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Mobilidade urbana na Cidade do Rio de Janeiro

Introducao

A cidade do Rio de Janeiro tem passado por profundas transformacoes. A
confluéncia da Copa do Mundo de 2014 e dos Jogos Olimpicos de 2016,
combinada com o crescimento econémico do Brasil na ultima década, trouxe
oportunidades para investimentos significativos em infraestrutura, com
mobilidade urbana figurando no topo da lista de prioridades.

Os protestos de junho de 2013 evidenciaram o quanto o tratamento da
questao da mobilidade urbana é urgente nas cidades brasileiras, sendo o
transporte elemento chave para o seu desenvolvimento sustentavel. A falta
de acesso a servicos de transporte dificulta o desenvolvimento econémico e
social e contribul para a aumento da segregacao socio-espacial e desigualdade
social. A promog¢ao de modos de transporte acessivels, adequados, seguros e
conflavels pode levar a um "ciclo virtuoso®, contribuindo para as estratégias
de subsisténcia das populacdes de baixa renda.

Sao dois os problemas centrais que definem o contexto da mobilidade urbana
no Brasil.

O primeiro diz respeito ao baixo investimento no transporte publico e o
investimento constante em infraestrutura voltada ao transporte motorizado
individual. H4 décadas os recursos na cidade se concentram em viadutos,
tuneis, mergulhdes, principalmente com a expansao para Zona Oeste, em
detrimento do transporte publico. Hd mais de 3 milhdes de veiculos
licenciados na Regiao Metropohtana do Rio de Janeiro, uma frota que cresceu
em 73% na ultima década'. O 1mpacto negativo deste modelo, centrado cada
vez mais no deslocamento por meio do transporte motorlzado individual e
cada vez menos por transporte coletivo e ativo (bicicleta e mobilidade a pé),
afeta diretamente a qualidade de vida nas cidades.

O Brasil ja é o 6° malor emissor de gases de efeito estufa e observa-se uma
tendéncia de crescimento no setor de energia, em especial na area de
transportes. As externalidades negativas do uso intensivo do transporte
individual motorizado também afetam a saude publica, com niveis de
poluicdo do ar e poluicao sonora cada vez mais preocupantes. Colisdes no
transito contribuem para este cenario desolador em termos de saude publica.
Segundo o IPEA, os custos socials das cohsoes incluindo mortos e
feridos,totalizam R$ 40 bilh&es ao ano no Brasil®.

Os investimentos em sistemas de transporte coletivo devem focar em: (i)
melhorias na infraestrutura e nas operacoes, (ii) ampliacao do acesso aos
servigos de transporte e (i) ampliacao das integracao entre diferentes modais.
Este ultimo ponto deve considerar modais de escalas locais e de longa
distancia, assim como integracao tarifaria, operacional, de infraestrutura
fisica e de informacao.

! Observatério das Metrépoles (2013). "Evolucio da frota de automéveis e motocicletas no Brasil
2001/2012".
? IPEA (2012)



O segundo problema central relacionado a mobilidade urbana no Brasil diz
respelto ao espralamento urbano, com esvaziamento ou subutilizagdao das
areas consolidadas e centrais, e com populacdes de baixa renda ocupando
areas periféricas com baixa oferta de servicos urbanos.O investimento na
infraestrutura para automoévels como eixo norteador do modelo de
urbanizacao da cidade produz e reproduz uma cultura do automovel,
permitindo que a cidade cresga cada vez mais para Zona Oeste. Com 1sso,
temos um consequente des-adensamento populacional, principalmente a
partir do final dos anos 1960, quando a proposta de criar uma nova
centralidade metropolitana na Baixada de Jacarepagua (Barra da Tijuca) se
consolidou, como mostra o grafico abaixo, elaborado por Sérgio Magalhaes
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Figura 1: 1870-2010: adensamento populacional da Cidade do Rio de Janelro (tracado
verde) e da Regifio Metropolitana (tracado vermelho) (mil hab/km?)*.

Os padroes de mobilidade da populacado residente no Rio de Janeiro refletem
as disparidades sociais e econdmicas no Brasil. Dados de origem e destino do
Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) de 2003 demonstram que
familias com renda menor do que dois salarios minimos fazem 2.37 vezes
menos viagens diarias que familias com mais de 20 salarios minimos, em
decorréncia da distancia que precisam percorrer diariamente e do custo
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Figura 2: Viagens dirias por faixa de renda”.

? Magalhdes, Sérgio (2007). "A cidade na incerteza: ruptura e contigiiidade em urbanismo



As diferencgas nos custos do deslocamento para os residentes no municipio
s&o resultado do desequilibrio territorial entre as Areas de Planejamento (AP)
do Rio de Janeiro, conforme evidenciam dados da RAIS (2010), ilustrados
graficamente no mapa abaixo. Apesar de constituir uma area de baixa
densidade demografica, a AP5 (Zona Oeste) é uma das areas com maior
populacao residente percentual, 27% da populagao carioca, mas apenas 8% de
emprego. Em contraposicao, a AP1 (Centro) tem somente 4% da populacao
residindo, porém 38% dos empregos. Portanto, longos deslocamentos
pendulares de até 50km sdo necessarios diariamente para que grande parte
da populacao da Zona Oeste acesse as oportunidades de emprego, localizadas
em outras regides da cidade, principalmente no Centro e na Zona Sul da
cidade.
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Figura 3:Distribui¢io de emprego e moradia por AP’.

A desigualdade na distribuicdo dos meios de transporte e oportunidades na
cidade também gera externalidades negativas para a sociedade como um todo,
na medida em que cabe ao ente publico levantar fundos para levar e manter
infraestrutura e equipamentos em areas cada vez mais distantes.

O aumento de demanda pendular de transportes também prejudica a
atratividade financeira da operacao de transporte e a qualidade do servi¢o o
que, por consequéncia, gera malor uso de transportes informais e de
transporte individual, contribuindo para aumentar impactos ambientais,
econdmicos e sociais do sistema de mobilidade.

O momento, portanto, € de avancar com politicas que primem pela
distribuicao equitativa de recursos no ambito territorial, de forma a lidar com
0 passivo econdmico, social e ambiental resultante do espraiamento urbano,
do investimento em infraestrutura que prioriza o automovel e da falta de
investimento em transporte publico nas Ultimas quatro décadas.

