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Dezembro | 2016 O presente trabalho tem o objetivo de transmitir a experiéncia em intervencoes

urbanas adguirida durante a consultoria, no periodo entre 2013 e 2016,
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funcéo das obras do Porto Maravilha e da implantacdo do VLI Também estéio
descritas algumas das propostas e conceitos adotados com a finalidade de
se evoluir para um novo paradigma na mobilidade urbana. Procura-se, dessa
forma, a difuséo do conhecimento para contribuir com a melhoria da qualidade
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Mudanca de paradigma na mobilidade
do Rio de Janeiro

O objetivo desta publicacdo é apresentar as atividades relacionadas a mobilidade
para a implantacdo, no centro da cidade do Rio de Janeiro, de obras no Porto
Maravilha—amplo projeto derevitalizacao urbanaem uma drea de aproximadamente
cinco milhdes de metros quadrados, que resultaram na derrubada de um elevado de
quase seis quildometros, em restricdes a circulacao de automoveis, na transformacao
de vias em calcaddes para pedestres, na racionalizacao de linhas de 6nibus e na
implantacao de uma rede de VLT - Veiculo Leve sobre Trilhos.

As medidas precisavam estar alinhadas com uma quebra de paradigma, evoluindo
da tradicional prevaléncia dos investimentos na circulacdo e estacionamento de
automoveis para os pedestres e coletivos, a partir de mudancas no sistema viario e
de transportes no centro da cidade.

Tais mudancas, apesar de fortes e estruturais, deveriam causar impactos que nao
comprometessem a circulacao viaria e o atendimento dos transportes coletivos
na darea afetada pelas obras. Foram estabelecidas varidveis que fossem passiveis
de quantificacdao, monitoramento permanente, realimentacdao das medidas para
o sequenciamento das obras e conservacao dos niveis previstos nos indicadores
adotados. A colaboracao da populacao afetada pelas obras foi fundamental para a
sua finalizacao.

Por ser uma experiéncia inédita no Brasil, pela amplitude dos reflexos na cidade,
pelos exiguos prazos disponiveis e as dificuldades em atuar simultaneamente com
as atividades diuturnas da populacao foi desenvolvido um processo extremamente
sistémico e teoricamente robusto para ser defendido e implantado.

WILLIAN DE AQUINO
SINERGIA ESTUDOS E PROJETOS
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Demolicao da Perimetral: a gestao da mudanca

Este livro fala sobre como foi interromper e reconstruir alguns dos principais eixos do
sistema viario do centro do Rio de Janeiro e garantir o menor impacto possivel para a
precdria mobilidade da segunda maior regidao metropolitana do Brasil. Ele trata sobre como
foi possivel tomar o plano de mitigacdo para a demolicao da Perimetral como oportunidade
para rever o aproveitamento das ruas e avenidas e também, principalmente, como um
processo pedagdgico de mudancga de visdo sobre a mobilidade urbana, agora focada nas
pessoas e no transporte coletivo em detrimento do transporte individual.

Para melhor compreender a dimensao deste plano, é necessario considera-lo: (i) no
contexto de um padrao de mobilidade urbana que apontava para um colapso em mais
alguns anos; (ii) como parte de um conjunto de transformacoes que representam a quebra
de paradigmas na evolucao urbana do Rio de Janeiro g, (iii) em termos de planejamento
e gestao da mobilidade que uniu os aspectos técnicos a dimensdo cultural da questdo da
mobilidade.

O centro da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, que abriga mais de 12 milhées de
habitantes, é o centro da cidade do Rio de Janeiro. Ali se concentram 19% dos empregos
(MinistériodoTrabalho e Emprego/Dieese, 2016) e é o ponto de convergénciados principais
fluxos viarios da regido, seja via meios de transporte coletivo ou individual. Pesquisa da
Federacao das Industrias do Rio de Janeiro (FIRJAN) aponta que os trabalhadores gastam
em média 141 minutos entre casa e trabalho todos os dias. A mesma pesquisa estima que
os engarrafamentos didrios custaram cerca de 17 milhdes, 5,9% do PIB do Estado do Rio
de Janeiro, em 2012, o que faz da mobilidade um dos graves problemas da metrépole.

A Operacao Urbana Consorciada (OUC) da Regidao do Porto do Rio de Janeiro, criada pela
Lei Municipal Complementar 101/2009, conhecida como Porto Maravilha, tem como
objetivos: promover o adensamento populacional da regiao, melhorar as condicoes de
mobilidade urbana, valorizar o patriménio histérico material e imaterial e promover a
inclusao social e produtiva dos atuais moradores. Ela vem sendo implementada, desde
2010, na Area de Especial Interesse Urbanistico (AEIU) da Regido do Porto do Rio. Com
cinco milhées de metros quadrados, esta area é parte da regido central da cidade do Rio de
Janeiro. Esse lugar, com 76 bens tombados, vivia um processo de degradacdo e abandono
desde os anos 60, agravado justamente pela construcdo do elevado. E por ela passam as
principais vias de chegada ao centro e de conexao entre a Regido Metropolitana e a Zona
Sul da cidade. O porto de cargas e o terminal maritimo de passageiros estao ai. Além disso,
estd entre os dois principais aeroportos da cidade. Em fungdo destas caracteristicas, fazer
obras no sistema viario representa um enorme desafio pela necessidade de manter um
padréo razoavel de mobilidade durante as intervencoes.

A principal intervencao do Porto Maravilha consistiu na demolicao dos cinco quilémetros
de extensdao do Elevado da Perimetral e sua substituicdo por uma nova via expressa.
Construido ao longo das décadas de 1960 e 1970, o elevado representava o simbolo
do modelo rodoviarista que orientou o crescimento das nossas cidades e que gerou os
engarrafamentos nossos de cada dia.
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Ja na primeira metade da década de 1980, o elevado apresentava sinais de saturacao.
Além disso, a Perimetral representava o principal elemento do processo de degradacao da
Regiao Portuaria, apesar de sua singularimportancia historica e sualocalizacao estratégica.

Demolir aquele elevado representou a quebra de paradigma na evolu¢ao urbana do Rio
de Janeiro. Representou literalmente colocar as pessoas como prioridade em detrimento
dos carros. Sua substituicdao pela nova via expressa, composta pelo Tunel Marcello
Alencar, com 3,5 quildometros de extensao, e a Avenida Rodrigues Alves reurbanizada,
com dois quildmetros e 8 faixas de rolagem, sendo duas exclusivas para o BRT Transbrasil,
ampliou a capacidade de fluxo de veiculos, apontando para o atendimento do potencial
de crescimento da demanda para as proximas décadas. O novo sistema vidrio é
complementado pelo novo Bindrio do Porto, que tem a funcdo de conexdo do trafego
local e também com capacidade para atender a demanda de crescimento demografico
da regiao. A introducao do BRT e do VLT, este ultimo com a funcao de integrar os modais
de transporte que chegam ou cruzam o centro, configura o novo sistema que privilegia o
pedestre, o transporte ndo motorizado e o transporte coletivo.

