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CATEGORIA 1
TERMINAIS ESTRUTURANTES COMO BASE PARA
DESENVOLVIMENTO DE PROJETOS TOD: APLICACAO A
MALHA FERROVIARIA DE PASSAGEIROS DO RIO DE

JANEIRO

PEDRO PAULO SILVA DE SOUZA

INTRODUCAO

O sistema ferroviario de passageiros da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, com uma
extensdao de 270 km de linhas e 102 estagdes, é o segundo maior do pais, atras apenas da

Cia. Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM).
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Figura 1 — Mapa Esquematico da Rede Ferroviaria do Rio de Janeiro
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Esta atual malha de trens urbanos é o resultado da fusdo e incorporacdo de diversas
ferrovias ao longo dos séculos XIX e XX, em especial a E.F. Central do Brasil e a E. F.
Leopoldina. Com a criacdo da Rede Ferroviaria Federal, em 1957, a malha em questdo
tornou-se Divisao Especial de Suburbios do Rio de Janeiro. Em 1984, com a criagao da Cia.
Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, o sistema ficou sob responsabilidade da

Superintendéncia de Trens Urbanos do Rio de Janeiro — STU/RJ (RODRIGUES, 2004).

Em 1994 o sistema foi estadualizado, ficando sob a égide da estatal Cia. Fluminense de Trens
Urbanos — Flumitrens. Em 1998 o sistema foi concedido a iniciativa privada, para a SuperVia,
situacdo que se mantém até os dias atuais. Trata-se, portanto, do Unico sistema de trens de

suburbio administrado pela iniciativa privada em todo o pais.
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Figura 2 — Evolugao da Média de Passageiros Transportados pelo Sistema Ferroviario

Neste contexto, surge o desafio de reverter a imagem historicamente negativa de um

sistema antigo, que ao ser passado de mdo para mdo acabou por sofrer décadas de



desinvestimento, cenario que comecou a ser revertido apenas apds a concessao no final da

década de 90.

Como agravante, a evolucdo desordenada do desenho urbano da regido metropolitana faz
com que, diariamente, milhares de pessoas se desloquem longas distancias para alcancar o
Centro da capital, de forma pendular, implicando em baixos indices de renovacdo das rotas e
desequilibrio entre as taxas de ocupacao de fluxo e contrafluxo, que chega a ter a proporcao

95%/5%.
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Figura 3 — Cenario atual de desequilibrio da demanda do sistema ferroviario

Deste modo, conseguimos entender que um uso do solo mais racional, e tendo o sistema
ferrovidrio como sua espinha dorsal, é essencial para termos mais mobilidade e
acessibilidade para a populacdo, criando novas centralidades e melhorando a qualidade de
vida de modo geral, ao mesmo tempo em que se aumenta a eficiéncia da infraestrutura ja

instalada.

Ao enxergarmos a estacdo ferrovidria como um Polo Gerador de Viagens (PGV), nos

deparamos com a dualidade de identidades deste elemento dentro da rede de transporte,
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de certa forma até contraditéria (GONCALVES, PORTUGAL, & CARDOSO, 2012). A estacdo
desempenha, simultaneamente, a funcdo de nd da rede de transportes e de indutora de
viagens, a partir do momento que passa a oferecer facilidades que modelam tanto a sua

prépria edificacdo quanto o uso do solo de seu entorno imediato.

A evolugdo da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro nos mostra este potencial do
transporte ferrovidrio como indutor do desenvolvimento urbano. Até meados do século XX,
praticamente todas as ocupagbes urbanas da regido cresceram e prosperaram as margens
das Estradas de Ferro Central do Brasil, Leopoldina e Rio de Ouro (RODRIGUES, 2004). Nao

por acaso, os trilhos aparecem em brasdes de cinco municipios da regido, corroborando esta

importancia histdrica do trem no surgimento destas cidades.

Figura 4 — Brasdes dos municipios de Mesquita, Queimados, Japeri, Paracambi e

Guapimirim, que contém referéncias ferrovidrias em sua concepgao
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Ou seja, para as grandes aglomeracdes urbanas, a retomada dos investimentos em sistemas
ferrovidrios representa também a retomada da descentralizacdo consciente das cidades,
promovendo a moradia, o emprego e 0s servicos em regides mais afastadas do Centro.
Palavra da moda no mundo inteiro, o processo de moderacao das viagens somente sera
atingido por meio do conjunto de politicas publicas que reordenem o uso do solo, o

chamado Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico (TOD)

Por conseguinte, ao longo do processo foram identificadas as potencialidades para o
desenvolvimento de novas centralidades orientadas ao transporte publico, por meio da
redefinicdo dos parametros urbanisticos, em consonancia com o conceito de TOD como
definido por Cervero e Kockelman (1997), equilibrando e diversificando o uso do solo ao

redor da estacdo ferrovidria.