“ PDTU (2005)
° RAIS (2010)



Desenvolvimento orientado ao transporte

A estreita ligacao entre transporte e o uso do solo é reconhecida entre os
planejadores urbanos e de transporte. A premissa de que a separagao espacial
das atividades urbanas (uso do solo) cria a necessidade de viagens de pessoas
e bens, constitul principio fundamental da analise de previsdao de demanda
por transporte. Portanto, a integracao destas variaveis no planejamento das
cidades é fundamental para a promocao de um desenvolvimento equilibrado
territorialmente, capaz de reduzir a necessidade e as distancias de viagem e
promover o acesso as oportunidades urbanas.

Neste contexto, a abordagem de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(TOD, da sigla em inglés para Transit Oriented Development) é pertinente e
tem se mostrado mundialmente como uma forma de lidar com questoes
territoriais com impacto social, econdémico e ambiental positivo. TOD diz
respeito a acdo para reestruturacido de territérios definidos, focando em
principios da mobilidade urbana sustentavel, a saber: estimulando uma
ocupacao compacta, adensada, com uso misto do solo, com distancias curtas
a pé e de bicicleta, e dentro de um raio de 1km de distancia de estagdes de
transporte publico coletivo de média-alta capacidade. O conceito TOD implica
em um cendario de rua mais vibrante, com medidas de desestimulo ao uso do
veiculo particular motorizado, com desenho urbano e formas construidas que
levam em consideragao os pedestres, usar bicicleta ou transporte publico. A
aplicacao do conceito de TOD também contribui para tornar o espago publico
mals seguro ao estimular a circulagao de pessoas e uso do espaco publico em
diversos horarios®’.

Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS)

O marco regulatério no pais € favoravel para avangarmos com a pauta da
mobilidade urbana. Em 3 de janeiro de 2012, o Governo Federal promulgou lel
que instituiu a Politica Nacional da Mobilidade Urbana, n°12.587, definindo
que todas as cidades brasileiras com mais de 20.000 habitantes, assim como
todos os demais municipios obrigados a elaboracao do plano diretor, devem
desenvolver seus Planos de Mobilidade até 2015, atrelados aos seus Planos
Diretores. A Lel estabelece principios inovadores de mobilidade urbana
sustentavel, principalmente a prioridade ao transporte publico de qualidade,
ao deslocamento a pé e por bicicleta, e a requalificacao do espaco urbano.

A Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro estd desenvolvendo o Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) que tem como objetivo desenvolver
propostas para o sistema viario e os sistemas de transportes para que 0s
deslocamentos de pessoas e bens na cidade ocorram de forma sustentavel,
contribuindo para o seu desenvolvimento econdmico, social e ambiental. O
PMUS se baseia em principios fundamentais como acessibilidade, seguranga,
eficiéncia, qualidade de vida, dinamismo econdmico, a¢ao integrada, inclusao
social, meio ambiente e democracia. O Plano servira como orientagao para os
investimentos em mobilidade urbana feitos na cidade por dez anos, a partir
de 2016.

® Ministério das Cidades (2015). PlanMob — Caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano de
Mobilidade Urbana.
" ITDP Brasil (2015).



Como parte do Processo de elaboragao do PMUS, part1c1pantes na oficina
liderada por organizacdes da sociedade civil em abril de 2015° enfatizaram a
importancia da mobilidade urbana para favorecer o acesso a cidade e a
justica soclal, nao somente garantindo o direito de ir e vir dos cidadaos, mas
também o amplo acesso da populagao ao conjunto de oportunidades, bens e

servigos na cidade. Neste contexto, urge repensar a organizagao da cidade e a

dlstnbmgao de suas fungodes e atividades no territério, de forma a promover

aches que busquem”:

e Promover o planejamento urbano orientado ao transporte e o
adensamento no entorno das estacoes de corredores de transportes;

e Conter o espralamento urbano, promovendo, entre outras acoes, a
ocupacao de imodvels vazios e de areas oclosas da cidade;

e Induzir o desenvolvimento da cidade em formato mais similar de rede, de
forma policéntrica com uso misto do solo, mais deslocamentos intra-
bairros e reduzindo a necessidade de viagens de média e longa distancia;

e Integrar planejamento urbano, uso e ocupacao do solo e planejamento de
transportes, em uma gestao compartilhada das politicas urbanas;

e Integrar efetivamente os diferentes modos de transportes, principalmente
entre transportes coletivos e infraestrutura para os deslocamentos a pé e
de bicicleta.

Investimentos atuais na infraestrutura de mobilidade

Desde 2009, vem sendo realizados no Rio de Janeiro investimentos
significativos das administragdes municipals e estaduals em solugdes de
transporte, como a implantagdao de 150km de corredores de Bus Rapid Transit
(BRT), a expansao do metrd com a Linha 4 e a requalificagdao do sistema de
trens urbanos.O programa Rio Capital da Bicicleta e a implantagao dos
Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT), compdem ainda o cenario futuro da
mobilidade na cidade do Rio.

8 Organizacdes envolvidas: Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil),
Agéncia de Redes para Juventude, Casa Fluminense, Instituto de Estudos da Religido (ISER), Instituto
de Estudos do Trabalho e Sociedade (IETS), Observatério de Favelas, Rio Como Vamos, Studio-X Rio,
Transporte Ativo, D-Think, Lab.Rio.

° ITDP Brasil (2015). "Que mobilidade queremos para nossa cidade? - Relatério de atividades".
Disponivel em itdpbrasil.org.br
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Figura 4: Rede de tanportes considerando extensao do metrd para Barra da Tijuca,
implantagio da malha de BRTs e do VLT no Centro™.

Abaixo estio as principais caracteristicas dos sistemas da cidade:

1% Mapa produzido pelo ITDP Brasil considerando rede atualmente em implementacio
(horizonte 2020).



Sistema Caracteristicas

VLT

v

Em construgao. 28km no Porto Maravilha. Projecdo de 300.000
pax/dia.

Trens
urbanos
(Supervia)

v

AN

270km distribuidos em 5 ramais, ligando o Centro da cidade com
Zona Norte, Zona Oeste e 12 municipios da Regido
Metropolitana. Carregamento atual de 568.000 pax/dia.