A execucao das obras exigia a interdicdo da Perimetral e da Avenida Rodrigues Alves,
além de outras vias muito importantes da regiao. Implicava também na alteracao dos
itinerdrios das linhas de 6nibus — o principal meio de transporte da cidade e da Regido
Metropolitana. O grande desafio foi montar um plano que adequasse a légica da
engenharia de reconstrucao das vias e a construcao de alternativas para manter o transito
funcionando. Assim, as interdi¢des foram feitas de modo gradativo e todas as 200 linhas
de 6nibus que chegam ou cruzam o centro da cidade foram alteradas ao menos trés vezes
entre 2012 e 2016.

O grande desafio a superar foi a resisténcia a mudanca, sobretudo pela dificuldade de
traduzir um conjunto de mudancas tdao complexo. Explicar o que estava por ser feito
era muito dificil, talvez, principalmente, porque ndo cabia no olhar das pessoas. Foi
muito, digamos, interessante, ver especialistas em transito, urbanistas e ambientalistas
e parlamentares resistindo a demolicdo do Elevado. Alguns queriam transformar o
elevado num parque suspenso, sem levar em conta os impactos da simples eliminacdo da
necessdaria conexao entre a regiao do Caju com a Zona Sul da cidade. Outros arguiam os
custos da demolicdo sem considerar os imensos prejuizos econémicos e, principalmente,
ambientais e da degradacao do patriménio histérico da regido. Sem falar na populagdo em
geral. Mas, neste caso, devido ao histdrico das obras publicas, havia grande desconfianca
de que as mudancas iriam efetivamente ocorrer e ainda dentro dos prazos apresentados.

O planejamento das interdi¢des foi orientado pelo avanco das obras. Por sua vez, a
intensidade destas dependeu em varios momentos da eficacia das alteracdes viarias
planejadas. Neste sentido, a gestdo coordenada das agdes foi o ponto chave de todo
o processo. O plano foi basicamente uma ferramenta orientadora onde os principios —
estimular o uso do transporte coletivo e desestimular o uso do transporte individual -
e os objetivos — garantir a mitigacao dos efeitos das interdicdes — foram os elementos
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constantes e estruturantes das acdes. O trabalho de articulacao e coordenac¢ao da Cdurp,
em conjunto com a Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) e CET Rio, com o apoio
da Sinergia, envolveu todas as concessionarias de transporte coletivo, o que foi vital.
Lembrando que somente os 6nibus municipais sao objeto de ingeréncia da Prefeitura, ja
que barcas, metro, trens sao concessdes estaduais - 6nibus intermunicipais sdo sob regime
de permissao. Outros servicos como carga e descarga, carros-forte e até os carregamentos
de dinheiro entre a Casa da Moeda e o Banco Central (na Avenida Rio Branco) passaram a
integrar as articulacdes para a gestdo do transito da regido central. As reunides de trabalho
foram, no minimo, semanais com representantes dos diversos 6rgdos e concessionarias.
Além de pensar na mobilidade metropolitana, tinhamos também que ter em conta as
necessidades dos bairros da regiao, seus comerciantes e, sobretudo, seus moradores.

A eficacia de todo este esforco de coordenacdo dependia, em grande medida, do
comportamento dos motoristas e dos usuarios de énibus que deveriam adaptar-se o mais
rapidamente possivel as mudancas frequentes. A dimensao cultural mostrou-se peca-
chave do quebra-cabecas. E a forma de lidar com ela foi a comunicacao que, desde o
inicio, foi baseada por duas diretrizes principais: ser intensamente informativa e formativa,
no sentido de aproveitar aqueles momentos de restricoes no transito para mudar a
visao sobre mobilidade urbana, desestimulando o transporte individual e valorizando o
transporte coletivo. O ritmo das obras, cremos, foi fator preponderante para a quebra das
resisténcias. As inovagdes no transito, que alteraram a funcao de diversas vias (algumas
mais de uma vez), parecem ter produzido o reconhecimento do esfor¢o para mitigar os
efeitos das obras. A comunicacao teve papel fundamental neste processo.

A conciliagdo destes diversos interesses e necessidades foi um exercicio permanente
de didlogo e de aprendizagem. Em julho de 2016, antes dos Jogos Olimpicos, as obras
estruturantes do Porto Maravilha (Binario do Porto em 2013, Etapa 1 do VLT e via expressa
em julho de 2016) estavam entregues para a populagao. E apés os Jogos, as condi¢des
de mobilidade voltaram ao normal. Ou melhor, chegaram a uma nova normalidade,
um novo patamar. E a cidade ganhou, com a demolicao da Perimetral, a Orla Conde. O
novo lugar de convivéncia da cidade. Prédios tombados e iméveis desocupados, antes
abandonados, hoje abrigam equipamentos culturais como o Museu de Arte do Rio (MAR),
o Museu do Amanha e o AquaRio. Oportunidades de emprego e renda beneficiam os
moradores e 0s micro e pequenos empresarios da regidao, assim como 0s seus agentes
culturais reconhecidos e valorizados. E o Cais do Valongo, o maior local de desembarque de
africanos escravizados nas Américas, que foi literalmente desenterrado, é agora candidato
a Patrimonio da Humanidade.

O transito melhorou, a quantidade de carros no centro se mantém abaixo dos niveis de
2010 e ha mais pessoas utilizando o transporte coletivo. Desmontar e remontar o quebra-
cabecas da mobilidade no centro do Rio de Janeiro foi possivel gragas a um imenso esforco
de gestao. Conciliar interesses diversos, diferentes saberes técnicos e a dimensao social
e cultural foi um exercicio constante. Se quiser experimentar os resultados, va a Regiao
Portudria. Se quiser saber como foi superar grande parte dos desafios, leia este livro.

ALBERTO SILVA
DIRETOR-PRESIDENTE DA CDURP
(2012-2016)
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Mobilidade urbana: proximos desafios para o Rio

A cidade do Rio de Janeiro acumulou por décadas um imenso passivo na mobilidade. Seu
crescimento urbano baseado no modelo de investimento em infraestrutura para carros deixou
seus 6,4 milhdes de habitantes dependentes do transporte de baixa capacidade, inviabilizando
um modelo eficiente e sustentavel. Se por um lado a construcdo de vias expressas permitiu
acessibilidade entre regides distantes e melhorou o escoamento do trafego, por outro, estimulou
0 aumento da frota e reforcou a dependéncia do sistema rodoviario, em que o onibus prevaleceu
como modal de transporte ao segmento de menor poder aquisitivo e o carro de passeio, solugao
para os mais afortunados.

Mudar esta mentalidade tornou-se inevitavel. Investimentos rapidos — como ampliar a rede de
metré e modernizar o sistema de trens - representavam parte da solucdo, mas seu alto custo
indicava que o tempo necessario para efetiva-los seria longo e insatisfatorio.