Diversidade
Densidade

Distancia ao Transporte
Desenho Urbano

Figura 5 — Parametros principais para implantagdao de um projeto TOD



DIAGNOSTICO

O conceito inicial para desenvolvimento do trabalho vem do principio de que, embora o TOD
deva ser entendido como uma politica publica, a estag¢ao ferroviaria pode e deve agir como

catalisador deste processo, incentivando a sua propagagao para o entorno.

Para tal, se faz necessario a escolha de dreas que possuissem espagco no entorno para
incentivo ao adensamento qualificado, que fossem pontos de interconexdao da rede de
transportes de massa e que possuissem localizacdo adequada para a racionaliza¢cdo da rede
alimentadora. Além disso, também foram levantados os empreendimentos existentes ou

planejados no entorno, cuja sinergia com a estacao ferroviaria pudesse ser potencializada.
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Figura 6 — Exemplo do Shopping Nova América, que agrega comércio, servigos, salas

comerciais e hotel em um centro multiuso integrado fisicamente ao Metro6

Um primeiro passo nesse processo é identificacdo dos principais pontos de articulacdo da
rede de transporte da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, apontando oportunidades de
melhorias de integragao fisica e operacional com o sistema ferroviario, constituindo HUBs
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tronco-alimentados que possam agir como ponto focal para o desenvolvimento urbano

sustentavel ao seu redor.

Dentro do conceito de tronco-alimentacdo, os modos de transporte de grande capacidade,
tais como metr6 e trem, sdo alimentados pelos modos de baixa capacidade, tipicamente
Onibus ou transporte ndo motorizado. Deste modo, a composi¢cdo da mobilidade adequada
passa, necessariamente, pelo atendimento adequado dos deslocamentos de curta, média e

longa distancia.

Observado isto, a andlise da divisdo modal de dada regido sempre incorrerd em grandes
percentuais de viagens sendo transportados pelo modo rodovidrio, tendo em vista sua maior
capilaridade e distribuicdo espacial. A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro ndo é uma
excecdo neste caso, como nos aponta o Plano Diretor de Transportes Urbanos (CENTRAL,

2013) em seus resultados de divisdao modal, ilustrados a seguir.
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Figura 7 — Distribuicdo Modal (2014) de Transporte Publico para a RMRJ



Em uma rede racionalizada, esta maior participacdo do modal rodoviario no total de viagens
ndo necessariamente implica em uma nao-troncalizacdo dos deslocamentos, dado o perfil de
complementaridade e alimentacdo que 6nibus e vans podem ter em relagdo aos modos
metroferroviarios. Em uma sociedade onde o paradigma da ultima milha (L.A. Metro, 2013)
se mostra cada vez mais presente, esta relacdo complementar intermodal é importante para

aumentar a atratividade do transporte coletivo em relacdo ao transporte individual.

No entanto, no caso do Rio de Janeiro, o que observamos é uma intensa sobreposicao de
itinerarios rodovidrios e metroferroviarios. O modelo de bilhete Unico atualmente vigente,
embora tenha sido importante ferramenta de transicdao, ndo reflete o grau de otimizacao
ideal que se espera da rede de alimentagdo a um modo de grande capacidade que é o

sistema de trens urbanos.
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Figura 8 — Sobreposi¢ao de itinerario das redes rodoviarias e metroferrovidrias
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Ao permitir a integracdo temporal indistinta entre todas as linhas de transporte coletivo,
sem estabelecer hubs de integracao fisica, o modelo atual de bilhete uUnico favorece a
existéncia de uma multiplicidade de itinerdrios dentro de atendimentos muito similares.
Deste modo, pequena é a distincdo entre as linhas alimentadoras de fato e as demais do
sistema, dificultando a regulacdo dos headways e a implantacdo de carrosséis que atendam

adequadamente os passageiros integrados.