Projecio de carregamento de 1 milhdo de pax/dia até 2020.
Financiamento do Banco Mundial para requalificacdo das
estacdes, sinalizacio e substituicio de frota.

Metrd

46km distribuido em 2 linhas, ligando o Centro a Zona Norte
(Pavuna) e Zona Sul (Ipanema). Carregamento atual de 665.000
pax/dia.

Em construcio da Linha 4, 16km que ligara o Centro a Barra,
com projecao de carregar 300.000 pax/dia.

BRT

Sistema de 4 corredores, os quais 2 ja estio em operacio:
TransOeste (52km, da Barra a Santa Cruz, carregamento de
200.000 pax/dia) e TransCarioca (39km, da Barra a Ilha do
Governador, 230.000 pax/dia).

Em construcdo: TransOlimpica (26km, da Barra a Deodoro,
projecao de 70.000 pax/dia) e TransBrasil (32km, de Deodoro ao
Centro do Rio, passando pelo Porto Maravilha, com projecao de
820.000 pax/dia).

Faixas
exclusivas
de 6nibus
(BRS)

Implantacdo de faixas exclusivas em 11 corredores no centro,
Zona Sul e Zona Norte para o sistema convencional de 6nibus,
com otimizacéo da frota em 25% e diminuicao de 26% na média
do tempo de viagem.

Teleférico

Teleférico da Providéncia, 721m, liga Pragca Américo Brum, no
alto do Morro da Providéncia, a Central do Brasil e a2 Gamboa.
Capacidade de carregar 1.000 pax/hora/sentido. Operado pelo
Consoércio Porto Novo.

Teleférico Complexo do Alemdo, 3.5 km, liga Bonsucesso ao
Complexo do Alem&o. Operado pela Supervia.

Malha
cicloviaria

Malha atual de 380km de ciclovias, ciclofaixas e faixas
compartilhadas.

Meta de atingir 450km até o final de 2016.

17km planejadas no Porto Maravilha.

Bonde de
Santa
Teresa

Sistema atualmente desativado. Requalificacdo sob coordenacio
do Estado do Rio de Janeiro.

Com a malha de transporte publico de média-alta capacidade atualmente em
implementacao, a cidade terda em 2020 56% da populacao a 1km de distancia
de uma estacao, conforme mostram a tabela e 0 mapa abaixo:
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Figura 5: Cobertura da rede de transportes de alta capacidade, considerando
raio de 1km no entorno das estacoes'".

Mobilidade urbana no Porto Maravilha

A regiao do Centro do Rio e do Porto também esta passando por profundas
transformacoes. O Elevado da Perimetral foi totalmente demolido, o
Teleférico da Providéncia entrou em operagao plena, a Via Binario do Porto e o
Tunel Rio450 foram abertos. Os primeiros trilhos do VLT estdao em instalacao,
enquanto o trajeto da Via Expressa, com vias subterrineas e de superficie,
estd em construgdo. Considerando as redes em implantacao do VLT e o
corredor de BRT TransBrasil, 69% da populacao residente na AP1 e toda a
populacdao da regiao abrangida pela operagao urbana consorciada Porto
Maravilha estara em 2020 a 1km de distancia de uma estacdo de transporte
de média-alta capacidade.

"' Mapa produzido pelo ITDP Brasil considerando rede atualmente em implementacio
(horizonte 2020) e dados censitarios.
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Figura 6: 69% da populacio de moradores do centro do Rio (AP1) e toda a populacao
dos bairros atendidos pela operacao urbana consorciada Porto Maravilha estara
coberta pela rede de transportes de média-alta capacidade, considerando raio
de 1km no entorno das estacdes'’.
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Figura 7: Rede de mobilidade urbana no Porto™.

Demoli¢do da Perimetral e requalificacdo de 3.5 quilémetros de passeio publico

O Elevado da Perimetral foi totalmente demolido. Uma das principails obras
feitas na cidade nos anos 1950 para aumentar a capacidade de circulagao de
automovels, a Perimetral teve um impacto negativo no seu entorno, gerando
vacuos urbanos ao longo de sua extensao em funcao do perfil de mobilidade
proposto pelas vias expressas - alto volume de carros, com alta velocidade. A
relagdo da populagdao com a zona portuaria, uma area importante da cidade
do ponto de vista histérico, foi completamente modificada, com seu
consequente esvaziamento e degradacgao da area.

' Mapa produzido pelo ITDP Brasil considerando rede em implementacio (horizonte 2020) e
dados censitarios.

Y www.portomaravilha.com br
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A demolicao da Perimetral segue um padrao internacional no qual grandes
cidades tém repensado o espaco excessivo ocupado pelos automéveis,
incluindo Sao Francisco, Portland, Milwaukee, Bogota e Boston. Seoul, na
Coréia do Sul, tem o caso mais emblematico, com a derrubada do viaduto e a
restauracao dos 8.4km do rio Cheonggyecheon, transformando a area num
corredor verde que cruza o centro da cidade. Como resultado, o ecossistema
do rio esta sendo restabelecido e a temperatura em seu entorno baixou em 5°.

Com a demolicao da Perimetral, o espago sera ocupado por um passeio
publico de 3.5km entre o Museu Histérico Nacional e o Armazém 8 do Cais do
Porto, priorizando o espaco para pedestres, ciclistas e usuarios do VLT. A area
serd também conectada as Pracas Mauda e Bardo de Ladéario e a Candelaria,
todas remodeladas. O acordo com a Marinha ira liberar parte da orla, nunca
antes aberta a populacao.
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Figura 8: Passeio puUblico entre Museu Histérico Nacional e o Armazém 8"

Veiculo Leves sobre Trilhos (VLT)

O VLT da regiao portuaria tem 28km de rede de trilhos e 32 paradas. A rede
sera integrada a outros modais, incluindo metrd, trens, barcas, teleférico, BRT
Transbrasil e aeroporto Santos Dumont. Com funcionamento 24h por dia, 7
dias por semana, o sistema tera capacidade de transportar 300mil passageiros
por dia. A distancia média entre as paradas sera de 400m. Cada composicao
comportara 420 passageiros, e o tempo maximo de espera entre um trem e
outro vai variar de 3 a 15 minutos, de acordo com a linha. Os trens nao tém
fios superiores em rede aérea e sao alimentados por duas fontes de energia:
um terceiro trilho energizado e supercapacitores.

