP 3, estima-se que, em 2000, aproximadamente 544.737 pessoas viviam em favelas,
o correspondente a 23,1% do total da populacdo da area. Levando em conta que a
populagao de favela, em 1991, correspondia a 480.524 habitantes (ou 20,7%), houve um
acréscimo dessa populagdo na ordem de 13,4% no periodo 1991/2000. Enquanto isso,

no mesmo intervalo, a AP viu crescer sua populacao total em 1,5%.

LOTEAMENTOS

2
A AP 3 possui um total de 4.911 lotes distribuidos em 768.181 m , com 74,7% destes,
qual seja 3.667 lotes, edificados em loteamentos irregulares inscritos no Nucleo de

Regularizacao de Loteamentos.

RENDA

Em 2000, a renda média da AP 3 era de R$ 417,02 (cerca de 2,76 salarios minimos),
inferior a média da cidade (cerca de 4 salarios minimos ou aproximadamente R$ 600,00).
Duas regides apresentam renda acima da média municipal: Méier (R$ 619,89) e llha do
Governador (R$ 616,28). Acima da média da propria AP estdo as seguintes regibes: Iraja
(R$ 450,26) e Ramos (R$ 427,62). Todas as demais regides possuem médias abaixo de
R$ 400,00, sendo que os indices mais baixos pertencem as regides da Maré (R$ 187,25),
Jacarezinho (R$ 177,98) e Complexo do Alemao (R$ 177,31).

DIRETRIZES URBANAS PARA A PROXIMA DECADA

AP 3, por sua extenséo e diversidade, demanda soluc¢des igualmente diversificadas,
mas tem como denominador comum a necessidade de estimulo a ocupacéao
residencial formal, a urbanizacéo, a contencéo das favelas, a recuperacédo de areas
a elas periféricas, que vém assumindo caracteristicas de informalidade, e a
melhoria da infra-estrutura e da qualidade do sistema de transportes.

Necessitardo de um tratamento especial as areas ao longo da Avenida Brasil, da
ferrovia e da linha 2 do metrd, onde é extremamente importante favorecer a criagao
de projetos residenciais de baixa renda, ocupando numerosos vazios urbanos em
areas préximas a eixos de transporte.

As &reas com vocacdo residencial de classe média, como o grande Méier, também

necessitardo de estimulos urbanisticos e, em certas areas, estimulos tributarios. Os
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bairros, de uma forma geral, precisardo de investimentos em reurbanizacdo,
equipamentos culturais e desportivos para definir melhor suas centralidades e
personalidades proprias. A revitalizacdo de Madureira, por sua posi¢édo estratégica, e a
da chamada AP3.3, por sua caréncia e proximidade com a baixada fluminense, sao
pontos fundamentais.

Uma racionalizacdo dos servicos de transporte, com ampliacdo dos trens, metro,
melhor integracdo com o sistema de 6nibus e a introducéo de corredores de alta
capacidade, sdo igualmente condicdes necessarias para que toda essa imensa area
possa reverter a deterioracdo atual e voltar a apresentar dinamismo econdmico e
qualidade de vida ascendente.

A crucial melhora das condi¢des de seguranca é condi¢do indispensavel para que
isso aconteca, pois o controle territorial exercido pelo trafico de drogas em
numerosos bairros da area é um fator fortissimo de esvaziamento, patente no
fendbmeno, relativamente recente, de ruas totalmente desertas no periodo da noite.
E uma area onde a a¢do do Municipio terd que estar particularmente articulada com

a das outras esferas de poder para que as tendéncias atuais possam ser revertidas.
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