Esta irracionalidade, além de reduzir a qualidade do servico prestado ao passageiro
integrado, também impacta no custo de operagdao dos concessionarios, que acabam sendo
remunerados com tarifa parcial para operar tracados longos, muitas vezes incompativeis

com a tipologia de alimentag¢do necessaria.

Deste modo, além de onerar desnecessariamente o sistema vidrio da cidade com viagens
que apresentam pequenos trechos carregados, a inviabilidade econ6mica deste modelo de

operac¢ao acaba, em ultima instancia, impactando no nivel do servigo oferecido ao usuario.

Neste contexto, a constituicdo de uma rede de alimentacdo adequada é essencial para o
melhor aproveitamento do sistema ferrovidrio atualmente existente na Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro.

Exemplo evidente desta irracionalidade da rede de transportes é o projeto do TransBrasil,
corredor BRT que estd sendo implantado na Avenida Brasil ao custo de cerca de RS$2,7
bilhdes, que ndo prevé nenhuma integracdo com os modos troncais de alta capacidade ao
longo do seu trajeto. Partindo do terminal Deodoro, onde estd planejada integracdo com os

Ramais Santa Cruz, Deodoro e Japeri da SuperVia, o projeto do corredor BRT atravessa os



ramais Belford Roxo e Saracuruna, além da Linha 2 do Metrd, sem contemplar a construcao

de nenhuma estacdo que permita a integracao intermodal.

Ao ignorar esses trés importantes eixos metropolitanos de transporte de massa, o projeto do
BRT TransBrasil refor¢a o cendrio de competicdo intermodal entre duas redes sobrepostas,
gue ndo se comunicam, ao invés de termos uma Unica rede integrada que se complemente e

ofereca mais opcdes de deslocamento aos passageiros.

Além disso, uma rede de transportes com diversos pontos de interconexdo torna-se mais
resiliente a eventos extraordindrios. Ou seja, o dimensionamento adequado dos terminais
de integracao intermodal torna menos conflituoso o processo de transferir os passageiros de

um modo para outro em caso de falhas operacionais e/ou eventos climaticos.
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Figura 9 — Pontos de articula¢do inexistentes entre o Projeto do BRT TransBrasil e a rede de

transportes existente.
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Terminais de integracdo multimodal sdo importantes elementos estruturantes da rede de
transporte publica de uma cidade. Além de permitir a conexdao entre os modos
metroferroviarios e rodoviarios, estes terminais também oferecem uma infinidade de
servicos e conveniéncias, consolidando verdadeiros polos TOD em seus entornos. Na cidade
de S3o Paulo observamos este nivel de infraestrutura nos terminais Tieté, Barra Funda,

Jabaquara e Tatuapé, por exemplo.

De fato, enquanto a cidade paulistana possui trinta e cinco terminais rodoferroviarios que
permitem a integracdao intermodal entre trem, metr6 e 6nibus, a cidade do Rio de Janeiro
concentra todo seu fluxo de integracGes nos dois terminais existentes na regido da Central
do Brasil, com pequena participacdao dos diversos pontos finais existentes na cidade, que
apenas oferecem infraestrutura ao nivel do meio-fio vidrio, apresentando precarias

condicdes de integracao fisica.

—

RUTRAA, | . - 0

Figura 10 — Integragdo Trem-Onibus no Terminal do Grajat, em S3o Paulo
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ANALISE DOS RESULTADOS

Ao total foram selecionados 11 possiveis pontos para implantagdo de terminais
estruturantes, todos a uma distancia superior a 20 km do centro da capital, permitindo a
promoc¢dao de uma descentralizagdo qualificada. Para cada um deles foi realizado o
diagnodstico de uso de solo, demografico e de movimentagdo de transportes, permitindo

entender o seu potencial de seu entorno.
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Figura 11 - Localizacdo dos 11 possiveis pontos para implantacio de Terminais

Estruturantes ao longo da malha ferroviaria da RMRJ

No caso do transporte metro ferrovidrio, tipicamente é adotada a referéncia da meia milha
(800m) como a abrangéncia aceitavel de dada estacdo (GUERRA & CERVERO, 2013), embora
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o IHT (2000) também aponte as distancias de 400m como Caminhada Desejavel e 1.200m

como Caminhada Maxima.

Definida a area de influéncia de 800m, equivalente a 10 minutos de caminhada, foi realizada
a andlise espacial dos dados censitarios do Censo Populacional (IBGE, 2010) com o apoio do
software de geoprocessamento QGIS, a fim de obter os pardmetros de ocupacdo e

densidade populacional.