O pagamento sera por cartoes validados em maquinas proprias, no interior do
veiculo, sistema inédito no Pais. Bilhetes permitirao a integracao desse modal
as politicas de tarifacdo e integracao vigentes no Estado e no Municipio do Rio
de Janeiro. A integragdo via Bilhete Unico Carioca estd prevista no Decreto
Municipal 37.181, de 20 de maio de 2013.

" www.portomaravilha.com br
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BRT Transbrasil

O BRT Transbrasil é o quarto corredor da cidade, atualmente em construcao.
Serao 32km, ligando Deodoro ao Centro do Rio, passando por mais de 30
bairros na Zona Norte da cidade. Serao trés terminais no Centro: na
Rodoviaria Novo Rio, na Central do Brasil e na Presidente Vargas, atras da
Candelaria. Este corredor tem potencial de se tornar um dos mais
importantes do mundo, com carregamento de 820.000 pax/dia.

Rede cicloviaria
A rede cicloviaria do Porto conta com 17km de vias integradas a rede da Zona
Sul e ao Centro da cidade.

Teleférico da Providéncia

O Teleférico da Providéncia, inaugurado em julho de 2015, liga a Praga
Ameérico Brum, no alto do morro, a Central do Brasil e a Gamboa. A viagem
gratuita percorre os 721m em 8 minutos, com capacidade de carregar
1.000/pax/sentido, e atendera aos quase 5 mil moradores da comunidade da
Providéncia.

Na Estacdo Gamboa, se localizam também a Clinica da Familia Nélio de
Oliveira e a Casa Rio Digital. Em frente a Estagdo Américo Brum fol
implantada uma Academia da Terceira Idade.

Via Expressa e Via Binaria do Porto
A Via Expressa e a rota paralela Via Binario do Porto compdem a
infraestrutura que substitui o Elevado da Perimetral.

A atual Avenida Rodrigues Alves da espaco a Via Expressa, parte em tunel,
parte na superficie. Ela servira a quem cruza a area, como rota de passagem,
ligando o Aterro do Flamengo a Avenida Brasil e Ponte Rio-Niterdi, com 6.8km
de extensao e trés faixas por sentido. O Tunel da Via Expressa tera 3km, do
atual Mergulhdo da Praga XV ao Armazém 8 do Cais do Porto.

A Via Binario do Porto, com 3.5km de extensao, fara a distribuicao interna do
trafego na regido. Inaugurada no final de 2014, a Via Binario faz a ligacao da
Rodoviaria Novo Rio a Avenida Rio Branco no sentido Praga Maua, e liga a Rua
Primeiro de Margo ao Viaduto do Gasémetro no sentido rodoviaria. O conjunto
é também composto pelo Tunel Nina Rabha e pelo Tunel Rio450. O primeiro
tem 80m sob o Morro da Saude, préoximo a Cidade do Samba e ao lado da
futura sede do Banco Central, trés faixas por sentido e uma galeria para
passagem do VLT. O segundo tem 1.4km com trés faixas em diregao a
rodoviaria, partindo da Rua Primeiro de Marco (entrada em frente ao Mosteiro
de Sao Bento) e desembocando na altura da rua Anténio Lage.

Mobilidade urbana e habitacao de interesse social

A analise das politicas habitacionais no territério do Rio de Janeiro sob o
prisma da mobilidade tem como marco histérico a institucionalizagao, em
1964, do Banco Nacional de Habitacdo (BNH) e do Sistema Financeiro da
Habitacdo (SFH),quando passou a haver garantia de fontes permanentes de
recursos para o financiamento habitacional de longo prazo. Com o foco
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voltado para a producao em massa de unidades habitacionais com boa
relacao custo-beneficio, a qualidade arquitetdnica e urbanistica dos projetos
deixou de ser prioridade. Esta etapa da producao habitacional, segundo Nabil
Bonduki "se caracteriza pela homogeneidade, desrespeito as diferencas
regionals e culturails, despreocupagao com a Insergao urbana e predominio
dos aspectos financeiros sobre a qualidade do projeto"”.

No Rio de Janeiro, os principais empreendimentos de habitacao de interesse
social foram localizados na periferia, como Cidade de Deus e Vila Kennedy,
para serem ocupados pelas populacdoes removidas das favelas nas areas
centrais. No entanto, a localizacdo remota foi um dos motivos que fez com
que parte da populacao retornasse as favelas. Entre 1970-74, o numero de
favelas praticamente dobrou, de 162 para 283, garantindo proximidade de
seus re31dentes as oportunidades que a cidade oferece em areas mais
centrais'®

A discussao sobre a localizacao dos empreendimentos de habitacdao de
interesse social foi retomada no ambito do programa Minha Casa Minha Vida
(MCMV), lancado em 2009. Na cidade do Rio de Janeiro, mais de 66 mil
unidades ja foram entregues e/ou contratadas, e a meta € de contratar 100
mil novas unidades até o final de 2016. Das unidades contratadas, 50% foram
destinadas para familias de faixa 1 (entre 0 e 3 salarios minimos) e 53% do
total de unidades entregues para familias desta faixa de renda estdo
localizadas na Zona Oeste, onde o valor da terra urbana é mais baixo. As
familias que vivem na Zona Oeste, portanto, utilizam transporte publico para
chegar as areas do Centro ou da Zona Sul da cidade, nas quais estao
concentradas a malor parte da oferta de empregos formais e servigos, em
viagens que podem durar até quatro horas e com aumento nos custos de
transporte, que pesam no orcamento familiar”’.
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Figura 9: Distribuicdo dos empreendimentos para faixa 1 (em vermelho), d13tr1bu1gao de de
emprego e moradia para APs 1 e 5, e distancia entre duas APs'®.

"Bonduki, Nabil (2014). Os pioneiros da habitacdo social - volume 1: Cem anos de politica
l%abh’ca no Brasil.S30 Paulo: Editora Unesp.