O incremento nos métodos de operagao dos BRT (Bus Rapid Transit) possibilitou a implantagao
sucessiva de corredores de média a alta capacidade na América Latina. O baixo custo de construcao
por quilémetro (comparado a modais sobre trilhos) e a relativa simplicidade de implantacdo do
sistema mostraram-se enormemente atraentes para regides em desenvolvimento como o Rio.
Em operagao, a rede completa de BRT na cidade terd capacidade para transportar 1,5 milhdao
de passageiros por dia, que terdo seus tempos de deslocamento reduzidos em mais de 50%. Os
BRT ja nasceram integrados a rede intermodal carioca que, em 2017, suportara 63% das viagens
realizadas diariamente.

Organizacao do trafego

Ao mesmo tempo em que ampliou e qualificou o transporte de alta capacidade, a administracao
municipal também adotou medidas que permitiram a cidade conviver com um trafego mais
civilizado e sustentavel. Em busca de uma boa convivéncia dos 6nibus com o transito e para dar
mais eficiéncia ao tempo de viagem gasto aos usuarios do modal, 17 corredores exclusivos foram
implantados em 54,3 quilémetros de vias de grande movimento na cidade. As transformagoes
adotadas comasfaixas seletivas de 6nibus (BRS) e o investimento em tecnologia de monitoramento
e controle deixaram o transito nas vias convencionais mais racional, fluido e seguro.

O BRS apresenta uma reducao média de 25,58% do tempo de viagem por 6nibus nos horarios de
pico.

Novo modelo de concessao

Em 2010, a Prefeitura mudou o modelo juridico do transporte por 6nibus que vigorava na cidade
ha 60 anos. O modelo em vigor extinguiu as antigas permissoes e estabeleceu um regime de
contratos de concessao por 20 anos. Além de exigéncias para a operagao da rede, dos terminais
de 6nibus e do sistema de bilhetagem eletrénica, o contrato de concessao também prevé
penalidades mais duras, com multas contratuais.
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Integracdo universal: as palavras de ordem

Em 2010, a criacdo do Bilhete Unico Carioca (BUC) trouxe ao mesmo tempo economia e
praticidade, permitindo ao usuario realizar pelo menos dois embarques no periodo de duas horas
e meia com o valor de uma Unica passagem. O poder publico ndo subsidia o bilhete e o BUC
oferece integracdo no sistema de 6nibus convencional, no BRT e no VLT.

Consideracoes finais

Os desafios para essa nova rede de mobilidade sdo grandes. O maior deles é atrair os usudrios
do carro de passeio para o transporte coletivo, o que tera impactos significativos no transito. Ao
implementar a rede de alta capacidade no sistema, o poder publico deu claros sinais de que a
prioridade é o transporte coletivo em detrimento ao individual. Mas para que essa migracao seja
definitiva, os servicos precisam oferecer conforto e rapidez.

Muito ainda precisa ser feito, mas pode-se afirmar, com seguranca, que com os avancos obtidos
o caminho esta tracado. Mais do que tudo, foram criadas as condicdes de manter a gestdo da
mobilidade sob controle do poder publico, tendo sido solucionada a equacao econdémica que
permitird a gestdo municipal investir com mais eficiéncia, gerando resultados mais rapidos e
sustentaveis a longo prazo.

ALEXANDRE SANSAO
SECRETARIO MUNICIPAL DE TRANSPORTES

(2009-2016, em dois periodos atuou como subsecretario)
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A

ACAQO

atividades realizadas para permitir a implantacdo das obras de
reestruturacdo urbana do centro da cidade do Rio de Janeiro, em
especial no Porto Maravilha, objetivando a difusao da experiéncia obtida.

Estritamente quanto a mobilidade, apresenta-se uma sintese das

O compromisso de
Trata-se de um caso pioneiro em termos urbanos no pais, pois a area
preser\/gr QVOHCOS vinha de um processo progressivo de degradacdo e perda de sua

vocacdo; no entanto, por estar muito préxima ao centro tradicional

no -I-rOnSpOr-l-e UrbOﬂO da cidade e ser cruzada por varias vias, as mudancas geraram grandes

impactos. A perspectiva de um caos no transito pairava.

CObe ao fUTUfO A populacdo sofreu temporariamente com aumento de tempos de

viagem e deseconomias geradas pelos congestionamentos, mas, sem

preferl'o Op@rf@&:@gr duvida, a adocao de procedimentos técnicos permitiu uma reducédo

desta entropia urbana.

O qUe -I-em dOdO A mudanca foi tdo significativa que se faz necesséria uma consolidacao

dos trabalhos efetuados para que se possa vir a adotar procedimentos

Cer'l'o e aAva HCOI’ Na futuros, iguais ou melhores, quanto aos reflexos sobre a sociedade.
mesma d”@gdo ” Inicialmente, houve uma profunda reflexdo pela equipe técnica

envolvida sobre os conceitos gerais da teoria de transportes e transito
Editorial do O Globo de 26/10/2016, dias anfes ~ due se procurou seguir. Esta reflexdao pode parecer trivial, mas o
da votacao 2° fumo para prefeito arcabouco tedrico aliado a pratica e ao conhecimento local foram
fundamentais para boa parte do sucesso dos trabalhos.
Tudo se iniciou por conhecer os desejos de mudanca e diretrizes de planejamento estratégico
da rede futura, conjugada com a mudanca de uso do solo. Foi definida a abordagem tatica
pela busca preferencial do uso de transportes coletivos, em especial os de alta e média
capacidade, e se estabeleceu um enfoque operacional quanto as medidas para aimplantagdo
das obras, 0 acompanhamento das mesmas e os ajustes progressivos.

Um aspecto muito importante foi a necessidade de se criar um procedimento de
monitoramento da rede que permitisse atender as exigéncias de acordos entre o Executivo
e o Judiciario, em especial as demandas do Ministério Publico, com vistas a minimizar os
impactos na vida da populacao e na socioeconomia da cidade.

Ainexisténcia de um protocolo de acbes em intervengdes tao amplas levou a uma criatividade
permanente para atender aos objetivos do cronograma de eventos “vis a vis” 0s ajustes nas
obras e atividades, além da elaboracao e quantificacdo de um grupo de indicadores que
permitissem o monitoramento dos impactos dentro de metas pactuadas.

Além disso, pela particularidade das intervencdes houve a necessidade de uma abordagem
muito proativa e dinamica da gestao dos transportes e transito urbano.

1.1 | O que foi feito?

Uma grande mudanca fisica no sistema de transportes por 6nibus nas linhas municipais,
metropolitanas e até regionais, pari passu com a execucao das obras e o inicio da revitalizacao
do uso do solo, em um cronograma muito exiguo.

Simultaneamente, uma mudanca de fung¢des das vias urbanas, tirando-as do seu papel
passivo de passagem e estacionamento de veiculos para um conceito mais préximo de
atender aos objetivos da mobilidade das pessoas.

Houve um incentivo a integragdo com os transportes de massa e a implantacao de uma rede
de VLT.




Isto foi tanto para as obras do Porto Maravilha quanto as do VLT. O ineditismo dos procedimentos
de monitoracéo, que serdo descritos, merece a difusdo para contribuirem com menos impacto
para a sociedade e serem melhorados para maior efetividade em outros casos.