Figura 12 — Exemplo de visualizagdo de densidade populacional dos setores censitarios

localizados no entorno das esta¢des Inhoaiba, Benjamin do Monte e Campo Grande

As malhas digitais contendo os setores censitarios do Censo Demografico de 2010 foram
obtidos junto ao geoFTP do IBGE no formato shapefile. Entdo, foi obtido o Arquivo Basico
dos Resultados do Universo (planilha Bdsico_RJ.csv), onde foi possivel obter as seguintes

varidveis demograficas para cada setor censitario:

= V001 - Domicilios particulares permanentes ou pessoas responsaveis por domicilios

particulares permanentes;
13



= V002 - Moradores em domicilios particulares permanentes ou populacdo residente
em domicilios particulares permanentes.

Como a delimitacdo dos setores censitdrios nem sempre coincide com os limites definidos

no raio de 800m, a interpolacdo espacial dos dados foi realizada por meio de processo de

rasterizacdo (Figura 7), permitindo que os dados de densidade populacional sejam

ponderados adequadamente entre os diferentes setores censitarios, levando em

consideragao as fronteiras do circulo de influéncia estabelecido.

P\
"

Figura 13 — Exemplo esquematico do processo de rasterizagdo de um poligono

Tratamento semelhante foi realizado com os dados da pesquisa origem-destino, realizada no
ambito do PDTU (2013). Neste caso, a menor unidade geografica indivisivel sdo as zonas de
trafego, obtidas a partir do agrupamento de um ou mais setores censitarios. Com base
nessas informacoes, é possivel obter dados de geracdo de viagens por automodvel e de modo

de acesso as estacoes.
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A seguir serd listado o produto final contendo as analises de entorno e as propostas
elaboradas para sete terminais selecionados, incluindo breves estudos volumétricos para
cada estacdo, propondo a consolidacdo de hubs metropolitanos com as facilidades de um
polo mixed use, tais como dreas comerciais, terminais de linhas alimentadoras e Park-&-Ride
integrados ao sistema de transportes, que poderiam ser desenvolvidos por meio de

operacdes urbanas consorciadas, sem incorrer em maiores custos para o poder publico.

1. Terminal Estruturante Lucas
Para este terminal, foi proposta a implantacdo de terminal rodoviario integrado ao sistema
ferroviario nas proximidades da estacdo Parada de Lucas, as margens da Av. Brasil,

promovendo a integragao de linhas alimentadoras.

DIAGNOSTICO

Modo de acesso a estacaol®):

‘é) (ZR:fl ;:tl/lzirl'r;barques por dia k ; Oq'o Q Q"O

68% 32% -

A Estag8o localizada as margens da Avenida Brasil

Q Ponto de interse¢do com o BRT TransBrasil (em obras)
(,’

:}“‘ 33 mil habitantes na area de influéncial?

Densidade = 16 mil hab/km?

+57% em relacdo a regido?

1.550 automdveis/dia
com origem/destino nas Zonas de Trafego adjacentes®)
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

Condominios MCMV

Parque Retiro da Serra — 439 unidades
Parque Retiro das Rosas —367 unidades
Parque Retiro dos Pinheiros — 99 unidades
Em construgdo

BRT TransBrasil

12 Etapa: Deodoro - Caju
Em construgdo
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POTENCIALIDADES P.de Lucas

Vigario Geral
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- = Melhoria fisica das integragdes = Terminal
=
Q" fechado para énibus alimentadores

FEEIEEEL Requalificagdo da relagdo com o BRT TransBrasil
* Projeto atual ndo prevé integracdo com trem;
* Possibilidade de deslocamentos transversais;
* Remanejamento da rede de alimentacg&o prevista
apenas para os terminais Margaridas e Missoes.

ﬁ Diversificacdo da densidade = Servicos

Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da Avenida Brasil com destino ao Centro

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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RACIONALIZACAO DA REDE ALIMENTADORA

s
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2. Terminal Estruturante Deodoro

O Terminal Deodoro é importante ponto de integracdo entre as linhas da SuperVia, e
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futuramente ird receber o Terminal dos BRT TransBrasil e TransOlimpica.