McGuirk, Justin (2014). Radical Cities: Across Latin America in Search of a New Architecture.
Verso.
YCardoso, Adauto (2013) (Org.). O Programa Minha Casa Minha Vida e seus efeitos territoriais.
Rio de Janeiro: Letra Capital.
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A inadequada insergao urbana dos empreendimentos de habita¢do social na
cidade do Rio, portanto, tem enfatizado a segregacao territorial das familias
de renda mais baixa, resultando em uma série de impactos negativos na
qualidade de vida e mobilidade dos residentes.

A partir de 2010, a administragao municipal, ciente dos impactos negativos

decorrentes deste padrao de segregacao espacial, redefiniu as areas

prioritarias para localizacao dos empreendimentos MCMV:

e 30% das unidades devem estar localizadas nas APs 1 (Centro), 2 (Zona Sul
e Tijuca) e 4 (Barra e Jacarepagua);

e 35% na AP3 (Zona Norte); e

e 35% na AP5 (Zona Oeste).

No caso especifico da Zona Oeste, os empreendimentos deveriam estar
localizados préoximos aos corredores de transporte.

“<¢RIO é\' Coordenaderia Geral g Planejsmente Urbane -
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Figura 10: Mapa do Rio de Janeiro com area prioritaria para projetos MCMV
marcado em verde'.

Habitacao de interesse social no Porto Maravilha

A Operacido Urbana Consorciada (OUC) nos 5 milhdes de m” da Area de
Especial Interesse Urbanistico (AEIU) da Regidao Portuaria do Rio tem como
objetivo "promover a reestruturacao local, por meio da ampliacao, articulagao
e requalificacdo dos espagos publicos da regidao, visando a melhoria da
qualidade de vida de seus atuais e futuros moradores e a sustentabilidade
ambiental e socioecondémica da area".

Para atrair o interesse de investidores e recursos financeiros para as obras de
renovagao urbana na area da OUC Porto Maravilha, a Leli Municipal
Complementar n°® 101/2009 autorizou o aumento do potencial construtivo na

1% prefeitura do Rio (2013)
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regiao, permitindo a construgao além dos limites atuais por meio dos
Certificados de Potencial Adicional Construtivo (CEPACs), com excecao das
areas de preservagao, de patriménio cultural e arquiteténico, e dos prédios
destinados ao servi¢co publico. Todo o valor arrecadado com a venda dos
CEPACs deve ser investido na melhoria da infraestrutura urbana e em
Servigos na regiao.

A OUC é um instrumento previsto pelo Estatuto da Cidade para promover
reforma urbana, que tem como pano de fundo o conceito de fungao social da
propriedade urbana garantida pela Constituicao Federal. Compete ao poder
publico outorgar o direito de construir e, a0 mesmo tempo, garantir acesso a
cidade em sua dimensao mais holistica a todos os grupos sociais. No entanto,
sao Inexistentes as experiéncias brasileiras cuja aplicacao deste instrumento
tenha sido efetiva, com resultados que de fato impliquem na redistribuicao de
riqguezas e na promocao de cidades socialmente mais justas.

A OUC Porto Maravilha parte do pressuposto de que os atuals moradores
devem permanecer na regidao portuaria, tendo como meta o aumento da
populacdo de 30mil para 100mil habitantes em 10 anos.A populacao atual
esta organizada em 10mil domicilios, dos quais 37% sao alugados e tém renda
média inferior ou igual a 3 saldrios minimos”® Apesar do processo de
renovagao portuaria ter o compromisso de manter os atuais moradores, €
intrinseco a processos de renovagao urbana do porte da OUC Porto Maravilha
passarem "a ser objeto de intenso interesse por parte de investidores,
causando um processo de substituicao de moradores, a gradativa mudanca de
usos e a eventual 'gentrifica¢ao’ das areas a serem renovadas"! Neste sentido,
cabe ao poder publico ser sensivel as necessidades das populagoes locais,
imprimindo ritmo e dando prioridade a politicas de inclusao que garantam
que diferentes extratos socials possam viver juntos.

O incentivo a criagao de habitagdo de interesse social na regidao portuaria vai
de encontro aos principios da mobilidade urbana sustentavel, segundo a
abordagem TOD. O objetivo, portanto, € reestruturar o territério urbano nao
apenas requalificando o espaco e a infraestrutura de mobilidade urbana, mas
também e principalmente estimulando uma ocupacao compacta, adensada,
destacada pela mistura de usos - tratando emprego, moradia e transporte de
forma indissociaveis - e também promovendo diversidade social e cultural.

Insercao urbana de empreendimentos de habitagao de
Interesse social

Entende-se por insercao urbana a forma que as unidades habitacionais se
articulam no espaco urbano, considerando a sua localizacao, a sua adequacao
a topografia, as suas conexdes com as infraestruturas, o atendimento por
servigos publicos, articulagao com espaco publico e edificios do entorno. Por
ser uma area consolidada com ampla oferta de infraestrutura e servigos, a
zona portuaria possui caracteristicas favoraveis a insercao urbana de
empreendimentos de habitacdo de interesse social. Portanto, além de gerar
beneficios para as familias beneficiadas, a localizacdo destes
empreendimentos nesta area permite contribuir para o melhorar o

“O PP (2015). "Panorama da Zona Portuaria para MCMV".
’! Shluger, Ephim (2014, p. 18). "Cidades em Transformacéo", Edicdes de Janeiro.
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aproveitamento da infraestrutura instalada na cidade, assim como para uma
distribuigao mais equilibrada das atividades e grupos sociais.

Em 2014, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
Brasil) e o LabCidade/USP desenvolveram a Ferramenta de Avaliacao de
Insercao Urbana para avaliar empreendimentos habitacionais do Programa
MCMV (faixa 1) do ponto de vista urbanistico. O objetivo da ferramenta é
oferecer par@metros claros para a avaliacdo da localizacdao, acesso ao
transporte, integracido com o entorno e desenho urbano dos
empreendimentos, a fim de serem utilizados tanto pelas equipes técnicas de
aprovacgao de projetos nas Prefeituras como por técnicos encarregados pela
aprovacao dos empreendimentos na Caixa Econdmica e no Ministério das
Cidades.