Além disso, uma significativa ampliagao de area de pedestres “/\ simp|es mencto de que o
e uma pratica de valorizacao e criacao de espacgos culturais e

historicos. Flevado da Perimetral  seria

Merece atencdo igualmente a experiéncia em comunicacdo a populacdo de mudancgas na
1.2 | Onde foi feito? f@ChOdO ) causava Enormes circulacdo das vias e na oferta de 6nibus.
repercussdes.  Representantes de

As medidas atingiram basicamente a regiao do Porto Maravilha enﬂdodes SGTOFIOIS, IHSTITUIQOGS de

e area central, mas por causa do espraiamento dos impactos, ensin0 e OUTOI’idOdGS pUb“COS,
foram feitas recomendacdes técnicas de mudancas fisicas e

operacionais em varias partes da cidade, com énfase nas zonas O|gumos Ccom FGSDOHSObi“dOde na

Plano de Comunicacao

sul, Norte e Oeste litoranea. A Comunicacao foi um componente fundamental do plano de mitigacdo de impactos para a demolicdo

mobilidade metropolitana geraram
manchetes (O Clobo 3/11/2013)

da Perimetral, intervencédo chave da Operacao Urbana Porto Maravilha. A estratégia e suaimplementacao
caminharam de forma sintonizada ao trabalho de preparacao para demolicao e a¢des de mitigacao do
transito. O desafio da Comunicacao foi fazer com que a populacdo se sentisse parte das transformacoes
e respeitada no processo.

1.3 | Por que foi feito?
prenunciando © caos, com O maior

A area do Porto havia perdido sua vitalidade, pois tinha deixado CODQGSﬂOﬂOmeﬂTO dO hiSTOI’iO
de existir efetivamente o seu uso, acesso e armazenamentos

conexos, inclusive pela obsolescéncia do seu conceito logistico. QUE  DAraAra A cidade. Houve
Comisto, a drea do entorno foi se degradando de forma inexoravel. .
congestionamento, mas dentro dos

No entanto, estava a minutos de caminhada do CBD' da capital.  |imiteg esperodos Os resultados
Havia a decisao de revitalizagao, mas para isto também o sistema ’

viario e de transportes, que por ali passava, precisava ser repensado. CJOrQ jUSTiﬂCOm oS SQCHﬁCiOS,"
Isto tinha impacto em toda a cidade e até na regiao metropolitana.

O processo mobilizou nao sé a Cdurp, responsavel direta, mas secretarias municipais e 6rgaos oficiais, com
destaque para a Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) e a Companhia de Engenharia de Transito
do Rio de Janeiro (CET Rio), a Porto Novo, as concessionarias de servicos de transportes coletivos na
operacao e na comunicacao. Esforcos publicitarios e de midias fisicas, eletronicas e sociais, sempre com
viés educativo e informativo, prepararam a cidade para as obras e referendaram novos comportamentos
e modernizacdo dos transportes coletivos. A divulgacao especial de cada etapa das intervencoes seguiu
de forma progressiva até a entrada em operacao plena do novo sistema vidrio - Via Expressa, Via Binario
do Porto e seus tuneis, e do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT).

Sinergia Estudos e Projetos . . . .
A combinacdo de estratégias foi essencial:

mobilizacdo da imprensa, uso intensivo de
comunicagao visual, comunicagao direta e por meio
de midias sociais, especialmente com os usuarios
de transporte coletivo. Isto porque o plano de
mitigagao, ao mesmo tempo em que pressupunha o
T _ P estimulo ao uso deste em detrimento do transporte
VISITE AS'DBRAS DO individual, promoveu intensas alteracdes nas linhas
L Po RTO%AR&V!L[:[& ; de 6nibus ao longo do periodo das obras.
: ; e

Adicionalmente, uma série de grandes eventos previstos para ocorrerem na cidade iriam
levar a um frenesi de obras e mudancas que repercutiriam muito e em varias regioes.

Como fazer com o minimo de impacto era a grande questdo. Normalmente, estas obras
urbanas sao preparadas de forma mais dirigida a facilitar a sua propria logistica considerando ; .
os impactos pontuais no transito, mas ndo havia como tratar uma questao tdao ampla a nao AL i N 'Q
ser que houvesse um enfoque sistémico e muito bem concatenado. P

Havia que se quebrar paradigmas e partir para um novo conceito, de forma firme. Tinha

Y

chegado a hora em que a mudancga estrutural para uma nova abordagem de mobilidade B TR w S, , Do O primeiro passo da Cdurp para envolvimento da
3 i i o ! -7 SNy 0 0 . = . .
nao mais podia esperar. S‘E‘R’“’M * g | imprensa foi a criacdo de um curso para jornalistas,
g - t X - :, g L a em 2012, sobre operacdo urbana consorciada, em
4 4 "

¢ - s particular a do Porto Maravilha, com o objetivo de
1.4 | Como foi feito? e R, aprofundar o conhecimento em relagao ao escopo
das obras e servicos de revitalizacao.

Figura 1 - Fonte: Prefeitura do Rio

A estrutura de transportes foi conceituada dentro da abordagem de potencializar a
quantidade de usudrios de trem, metré e barcas, assim como a reducao das linhas municipais
e até metropolitanas que chegassem ao centro, neste caso pela implantacdo do BRT
Transbrasil. Varios terminais de 6nibus que surgiram na regido ao longo dos anos, de forma
nao planejada, foram extintos. Decidiu-se incorporar mais alguns componentes que se
mostraram fundamentais. O VLT foi concebido como uma rede, incluindo o Centro Comercial
e integrando a rodovidria de longo curso, aeroporto, trens, metrd e barcas. A Avenida Rio
Branco, um icone no sistema vidrio central, seria seccionada passando a ter um trecho onde
apenas o VLT e os deslocamentos ndo motorizados pudessem passar.

A iniciativa criou oportunidade de estabelecer setoristas dos veiculos para a cobertura do tema, o que
foi de grande ajuda para a populacao, que recebeu informacdes adequadas. Sob coordenacao direta da
Assessoria de Imprensa do Gabinete do Prefeito, SMTR, CET Rio e Cdurp foram promovidos uma sequéncia
de entrevistas coletivas, comunicados oficiais a imprensa e agées em campo para apresentacao das
alteragoes de forma detalhada, sempre com conteldo gréfico e descritivo das acdes de comunicacao.

A imprensa, que sempre demonstrou grande interesse na divulgacao das mudancas de transito,
configurou instrumento eficiente e capaz de extrapolar os assuntos centrais. Oportuno, uma vez que nao
consume recursos. A midia instantanea pautada para informar o servico imediato atuou como importante
difusora das mensagens da campanha de mudanca de comportamento e servico propriamente dito.
Para divulgar as intervenc¢des no transito, a concessionaria instalou faixas ao longo das principais vias de
acesso ao Centro e placas de transito foram adaptadas. Campanhas de divulgacdo das mudancgas foram
também campanhas para educagao (Caminho Seguro) e seguranca no transito.

Definiu-se um programa de ataque nas obras de grande porte que impactaram no sistema
viario. Foram criados procedimentos de ajustes das frentes de obra através da medicdo
sistematica dos impactos e, s entao, foi feita a liberacao de novas frentes de atuacao.