DIAGNOSTICO

8,1 mil embarques/dia + 12 mil transbordos/dia‘?
%) )
‘5)) (Ref. Set/2016)

A Estacdo localizada préxima a Avenida Brasil

Q Ponto focal de integragdo e transferéncia:
* Ramais Deodoro, Japeri, Santa Cruz e Belford Roxo

* BRTs TransBrasil (em obras) e Transolimpico (planejado)
I}i{‘ 13 mil habitantes na area de influéncia‘?

Densidade = 6 mil hab/km?

-31% em relacdo a regido'®

2.101 veiculos/dia

com origem/destino nas Zonas de Trafego adjacentes!®)

=
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

CMD Deodoro

SuperVia
Centro de Manutengéo

Terminal BRT

Prefeitura do Rio de Janeiro
Integrara BRT TransBrasil e Transolimpico
Em estudo

i Autodromo de Deodoro

Ministério dos Esportes

Planejado em substituicdo ao Autédromo de Jacarepagua
Em estudo

POTENC|AL|DADES Estacionamento

de Integracao
ﬂ Deodoro
+ Parada de Lucas

Q‘Q Melhoria fisica das integracdes = Garantir a
- plena integracgdo fisica do terminal planejado
para a regiao

“ai Promover o adensamento diversificado

s = Fortalecimento da pratica do Kiss-&-Ride, ja
%E praticado na regido

@ Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da Avenida Brasil com destino ao Centro

( 4
llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico. _

18



RACIONALIZACAO DA REDE ALIMENTADORA
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3. Terminal Estruturante Nilépolis
Para o Terminal de Nilépolis, nota-se que ja existe um terminal rodoviario em remodelagdo
nas proximidades da estacdo Ferrovidria ja se situam préximos, porém sem integracao fisica.

Prop&e-se que ambos sejam integrados em uma Unica estacdo multimodal.

DIAGN OST' co Modo de acesso a estacdol®):
[ ® [ 4
"@ (1R:f,.7ser:/1;|0:36r)nba rques por dia x Q O¢O ﬂ aq-'.\c_)

41% 55% 1% 2% 1%

Q Préximo a Terminal Rodoviario Local/Regional
Com cerca de 600 acostamentos/dia e 11 mil pax/dia(?

393 : "
}‘ﬁ 27 mil habitantes na area de influéncia®

& Densidade = 13 mil hab/km?

+47% em relacdo a regido®

Q 676 veiculos/dia
com origem/destino nas Zonas de Tréfego adjacentes(®)
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

Calgadao da Mirandela
Governo do Estado/Prefeitura de Nildopolis
200m de extensdo

50 mil pessoas/dia

Shopping SPV
* | 6.900m?de ABL
- Em estudo

Terminal de Nilépolis

Projeto RioTerminais
Em estudo

POTENCIALIDADES

_.Q Garantir a integragéo fisica adequada entre os
- projetos de terminais ferroviario e rodoviario

Possibilidade de compartilhamento de estruturas
de Park-&-Ride com o terminal rodoviario

Alargamento de cal¢adas e melhoria da
caminhabilidade no eixo entre terminais

N

[ 4
Q'-\. Analisar possibilidade de incentivo a integragdo
O"0O com motos, diminuindo o seu uso em estradas

®
O;O Analisar a regido quanto ao potencial cicloviario

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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RACIONALIZACAO DA REDE ALIMENTADORA
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4. Terminal Estruturante Gramacho
O Terminal Gramacho ja é, atualmente, um importante ponto focal de integracdo e

transferéncia intermodal, condi¢do que devera ser fortalecida.

DIAGNOSTICO

Modo de acesso a estagao®®):

[ @ [ 4
"@ (]}.}Zf,'lser:;yofgbarques por dia k Q Oq'O Q aq;\é

43%  55% 1% 1% -

Q Ponto focal de integrag&o e transferéncia:
* Ponto de integracdo para o fundo da baia (via BR-040)
« Transferéncia para o trecho Gramacho-Saracuruna
* Antigo terminal das linhas de bitola métrica

',’
:}“‘ 24 mil habitantes na area de influéncia®

y Densidade = 12 mil hab/km?