A ferramenta foi organizada em trés grandes temas complementares, cada
qual com seu conjunto de indicadores proprios. Ao todo, nove indicadores
estabelecem par@metros minimos de qualidade para cada aspecto que se
propbe avaliar em relagcdo as condicoes de insercao urbana de um
empreendimento antes de sua aprovacgdo. O propésito final € garantir que
empreendimentos habitacionais de interesse social garantam espagos
publicos que promovam a sociabilidade, a circulagdo qualificada e segura de
pedestres e o pleno acesso tanto ao sistema de transporte publico quanto a
equipamentos basicos, a comeércio, a servigos e a outras atividades essenciais
a vida urbana.

Os temas e seus respectivos indicadores sao:

Temas Indicadores

1. TRANSPORTE 1. Opgoes de transporte: quantidade de itinerarios diferentes

de transporte publico acessiveis.

2. Frequéncia de transporte: frequéncia e periodo de operacao
das linhas de transporte publico identificadas.

2. OFERTA DE 3. Usos cotidianos: existéncia de creches publicas, escolas
EQUIPAMENTOQOS, publicas de ensino infantil, areas livres para lazer e recreacio,
COMERCIO E mercados de alimentos frescos.

SERVICOS 4. Usos eventuais: existéncia de escola publica de ensino

fundamental, ensino médio e/ou técnico, unidade de satde
com pronto atendimento, farmacias, area para praticas
esportivas, supermercado, lotérica ou caixa eletrénico.

5. Usos esporadicos: existéncia de hospital publico, centro
publico administrativo, institui¢do de ensino superior, bancos.

3. DESENHO E 6. Relacdo com o entorno:porcentagem do perimetro do
INTEGRAGAO empreendimento, ou dos empreendimentos contiguos, que é
URBANA adjacente a um entorno efetivamente urbano.

7. Tamanho das quadras: média do perimetro das quadras do
empreendimento, ou conjunto de empreendimentos contiguos,
e de todas as quadras imediatamente adjacentes a ele(s).

8. Abertura para espacos publicos: nimero de acessos de
pedestres para cada 100 metros de divisas entre as areas
privadas do empreendimento, ou empreendimentos contiguos,
e as vias publicas de circulacido de pedestres.
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9. Rede de circulacio para pedestres: avaliacdo da rede de
circulagdo de pedestres do(s) empreendimento(s) avaliados e os
caminhos até os pontos de dnibus e/ou estacdes de acesso ao
sistema de transporte.

Os empreendimentos de habitacao de interesse social planejados para o Porto
Maravilha se destacam no contexto recente da producao de habitacao social
no pais, simplesmente pela sua localizacdao, que nao apenas € central, mas
em uma reglao que passa por intenso processo de renovagao urbanistica. Seu
mérito esta em mostrar nao apenas que € possivel fazer habitacdo social em
areas valorizadas e bem localizadas da cidade, como também inseri-la sem
processos de renovacao contribuindo para reconciliar operacao urbana e
Integracao soclal. Destaca-se o papel que deve cumprir o municipio para que
tal fato se efetive, atuando nao apenas como gestor, mas como ator politico
diretamente envolvido no planejamento e nos projetos relacionados a politica
urbana, habitacional e de transportes.

Neste contexto, esta ferramenta é oportuna no caso do Plano de Habitagao
Social do Porto Maravilha, na medida em que enfatiza os aspectos positivos ja
previstos, e diretrizes norteadoras para assegurar qualidade dos projetos a
serem implementados. Mais especificamente uma analise preliminar das
caracteristicas da zona portuaria em relacdo aos temas destacados na
ferramenta indicam pontos positivos e pontos de atencdo a serem
conslderados para garantir a qualidade da insercao urbana de habitacao de
interesse social na area.

Transportes

Os indicadores no tema de "Transportes” tém como objetivo avaliar o modo
como os empreendimentos se relacionam com a rede de transporte publico da
cidade. Fatores como a facilidade de acesso aos pontos e estacoes de
transporte, bem como o potencial de acesso a diferentes localidades oferecido
pelas opcoes de transporte disponiveis sdao fundamentais para que a area
onde se localizam os empreendimentos esteja bem conectada ao restante da
cidade.

Considerando as redes em implantacao do VLT e o corredor de BRT
TransBrasil, 69% da populacao residente na AP1 e toda a populagao da regiao
abrangida pela operagcao urbana consorciada Porto Maravilha (bairros de
Santo Cristo, Saude e Gamboa”) estarda em 2020 a 1km de distancia de uma
estacdo de transporte de média-alta capacidade. Além disso, ha variedade de
servigos, uma vez que o projeto de requalificacao da regiao portuaria prevé
mudancgas estruturais na atual rede de transportes que alimenta o local,
tendo como modal estruturante o VLT, além do BRT Transbrasil e do
Teleférico da Providéncia, em todos os casos com integracao intermodal com
metro, trens urbanos e barcas.

Além da possibilidade de acessar pelas opgdes de transporte diferentes
itinerarios, é importante que as linhas de transporte que servem a area dos
empreendimentos tenham frequéncia regular e tempos de espera

*? No caso da Regido Administrativa Portuaria, que inclui o bairro do Caju, o percentual da
populacédo a 1km de distancia de uma estagio de transporte de média-alta capacidade sera 87%
em 2020.
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minimamente aceitaveis. Apesar de nao ter a operacao ainda divulgada,
espera-se que o VLT se estabeleca com tarifa acessivel e completamente
integrado a rede de transportes da cidade, permitindo aos moradores da
reglao nao apenas circularem no centro da cidade, como acessarem com
facilidade outras areas da cidade, a partir da integracao do sistema com o
metrd, os trens urbanos e a rede de 6nibus.

O Teleférico da Providéncia, por sua vez, para ser considerado um modal
pleno e confiavel para a mobilidade cotidiana dos moradores, deve atender
também a parametros minimos de frequéncia e periodo de operagao. Segundo
informagoes da CDURP, o horario de funcionamento integral do teleférico sera
das 06h as 21h em dias uteis; das 07h as 19h aos sabados; e das 09h as 18h
nos domingos e feriados. Porém nao ha previsao de quando estes horarios de
funcionamento serdo iniciados e o Teleférico segue ainda em fase de testes,
operando em horarios reduzidos entre 09h e 16h, apenas nos dias uteis, sem
funcionamento nos fins de semana®. Ressalta-se que mesmo quando estiver
em funcionamento integral, conforme as informacoes acima, o Teleférico nao
atenderda ao periodo de operacao considerado “Aceitavel” pelos parametros
estabelecidos pela Ferramenta. Segundo essas informacoes, o periodo de
operacao nos dias Uteis sera de 15h e para ser considerado aceitavel deveria
ser de 17h.