1 CBD - Central Business District, ou Centro Comercial.




Além da sinalizacdo com placas e faixas, em alguns pontos de maior convergéncia de 6nibus como no
entorno da rodovidria, na Avenida Presidente Vargas e na regiao do Castelo, a decisdo de instalar grandes
painéis com numeros de linhas de énibus e seus novos pontos de parada ajudou muito, mesmo apés a
distribuicao de folheteria.

A introducdo de novo mobilidrio urbano na Regido Portuaria permitiu a veiculagdo de campanhas
também nos novos painéis eletronicos distribuidos pela area, além dos esforcos publicitarios do
municipio e Cdurp. A campanha “De olho no VLT’ em 2016, é um exemplo. Além de outdoors, grandes
painéis méveis e acdes de conscientizagao nas ruas, a Prefeitura utilizou o mecanismo para atingir maior
publico.

Solucao importante foi a presenca fisica do poder publico nessa relacdo direta com a populacao. Cada
alteracao de transito era precedida de visita desta equipe treinada com a apresentacdo das mudancas.
O Plano de Comunicagao previu série de palestras em empresas e érgaos publicos instalados na area
de influéncia das obras a fim de criar um canal de comunicacao e garantir a chegada das informacdes
estratégicas. As equipes de mobilizacdo social trabalharam de forma sistemdtica na antecipacao das
informacdes ao publico diretamente afetado pelas alteragcdes de transito e de transportes. Comunicados
impressos acompanhados de visitas de profissionais das concessionarias e da Cdurp fizeram parte da
rotina de cada etapa das intervengdes. A adocao da figura do “Posso Ajudar?’, profissionais treinados
para passar a informacdo nas ruas, foi eficaz porque prestava o servico in loco, em tempo real.

No periodo, criou-se ainda programa de visitacdo as areas em obras aos sdbados e domingos. A visita,
gratuita, iniciava no espaco de exposicdes Meu Porto Maravilha (estande com painéis interativos com
informacdo sobre a revitalizacdo) com apresentacao de palestra sobre a operacdo urbana. Em seguida, o
grupo partiaem viagem em 6nibus com guia especializado e visitava os trechos em obras. Dessa forma, a
populacao se envolveu diretamente com as intervencoes. A adesao a esse tipo de atividade surpreendeu
a organizacdo. Foi preciso organizar uma lista de espera para o “passeio”. Esse recurso foi bastante
eficiente no sentido de ampliar o entendimento sobre
as mudancgas em curso.

As intervengdes urbanas também se destacaram, no
caso do VLT, para chamar a atencao para o fato de o
veiculo ser silencioso, uma novidade no barulhento
centro do Rio. Desde flashmobs (dancas coletivas) em
espacos publicos como a Praca Maua a acbes com
atores fantasiados que, em siléncio, surpreendiam
transeuntes com a mensagem da campanha.

A utilizacdo das midias eletronicas era também
ferramenta importante. A Cdurp criou um site especial
para informar todas as alteragcdes de transito e
alternativas aos motoristas e usudrios de transportes

coletivos. Implantou campanhas nas redes sociais préprias e de parceiros, mas a proposta de informacao
nao se restringiu ao ambiente virtual. Midias eletrénicas da prefeitura e parceiras oficiais e privadas
— Cdurp, Centro de Operagoes Rio e Cidade Olimpica — mantiveram programacao de insercdes para
ampliar o debate sobre temas relacionados a campanha principal de mudanca de comportamento.

Figura 2 - A¢oes de Panfletagem
Fonte: Prefeitura do Rio

Site, jornais institucionais e redes sociais aplicaram os conceitos de forma continua em campanhas
interligadas, eventos compartilhados e produtos concebidos em parceria. A Prefeitura do Rio envolveu
suas concessionarias de servicos de transportes coletivos em campanhas de grande visibilidade nos
onibus e seus sistemas internos de televisdo. Barcas S.A., CCR Ponte, Rio Onibus, Metr6 Rio e Supervia
disponibilizaram gratuitamente suas TVs internas para divulgacdo de videos das campanhas. A
concessiondria do VLT Carioca passou a disponibilizar também os seus canais de comunicacdo para
veicular videos educativos.

No periodo fortemente marcado pelas campanhas de mitigacao dos impactos sobre o transito com o
fechamento integral do Elevado da Perimetral e do Mergulhdo da Praca XV, Rio Onibus e Fetranspor
lancaram aplicativos para telefone e divulgaram manuais de uso para ampliar o acesso a informacao
sobre linhas, pontos e trajetos dos 6nibus municipais e intermunicipais. Essa preocupacdo com o
usuario de transportes coletivos demonstrou uma evolugao no relacionamento da concessionéria com
0 passageiro.

Uma das licoes importantes neste processo foi a de que era preciso entender o tempo “préprio” do
usuario de transportes coletivos e motoristas. O modelo convencional de transmissdo da mensagem
nao se mostrou absoluto. Fatos curiosos permearam o periodo como matérias de emissoras de televisdao
em que os reporteres perguntavam aos usuarios de transporte coletivo se eles receberam informacoes
sobre as mudancas. Com folhetos oficiais nas maos, alguns diziam que desconheciam tais informacées.

A pratica demonstrou que a informacao das mudancas precisava ser veiculada em periodo muito préximo,
as vésperas da intervencdo. E que as acdes em campo precisavam de reforco prolongado. Assim, a
divulgacao de informacao por escrito, folhetos, antes planejada com 15 dias de antecedéncia, passou a
ser implantada com uma semana. Identificou-se a importancia de manter a acao por uma a duas semanas
apos a mudanca. Para as equipes de comunicacao, a explicacdo residia no fato de, ha muito, a populacao
carioca e da Regido Metropolitana nao enfrentava mudancas estruturantes no transito.

Os desdobramentos da maior operacao urbana do pais em andamento, em um conjunto de grandes obras
e seu consequente impacto nesta que é uma das areas mais dinamicas em termos de trafego - a Regiao
Portuaria é porta de entrada e ligacdo entre zonas Norte, Oeste, Sul, Regido Metropolitana e Centro - e de
pessoas, uma vez que as intervencoes se deram no centro financeiro da cidade, constituiu grande esforco
de comunicagao que, aos poucos, quebrou a resisténcia da populacdo. Hoje, é notério como o Rio abragou
a revitalizacao do Porto Maravilha que gerou icones da modernizacdo e humanizagao de toda a area. Isso
vai muito além do transito. A cidade ganhou dois importantes museus, Museu de Arte do Rio (MAR) e
Museu do Amanha, e um grande passeio publico com a Orla da Guanabara Prefeito Luiz Paulo Conde
(sede do Boulevard Olimpico durante os Jogos Rio 2016) que geraram impacto forte no perfil da regidao
e na aquisicao de espago de convivéncia, esporte, lazer e cultura. Paralelamente, a populagao passou a
contar com um novo e mais eficiente sistema de mobilidade urbana a partir da entrega das obras das vias
Expressa e Binario do Porto e do VLT. A cidade ndo é mais a mesma.