+77% em relacdo & regido?

a 1.779 automéveis/dia

com origem/destino nas Zonas de Trifego adjacentes®
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Transbaixada

Secretaria Estadual do Ambiente

B Via Expressa ao longo do Rio Sarapui

Duque de Caixas — Belford Roxo — S. J. Meriti
Em Projeto

BRT Duque de Caxias

Prefeitura de D. Caxias/Min. das Cidades(PAC)
Corredor Santa Cruz da Serra - Gramacho

Em Projeto

SAIDA 119

POTENCIALIDADES Vila S Luis

Jd. Gramacho
RETORNO

Q.‘Q Melhoria fisica das integracdes = Terminal e T Estacionamento ,
Ae . de Integragao
- fechado para 6nibus alimentadores

&‘i Ampliar a oferta de servigos e de emprego

Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da BR-040 com destino ao Centro

®
Oio Analisar a regido quanto ao potencial cicloviario

Potencial como hub para trens regionais

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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5. Terminal Estruturante Luz
Este Terminal envolve a proposta de construcdo de novo terminal rodovidrio ao norte do

atual, préximo ao local de implantacdo futura da estacdo Luz da SuperVia.

Modo de acesso a estacao Nova Iguacu®):

DIAGNOSTICO ’ ; .
‘E@) 23,8 mil embarques por dia x g Oq'o a 69-'_\6

(Na estagdo Nova Iguagu - Ref. Set/2016) 45% 54% _ 1%

A Proposta de estagdo as margens da Via Light

Novo ponto focal para integragdo trem-6nibus,
evitando o transito do Centro de Nova Iguagu

}ii"‘ 18 mil habitantes na area de influéncia®

Densidade = 9 mil hab/km?

+62% em relagdo a regidol?

a 2.169 veiculos/dia

com origem/destino nas Zonas de Trafego adjacentes®)
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

Estagaoda Luz
SuperVia

Estacdo Planejada (2008)
® Em Estudo

BRT Via Light

Governo do Estado
Nova lguagu - Guadalupe

Aeromovel de Nova lguagu

Prefeitura de Nova Iguacu/Ministério das Cidades(PAC)
Linha Luz — Aeroporto — Santa Rita

Projeto Suspenso

POTENCIALIDADES

Viabilizar a construgédo de nova estagdo ao

mesmo tempo em que se constitui um hub
-'Q Melhorar condi¢des de integragdo trem-6nibus,
- em substituigdo ao terminal existente

Novo servigo de alimentag&o de baixa/média
capacidade em area de facil intervengéo
iﬁ Diversificacdo da densidade = Servicos

® Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da Via Light e BR-116 com destino ao Centro

o
Oqo Analisar a regido quanto ao potencial cicloviario

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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RACIONALIZACAO DA REDE ALIMENTADORA
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6. Terminal Estruturante Guadalupe
Proposta de implantacdo de terminal multimodal integrado as margens da Via Expressa
TransBaixada, no bairro de Guaraciabas, abrangendo rodovidria e estacdo ferroviaria para os

trens do Ramal Belford Roxo.

Modo de acesso a estagdo Barros Filho!¥):

DIAGNOSTICO

‘6@ 460 embarques por dia k Q O{-O a ('Sq-.'-\é

98% 1%

(Na estagdo Barros Filho - Ref. Set/2016)

1% -

A Proposta de remanejamento da estacdo Barros Filho para
préximo da Avenida Brasil

Q Ponto de intersegdo com o BRT Via Light (em projeto) e
com o BRT TransBrasil (em construcdo)

:sii‘ 22 mil habitantes na area de influéncia®

& Densidade = 11 mil hab/km?

-3% em relagdo a regiao?

a 595 veiculos/dia
com origem/destino nas Zonas de Trafego adjacentes®)
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

Parque Madureira
Prefeitura do Rio de Janeiro
Expansdo Norte (Hondrio Gurgel)
Em Obras

Saphyr Shopping Centers
40.699m? de ABL

Expansao da Via Light
Governo do Estado

Nova Iguacu - Guadalupe

Em Projeto

POTENCIALIDADES

Viabilizar a construgdo de nova estagdo ao
mesmo tempo em que se constitui um hub
SEEIIFE, Permitir a integragdo com os BRTs TransBrasil e

Via Light, alimentando o sistema ferroviério

/ﬁl Oportunidade de reurbanizagdo das
comunidades locais por meio de adensamento

ﬁ‘i Ampliar a oferta de servicos e de emprego
(=)

Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da Via Light e Av. Brasil com destino ao Centro

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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RACIONALIZACAO DA REDE ALIMENTADORA
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7. Terminal Estruturante Guaraciabas
Proposta de implantacdo de terminal multimodal integrado as margens da Via Expressa
TransBaixada, no bairro de Guaraciabas, abrangendo rodovidria e estacdo ferroviaria para os

trens do Ramal Belford Roxo.