Oferta de Equipamentos, comércio e servicos

Este tema tem como objetivo avaliar se a oferta de equipamentos, comércio e
servigos disponivels aos moradores na regiao, bem como as distancias ate eles
e os meios disponiveis para acessa-los estao dentro de padrdes aceitaveis.

Considerando o processo de reestruturagao que a reglao portuaria esta
passando, € fundamental considerar que apenas o0s equipamentos ja
existentes nao sao suficientes para atender as novas demandas que serdo
geradas, uma vez que a meta é de aumentar em trés vezes a populacao
residente (de 30mil para 100mil habitantes).Para auxiliar o planejamento e
localizacao da oferta de equipamentos, comércio e servigos, as orientacoes da
ferramenta estabelecem que o tempo de deslocamento nao deve nao deve
ultrapassar 15 minutos a pé (equivalente a 1km) para usos cotidianos; 20
minutos a pé (equivalente a 1,4km) ou 30 minutos por transporte publico para
usos eventuais; e 1 hora de deslocamento total por transporte publico para
usos esporadicos.

Este tema é avaliado pela diversidade de oferta de equipamentos, comércio e
servigos, considerando:

Usos cotidianos (além do uso residencial) acessivels a no maximo 15 minutos

de deslocamento a pé (equivalente a 1km):

e Uusos obrigatérios: creches publicas, escolas publicas de ensino infantil,
areas livres para lazer e recreacao, mercado, quitandas, hortifrutis ou
feiras livres;

e Uusos complementares: agougues, padarias, farmacias, restaurantes, salao
de beleza, academia, lotéricas ou caixas eletrénicos, assisténcia técnica e
reparacao; lojas de material de construgao;

? Informacdes fornecidas pela equipe da CDURP em 08/04/2015
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Usos eventuais, ou seja deslocamentos cotidianos ou demorados,

considerando-se as idades dos usuarios (jovens ou adultos), acessiveis por no

maximo 20 minutos de deslocamento a pé (equivalente a 1,4km) ou 30

minutos de deslocamento por transporte publico.

e Uusos obrigatoérios: escolas publicas de ensino fundamental e de ensino
médio e/ou técnico, unidades de saude com pronto atendimento,
farmacias, area para praticas esportivas, supermercado, lotéricas ou
caixas eletronicos;

e usos complementares: instituicao de ensino superior, centro de referéncia
de assisténcia social, biblioteca publica, delegacia, centro médico ou
clinicas especializadas, correios, loja de vestuario, calgados, loja de
eletroeletronicos, utensilios domésticos, mobiliario, restaurantes, bancos,
escritérios ou consultérios, livraria ou papelaria, assisténcia técnica e
reparagao, escola de linguas, informatica e outras formacoes
complementares;

Usos esporadicos e nao essenciais, porém muito importantes para a garantia

da qualidade da insercao urbana dos empreendimentos, que estejam

acessivels em no maximo 1 hora de deslocamento total por transporte

publico:

e usos obrigatérios: hospital publico, centro publico administrativo,
instituigao de ensino superior, bancos;

e Uusos complementares: cinemas, parque urbano, ginasio esportivo, estadio,
teatro, museu ou centro cultural, hipermercado, cartorio.

Desenho e Integracio Urbana

Este tema aborda as caracteristicas de desenho urbano dos empreendimentos
e da area onde estes se inserem, avaliando o nivel de integracdao dos projetos
a vizinhanca.

Uma vez que a regiao portuaria é uma area altamente consolidada, com
parcelamentos de diferentes dimensodes, seus conjuntos de habitacao de
interesse soclal tem grande integracao com o entorno. No entanto, é
importante considerar diretrizes a serem aplicadas a cada projeto,
assegurando espacgos publicos bem articulados, ativos e seguros ou, ao
contrario, produzindo o isolamento com espagos publicos sem qualidade, sem
conforto e sem seguranga.

Através de aspectos da configuragao urbana, tais como forma e dimensao das
quadras, e das caracteristicas das ruas e pracas, os indicadores deste tema
buscam avaliar a qualidade dos espagos urbanos e dos percursos dos
pedestres até os pontos e estagoes de transporte, assim como até os usos
obrigatoérios e complementares a habitagao.

No que tange a relagdo com o entorno € importante que os empreendimentos
estejam proximos de edificagbes e espagos publicos que promovam a
circulacao de pessoas ao longo do dia e garantam que as novas moradias nao
fiqguem desconectadas fisica e funcionalmente da cidade existente. As
condigdes de urbanidade local, isto €, com espagos publicos estimulantes,

19



agradaveis e seguros, sao melhores quanto maior for a integragdo e a
articulagcao do novo empreendimento com seu entorno urbano.

Se, por um lado, os terrenos na regiao portuaria se encontram em um tecido
urbano consolidado, por outro, seu entorno imediato apresenta atualmente
grande numero de imovels vazios ou subutilizados, galpdes e instalagoes
industriais desativados ou com func¢ao de armazenagem. Tendo em vista que
0 processo de renovacao urbana do Porto esta ainda em curso, elencamos as
seguintes diretrizes:

e que o0s Imovels e terrenos vazios ou subutilizados no entorno dos terrenos
que serao destinados a habitagdo de interesse social sejam reabilitados e
abriguem usos compativels e complementares ao uso habitacional. Que
estes usos sejam diversificados, abrigando atividades como comércio,
habitacao, servigos e equipamentos sociais de uso cotidiano que nao
existam atualmente na vizinhanca.

e que se estimule a manutencao do padrao de lotes pequenos, com testadas
de 6m, evitando os remembramentos que configuram grandes glebas
monofuncionais que reduzem a variedade de usos e, com 1sso, a animagao
dos percursos pedestres.