LUCIENE BRAGA

COORDENADORA DE IMPRENSA E COMUNICACAO
COMPANHIA DE DESENVOLVIMENTO URBANO DA REGIAO DO PORTO DO RIO DE JANEIRO




1.5 | Quando foi feito?

As atividades comecaram no primeiro trimestre de 2013 e tiveram o seu pico no final de 2013
e ao longo de 2014 quando a Perimetral e o0 Mergulhao da Praga XV foram fechados. A partir
dai, os impactos foram diminuindo no que se refere ao Porto Maravilha, mas comecaram os
relativos as obras do VLT, em especial na Avenida Rio Branco, durando até o final do primeiro
semestre de 2016.

Deve-se torcer para que continuem as mudancgas e que uma nova maneira de se encarar
mobilidade passe a ser a meta e os procedimentos de agora em diante.

Figura 4 - Praga XV, antes da derrubada da Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 5 - Praga XV, apds derrubada da Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 3 - Evolugdo da drea do Porto - antes e depois
Fonte: Prefeitura do Rio




Figura 6 - Pragca Maud, antes da derrubada da Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 7 - Praga Maud, apds derrubada da Perimetral.
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 8 - Rodrigues Alves, antes da derrubada da Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 9 - Rodrigues Alves, Orla Conde, apds derrubada da
Perimetral
Fonte: Prefeitura do Rio




2. A CIDADE O CENTRO
E A AREA PORTUARIA

cidade do Rio de Janeiro é o nucleo da sua Regido Metropolitana com 53% de sua
populagao e 70% do PIB.
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Figura 10 - Rede urbana intrametropolitana

O centro da cidade, por onde se iniciou a evolucao urbana, permanece como sua principal
area em termos econdmico, histérico e politico e apresenta uma vitalidade crescente de
renovacao e melhoria.

Na area central da cidade, nas duas
ultimas décadas do século XX,
foram realizadas melhorias fisicas,
com a implantacdo de projetos
urbanos bem-sucedidos.

Observa-se ainda a valorizacdo de
areas que, durante muito tempo,
permaneceram degradadas e que
agora em funcao do espraiamento
da drea central, vem sendo
humanizadas, valorizadas, e,
principalmente, mais procuradas
por serem acessiveis e acolhedoras,

Figura 11 - Vetores de expansdo como sdo as regides da Cidade
Nova e do entorno da Lapa.

O principio da pluralidade de usos é vital. Na area central, tem-se uma parte da cidade bem
provida de infraestrutura e ociosa nos periodos noturnos e finais de semana, com utilizacdo
part-time.

Verifica-se a tendéncia que vem surgindo da necessidade de mistura fisica e espacial de
todos os tipos de atividades, permitindo usos multiplos, inserindo habitagdes.

Tal proposta vai ao encontro de aproximar o morador do seu local de trabalho, reduzindo
deslocamentos, gastos de tempo e minimizando custos.

Nada mais justo que transformar a area portuaria numa continuacdo natural do centro de
negdcios. Foi assim que se decidiu pela sua revitalizacao através do Porto Maravilha.

Uma érea tdo perto fisicamente e tdo longe, de fato, do centro comercial pela sua degradacao
urbana e por ter se transformado em uma area de passagem, tornando-se uma pequena e




proxima ilha por ser parte da cidade, mas estar dela separada mesmo sendo visivel quando
por ali se passava.

2.1 | Breves consideracoes sobre a evolucao da

ocupacao e do sistema viario da area portuaria

Aimplantacao do Porto do Rio de Janeiro teve sua origem noinicio do século XX. As operagdes
portudrias até entdo ja eram ali realizadas, de forma precdria, nos diversos trapiches entdo
existentes. As operagdes ocorriam via mar entre os varios pontos costeiros da cidade.

Em julho de 1910, ocupando é4rea
proveniente de aterro, na faixa
o . - 7 sinuosa da costa norte da cidade,
. foiinaugurado o Porto do Rio, que
passou a operar em condigdes
| adequadas a movimentacao
de cargas da forma logistica
daquela época, com uma gestao
centralizada pela criacdo da Cia
Docas Portuaria.

=z

A faixa de terreno compreendida
entre a Avenida Rodrigues Alves
e a Rua Sacadura Cabral foi toda
ocupada por armazenagem
portuaria. Na Praca Maua, ficava
localizada a atividade maritima
de terminal de passageiros,
conformada em uma grande
esplanada aberta, na confluéncia
da entdo Avenida Central com a
Avenida Rodrigues Alves.

Figura 12 - Localizagdo da Regido Portudria do Rio de Janeiro

A grande érea plana situada entre o mar e limitada pelos morros da Saude, Gamboa e
Santo Cristo, fruto do aterro realizado, teve uma ocupacdo bastante diferenciada do
terreno original, conforme mostra a figura a seguir, onde se pode distinguir a antiga linha
do litoral, que separa malhas vidrias e estilos arquiteténicos distintos.

Figura 13 - Area de aterro do Porto Novo do Rio de Janeiro
Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro, 2016

Em continuagdo ao cais inicial da Gamboa
construiu-se, gradativamente, o Cais de
Sao Cristévao, o Cais do Caju, o Pier Mau3,
configurando-se assim a conformacdao do
porto em formato de “C", que se mantém até
os dias de hoje.

O espaco ocupado pela area portudria
manteve-se inalterado por um grande periodo,
apesar das profundas transformacées de uso
ocorridas internamente. Na Avenida Rodrigues
Alves, eram realizadas as operagdes de carga e
descarga por caminhdes para atender aos seus
armazéns. A ocupacdo ao longo da via ficou
quase que restrita ao atendimento do porto.

A partir dos anos 50, o aumento da densidade
populacional da Zona Sul, a concentracao
nesta area de numerosos investimentos
privados, a transformacdao comandada pelo
transporte individual (simbolo do processo
de concentracao de renda ndo apenas no Rio,
mas em todo o Brasil), reduziram a questao da
mobilidade urbana a uma questao “viaria”. Dai
a febre viaria dos anos 50 e 70 mudou forma, aparéncia e contetdo da cidade do Rio de
Janeiro. Ndo sé o aumento de carros particulares, mas a substituicao da malha de bondes por
Onibus. Na busca de maior acessibilidade “rasgaram-se” os bairros que estavam no caminho
das novas vias expressas, tuneis e viadutos.

Figura 14 - Antiga Avenida Cais do Porto, antes da Perimetral

Assim, com a intensa movimentacao do porto, acumulo de caminhdes na avenida e nas
cercanias, partiu-se para executar uma passagem em viaduto para osautomdéveis, a Perimetral.
Havia, portanto, o objetivo de criar alternativa para o trafego das vias que ja existiam e que,
muito congestionadas, ndo tinham como serem ampliadas. Este era o enfoque de transporte
da época, o mesmo que foi adotado no Elevado Paulo de Frontin e outros na cidade, e que
pode ser resumido na visao de que “transporte coletivo prejudica o transito e a solucao sao
os automoveis”.