DIAGNOSTICO Modo de acesso a estacdo Belford Roxo!*):

10,8 mil embarques por dia o o [ d
), ’
&E)) (Na estagdo Belford Roxo - Ref. Set/2016) x ; Oq_o a aq-"\é

A Proposta de estagdo as margens da Via Transbaixada 27% 68% 1% 3% 1%

Q Novo ponto focal para integragdo trem-énibus, evitando o
trénsito do Centro de Belford Roxo

}izi‘ 17 mil habitantes na area de influéncia®

& Densidade = 8 mil hab/km?

-19% em relagdo & regido?

a 1.292 veiculos/dia

com origem/destino nas Zonas de Trafego adjacentes(
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POLOS GERADORES/ATRATORES ASSOCIADOS
EXISTENTES E PLANEJADOS NA AREA DE INFLUENCIA

Bayer
JaH* Planta Quimica-Farmacéutica
=" 2.300 funcionarios

Transbaixada

Secretaria Estadual do Ambiente

. Via Expressa ao longo do Rio Sarapui

Duque de Caixas — Belford Roxo — S. J. Meriti
&8 Em Projeto

Condominios MCMV

Liber Residencial Clube — 780 unidades
Portal do Sol — 928 unidades

POTENCIALIDADES

Viabilizar a construgdo de nova estagdo ao
mesmo tempo em que se constitui um hub
Permitir a integracdo com a rede alimentadora
da Dutra (BR-116) e da TransBaixada

"ﬁ Promover o adensamento diversificado

Incentivo ao Park-&-Ride para interceptar o Fluxo
da BR-116 com destino ao Centro

llustragdo: Croquis de esbogo volumétrico.
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CONCLUSOES

Como modo de transporte de massa, o sistema ferrovidrio deve sempre transportar nimero
de passageiros que seja compativel com a sua tipologia de veiculo, garantindo a viabilidade
da rede como um todo. Embora a principio possa parecer contrassenso desejar atrair mais
passageiros para sistemas que ja operam proximo da sua satura¢ao nos horarios de pico, é
possivel incentivar ocupac¢des de solo que gerem um uso mais equilibrado do transporte,

fomentando as viagens no contrafluxo e no horario de vale.

Os Terminais Estruturantes aqui propostos sao apenas um ensaio das mudancas urbanisticas

que s3o desejadas para cada regido. E vital a iniciativa do poder publico no redesenho dos
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espacos urbanos, realizando as interveng¢des inerentes as boas praticas de TOD, tais como

ampliacdo de calcadas e ciclovias.

Figura 14 — Processo de redesenho urbano (ITDP, 2016)

Mais do que viabilizar investimentos, o poder publico também deve ser participativo no
ambito legislativo e administrativo, tanto estabelecendo novos parametros de uso de solo
(gabaritos, potenciais construtivos, exigéncia de fachadas ativas, etc.) quanto
desburocratizando as a¢Ges de desapropriacdo e reordenamento do uso do solo, permitindo

a criacdo de Operacgdes Urbanas Consorciadas (OUC) que viabilizem a reurbanizacao.

Além disso, as acbes do poder publico deverdo prover mecanismos e espacos fisicos
adequados de integracdo entre os modos, buscando a racionalizacdo do sistema. Ao limitar a
extensdo maxima das linhas rodovidrias e garantir que elas funcionem como alimentadoras
aos modos troncais, aproveita-se ao maximo a eficiéncia das linhas, reduzindo os custos de

todo o sistema.

Como regra geral, temos que em muitas cidades brasileiras, as redes de transporte publico
sdo definidas apenas no nivel do planejamento operacional, sem qualquer visdo estratégica

ou tatica. Procedendo dessa forma, sdo muito altos os riscos de um afastamento progressivo
30



dos servicos da rede em relacdo as exigéncias mais amplas do mercado, implicando perda de

atratividade e de passageiros.

Apenas estabelecendo novas centralidades, que reduzam a necessidade de deslocamento
das pessoas, torna-se possivel atingir real incremento na qualidade de vida da populacao.
Caso contrario, investiremos bilhdes de reais para que os cidaddos continuem
desperdicando preciosas horas de sua vida na viagem casa-trabalho, s6 que agora em meios

de transporte cada vez mais confortdveis.
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