Para que estas recomendacgdes sejam implementadas a prefeitura podera
utilizar instrumentos urbanisticos a fim de estimular o parcelamento ou
utilizacao dos lotes vizinhos, como o “Parcelamento, edificacao ou utilizacao
compulsérios”, o “IPTU progressivo”, a “Desapropriagao com pagamento em
titulos”, o “Direito de Preempcao”, ou qualquer outro previsto no Plano Diretor
que possibilite alterar os usos e a ocupagao do entorno a fim de melhorar as
condicdes de urbanidade da area dos empreendimentos.

As pracas planejadas para a regidao serao utilizadas principalmente pelos
moradores, sobretudo criangas, jovens e idosos, sendo também aqueles que
zelardo por elas, sendo os “olhos da rua” a garantir sua seguranca, seja pela
ocupagao, pela observacao de suas janelas ou circulagao cotidiana. Por 1sso €
importante que tenham equipamentos que atendam aos diferentes grupos
socials e permitam a ocupagao por esses grupos em diferentes horarios do dia.
E importante também que seja dada atencdo especial ao paisagismo das
pragas, com mais arvores de copa larga em todo seu perimetro, que
constituam uma barreira de amortecimento a poluicao sonora e atmosférica,
além de produzir sombra que permita o uso da praca durante os periodos
mais quentes do dia. Prever areas do solo permeéaveis, com gramados,
forracoes e arbustos, também contribuira para reduzir a aridez e absorver as
emissoes sonoras e de gases em diregao as edificagoes que facelam estes
espacos publicos.

Em relacdo ao tamanho das quadras, é importante considerar que quadras
muito grandes e/ou confinadas em condominios fechados funcionam como
barreiras fisicas para os pedestres, oferecendo poucas possibilidades de
percursos, que geralmente se tornam longos, prejudicando a circulacao e
reduzindo as possibilidades de interacao com o bairro e a cidade. Por isso,
quanto menores forem as quadras, maior a quantidade de esquinas e
possibilidades de percursos, produzindo uma rede de circulacdo bem
integrada e conectada ao bairro e a cidade.
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O Morro da Saude se apresenta como barreira geografica natural. Uma agao
que poderia criar uma nova conexao e reduzir essa grande quadra seria
requalificar a escadaria de acesso a Igreja Nossa Senhora da Saude e abrir
uma conexao publica com a Ladeira Morro da Saude pelo condominio
localizado em sua cumeada. Outra medida que poderia ser tomada € a
requalificacdao do Tunel Jodo Ricardo, de 300m, para ligagao por caminhada e
por bicicleta entre a Zona Portuaria e a Central do Brasil, grande podlo
intermodal da cidade (a auséncia desta conexao implica uma volta de 1.800m
para acesso a Central do Brasil). Este comentario é apenas especulativo, nao
sendo exatamente uma recomendacao pois exigiria um estudo mais detido
para verificar sua viabilidade.

Cabe também dar atencao especial a abertura dos empreendimentos para
espacos publicos. Quanto mais entradas e saidas de pedestres ao longo da
rede de circulacdo publica de pedestres, mais animados e seguros sao estes
espacos. Por outro lado, quanto maior a presenca de cercas, muros e empenas
cegas e menos aberturas acessivels ao pedestre na divisa entre o espago
privado com o publico, mais monoétonos e inseguros serao os caminhos de
pedestres.

Caso esta recomendagao levante o problema de seguranga para
empreendimentos relativamente grandes, o desmembramento do projeto em
lotes menores pode ser uma boa alternativa. Suas vantagens sao muitas:
maior facilidade de gestao condominial, de manutencgao dos espacos comuns,
facilidade de controle de acesso e segurancga para os moradores. Além disso, a
menor escala dos condominios favorece a constituicao de relacdes de
vizinhanca e solidariedade entre os moradores.

Por fim, deve-se buscar garantir boas condicoes para os deslocamentos de
pedestres considerando a rede de circulacao a pé. Os caminhos de pedestres
do empreendimento e entorno - que incluem calgadas, travessias, passagens e
pontos de acesso ao transporte - devem obedecer a padrées minimos de
acessibilidade e qualidade, produzindo um ambiente de pedestres completo,
seguro e confortavel para qualquer pessoa. E requisito basico que a rede de
circulacao de pedestre dos empreendimentos avaliados e os caminhos ate os
pontos e estagdes de acesso ao sistema de transporte sejam completos.A rede
de circulacao de pedestres sera considerada completa quando cada um de
seus trés elementos (calcadas, iluminacdao publica e arborizacdo) forem
completos.

Os espacos de circulacao podem ser:

e calcadas protegidas e dedicadas somente ao fluxo de pedestres;

e vias compartilhadas de forma segura por pedestres, ciclistas e veiculos,
com limites de velocidade de 15 km/h; ou

e caminhos exclusivos para pedestres.

Estes espagos serao completos quando seguirem 0s seguintes

dimensionamentos minimos:

e Espaco desobstruido para circulagdo de pedestres, incluindo as demandas
de pessoas com mobilidade reduzida (cadeirantes, idosos): minimo 1,2
metros.

e Espaco para locacao de postes, sinalizacoes, mobiliario urbano, canteiros e
vegetagao: minimo 0,75m.
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e Travessias seguras e com sinalizagao nos cruzamentos, podendo ser em
nivel ou, quando em desnivel, incluindo rampa para pessoas com
mobilidade reduzida (segundo padrdes estabelecidos pela NBR 9050). A
sinalizagao de travessias pode ser dispensada em zonas de trafego
sinalizadas como as de baixa velocidade.

e Abrigos, nos pontos de acesso ao transporte publico, que protejam a
pessoa do calor e da chuva e que tenham assento para espera do veiculo

A rede de iluminacao sera considerada completa quando houver pontos de
iluminagao que cubram toda a extensao dos espacos de circulagao durante a
noite.

A arborizacao sera considerada completa quando houver uma frequéncia de
arvores de copa larga que produzam caminhos sombreados e nao obstruam a
circulacao de pedestre. A arborizacao pode ser dispensada se houver outros
elementos que produzam sombra nos caminhos durante os horarios de mais
sol e calor do dia, como edificios, arcadas, marquises e toldos.
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