A construcao da Perimetral, iniciada no final da década de 50 e finalizada no inicio dos anos 70,
acabou com vdrias pequenas ruas ao redor do Museu Histérico Nacional, os becos, que vinham
desde a época da ocupagao do Morro do Castelo, do Mercado Municipal, entre outros.

Na década de 70, muitas foram as alteracdes externas a drea do porto, como: a construcao
da Ponte Rio-Niteréi em 1974, cujos acessos tangenciam a area portudria na regiao do Caju;
o Viaduto do Gasémetro; e o Viaduto de Sao Sebastido, que criou um eixo de acessibilidade
entre a area portudria e a Zona Sul da cidade.

No final dos anos 70, existia o PROGRES - Programa de Vias Expressas — do Governo Federal,
através do DNER (hoje DNIT), que procurava aumentar capacidade de vias nas proximidades
das grandes cidades, para atender ao crescente fluxo de automoveis. Aos poucos, foi sendo
verificado pelo mesmo érgao federal que o sistema vidrio ficava engarrafado, pois ndo havia
sistema local de coleta e distribuicao de veiculos.

Foi criado o PACS - Programa de Aumento de Capacidade e Seguranca - para levar propostas
e investimentos locais no sistema viario que suprisse a caréncia de oferta na rede viaria. Nao
adiantava querer aumentar a capacidade das vias que chegam ao Centro, pois apesar de
existir demanda querendo vir, esta ndo conseguia, pois fica retida na rede antes ou depois.

Isto foi o inicio de uma mudanca de enfoque no pais, que depois evoluiu com o GEIPOT, EBTU
e CBTU procurando atuar no sentido de se focar mais nos transportes coletivos do que nos
individuais para melhorar os deslocamentos urbanos.




TRES ANOS DE MONITORAMENTO DAS OBRAS DO PORTO MARAVILHA

2.2 | O esvaziamento da Regiao Portuaria

A globalizacao e a intermodalidade, estabeleceram uma redefinicao das funcdes portuarias e
a necessidade de repensar as relagdes porto-cidade.

Em 1982, houve a transferéncia de movimento e cargas pesadas para o recém-inaugurado
Porto de Sepetiba, deixando o porto tradicional para operagdes de contéineres e roll-on/
roll-off.

Os armazéns fecharam as suas portas para a Avenida Rodrigues Alves, visto que foi criada
uma area alfandegaria cercada.

Como ocorreu em diversos paises, as decisdes sobre operacdes portudrias se “descolaram”
das decis6es urbanas.

O Cais da Gamboa tornou-se pequeno para o novo tipo de operacao que exigia espagos
imensos e livres de obstaculos. Os seus antigos armazéns ndao puderam ser demolidos,
porque foram considerados arquitetura de interesse histérico (tombamento municipal), da
mesma forma que ndo havia possibilidade de execucao de aterros na Baia de Guanabara.

Dessa forma, sem possibilidade de expansao, iniciou-se a gradativa desativacao da operacao,
abrangendo tanto o Pier Maua quanto o Cais da Gamboa, com a transferéncia das operagoes
para os cais do Caju e Sao Cristovao.

As mudancas ocorridas na tecnologia maritima geraram a separacao das d&reas de
desenvolvimento maritimo-industrial e portuarias das funcbes urbanas do entorno,
fendmeno identificado como “retracao da frente maritima”.

A circulagao vidria antes da implantagao das obras do Porto Maravilha nao seguia nenhuma
l6gica de hierarquizacdo. Com a decadéncia e degradacao da Regidao Portudria, as vias
deixaram de ter suas fungdes originais. Uma grande area que servia como apoio as operagoes
portuarias tornou-se ociosa, formando vazios urbanos e deixando edificagdes subutilizadas
ou abandonadas. Com isto, o sistema viario também se tornou ocioso. Muitas vias passaram,
apesar de sua largura e extenséo, a ndo ter nenhuma funcao servindo apenas como areas
de estacionamento de caminhdes e 6nibus da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro ou
ficando vazias.

2.3 | A decisao pela revitalizacao

A Operacao Urbana Consorciada (OUC) da regidao do Porto do Rio de Janeiro é o resgate de
uma érea que se transforma préxima ao Centro em sua expansao.

Nao é um simples bairro nem uma revitalizacdo portuaria (um waterfront é um processo de
transformacao e interven¢des urbanisticas nos espacos publicos urbanos que permite gerir
melhor a infraestrutura e simultaneamente usufruir da paisagem).

E muito mais, pois amplia o Centro com um espaco urbano de qualidade vinculado a cidade e
aumentando a oferta de residéncias, servicos, comércio, areas publicas, etc., em um uso misto
do solo que tem o propdsito de reduzir a entropia dos deslocamentos para areas periféricas,
diminuindo os longos e custosos tempos de viagem e a demanda por infraestrutura.

2.4 | Cidade estatica ou em evolucao?

E um claro processo de renovacdo urbana em uma regiao consolidada e histérica restrita por
inimeros tombamentos de prédios e locais protegidos.

Area urbana em 1975 (destaque em vermelho)

Figura 15 - Evolugdo da drea urbana da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro

O Centro e sua area de expansao, Porto Maravilha, Lapa e Cidade Nova sdo locais abertos a
novos investimentos e ocupagdes. A cidade estd em evolucdo e o adensamento e revitalizacao
sdo imprescindiveis.

O desenvolvimento urbano ndo pode se dar apenas com a incorporacao de novas areas,
cada vez mais afastadas. E preciso resgatar areas da cidade que ja tinham infraestrutura
basica. Uma das maiores caréncias da sociedade é a mobilidade urbana. Investir em areas
proximas do Centro é uma das formas de se melhorar a mobilidade com maior efetividade.

TRES ANOS DE MONITORAMENTO DAS OBRAS DO PORTO MARAVILHA




3. AQUESTAO DA
MOBILIDADE

3.1 | O aumento da mobilidade individual

E sabida aimportancia do transporte rodovirio para a economia contemporanea, sendo que
nos paises mais desenvolvidos o crescimento do uso do transporte motorizado individual
apresenta-se desde o inicio da década de 60. No Brasil, observa-se de forma acentuada esse
fendmeno mais recentemente, devido as mudancas socioeconomicas, de perfil, de renda e
facilidades de crédito para a aquisicdo de veiculos novos.

Nao é de se estranhar, pois, que as prioridades e métodos do planejamento de transportes
urbanos-na praticainiciada com o pioneiro Chicago Area Transportation Study (CATS) -tenham
sido durante muito tempo focados na componente rodoviaria dos sistemas de transporte. O
CATS foi o primeiro estudo de planejamento de transportes urbanos em que, aproveitando
a disponibilizacdo dos computadores eletronicos, foram aplicados algoritmos matematicos
e ferramentas de software integradas para a modelagem da geracao, distribuicdo espacial,
escolha modal e escolha de rotas das viagens2.

Mas os efeitos relacionados as mudancas nas condi¢ées demografico-espaciais com a
aceleracdao do processo de urbanizagao, assim como o vigoroso crescimento dos custos
associados aos pesados investimentos para suprir a capacidade viadria cada vez mais
requisitada, trouxeram a tona a insustentabilidade do modelo rodoviario. Tornaram-se
flagrantes as deseconomias associadas as perdas de tempo em congestionamentos, a
degradagao ambiental devido a emissdo descontrolada de poluentes atmosféricos, ruidos,
intrusao visual e, o mais grave, as perdas materiais e humanas como consequéncia da
proliferacao dos acidentes de transito.

Estava montado entdo o palco para a elaboracao de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentaveis.

3.2 | A mudanga de paradigma

Assim como Copérnico reconheceu que a Terra girava em torno do Sol e nao o contrario, a
disciplina de planejamento de transportes urbanos esta vivendo a sua prépria mudanca de
paradigma.

Esta-se modificando a forma de caracterizar os problemas dos sistemas de transporte urbano
e a maneira de avaliar o seu desempenho, assim como a gama de impactos considerados e
os tipos de solucao almejados para enfrentar aqueles problemas.

O velho paradigma do planejamento de transportes urbanos assumia como objetivo
principal a maximizacdo das velocidades de deslocamento dos veiculos (minimizagao dos
tempos de viagem), para que as pessoas pudessem usufruir a maxima mobilidade que
coubesse em seus recursos limitados de tempo e dinheiro.

O novo paradigma dos Planos de Mobilidade Urbana Sustentaveis reconhece que a
mobilidade ndo é um fim em si mesma e que o objetivo Ultimo de qualquer atividade de
transporte é facilitar o acesso das pessoas aos servicos e atividades diversas. Ele considera
todos os fatores que impactam essa acessibilidade, que incluem: aspectos de uso do solo
urbano e conectividade de redes multimodais de transportes.

A partir dessa perspectiva, considera-se que um sistema de transportes é mais eficiente a
medida que otimiza todos aqueles fatores para minimizar o dispéndio global de recursos
necessarios a facilitacdo de acesso aos servicos e demais atividades buscadas pelas pessoas.
E essa eficiéncia se traduz em planejar o ambiente urbano para otimizar o uso do transporte
coletivo, minimizar os impactos de transito, incentivar que as pessoas caminhem mais e
utilizem bicicletas para seus deslocamentos urbanos.

2 - Relatério Global sobre o Estado de Seguranca Viaria 2015 — OMS (Organizacdo Mundial de Saude).




3.3 | Planos de Mobilidade Urbana Sustentaveis

Existem vdrias conceituacdes para esses planos, mas a que vem sendo mais aceita é a que
especifica que o propésito de um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) € a criagcao
de um sistema de transportes urbanos que atenda aos seguintes objetivos:

- garantir acessibilidade plena para todas as pessoas a todos os servicos e atividades que
elas desejarem;

«melhorar as condi¢des de seguranca e reduzir os acidentes;

«  reduzir o consumo energético, a emissao de poluentes atmosféricos e ruidos;

«  otimizar os custos no transporte de pessoas e mercadorias;

«  contribuir para a melhora da atratividade e qualidade do ambiente urbano.

As politicas e estratégias contempladas no PMUS devem aplicar-se a todos os modos de
transporte dentro do conglomerado urbano sejam publicos ou privados, motorizados e nao
motorizados, de pessoas ou mercadorias.

Um forte incentivo para o desenvolvimento de PMUS é o fend6meno da urbanizacéo, que esta
aumentando em todo o mundo. Em 2014, 54% da populacao mundial vivia em areas urbanas
eaprojecao de crescimento desse contingente populacional indica o acréscimo de 2,5 bilh6es
de pessoas até o ano de 2050 (United Nations, 2014), o que representard uma proporc¢ao de
66%. No Brasil, essa tendéncia é ainda mais marcante, esperando-se o atingimento de 91%
para a propor¢ao da populacdo urbana em 2050, conforme ilustrado no grafico.

Os impactos da urbanizacdo
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Grdfico 1 - Evolugdo da urbanizagdo no Brasil dessas dreas problematicas, como
Fonte: ONU, 2014 sintetizado a sequir.

a) Congestionamento

O tempo perdido em congestionamentos é o principal problema associado aos
deslocamentos urbanos e, para minimiza-lo, existem diversas agdes a serem tomadas para
promover o funcionamento étimo da infraestrutura e dos sistemas de transportes urbanos.
Dentre elas pode-se citar o emprego de ferramentas da tecnologia de informacao (big data,
ITS, bilhetagem eletronica, sistemas de informacdo ao usuario) para maximizar o uso da
infraestrutura existente e promover o uso do transporte coletivo.

Também sdo importantes medidas sustentaveis como a implantacao de redes multimodais
de transporte coletivo interconectadas, o planejamento do uso do solo urbano e politicas
de gerenciamento da demanda por transportes, tudo isso com o objetivo de incentivar a
transferéncia modal do automavel para os transportes coletivos.

No caso do Rio de Janeiro, pode-se analisar, por exemplo, a distribuicdo das viagens em
automovel por motivo casa-trabalho que demandam o centro da cidade, conforme ilustrado
na figura a seguir.

Distribugao das viagens de automovéis ao Centro,
motivo casa - trabalho, por distdncia percorrida na Rede Viaria.
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Figura 16 - Distribuigdo de viagens de automdveis ao Centro, motivo casa—trabalho
Fonte: PDTU 2015

Observa-se que pouco mais da metade dessas viagens fazem
percursos inferiores a 14 quildmetros na rede vidria. Elas séo
fortes candidatas a serem atraidas para um transporte coletivo
’ sustentdvel, desde que se ofereca uma rede multimodal com
frequéncia, tempo de viagem e padrdes de conforto adequados,

GSTOCiOﬂOmeﬂTOS S(N]O em associacao as medidas de restricao de acesso de automdveis,

Otimos servos,
senhores.”

Prof Donald Shoup, Distinguished Research Professor em
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.. em especial ao Centro.
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Uma medida que esta em vigor em Londres, desde 2003, é a
cobranca de peddagio para acesso de automdveis a sua darea
central. Somente com os valores arrecadados, o 6rgao de gestao
local ja pode fazer investimentos de cerca de um bilhdo de libras
esterlinas na melhoria do transporte coletivo, tornando cada

Universidade da Cdlifomia em Los Angeles (UCLA) vez mais atraente o uso deste, em vez do automovel, para os

deslocamentos urbanos destinados a area central de Londres.

b) Estacionamento

Outra abordagem moderna é a drastica reducdo e otimizacdo do uso de vagas de
estacionamento acoplada a uma gestdo mais eficiente das mesmas — novamente o uso de
tecnologias de informacao. Isso leva em conta a reducdo dos custos associados ao trafego
adicional de veiculos procurando vaga, assim como elimina as ineficiéncias da oferta
excessiva ou muito barata de vagas. Por isso, um dos procedimentos adotados para a eficécia
da circulacdo foi a restricdo a estacionamentos ilegais e mesmo aqueles autorizados.

Algumas cidades europeias estdo adotando medidas como a regulamentacdo e restricao
de oferta de vagas e o uso de sistemas inteligentes de gestdao de estacionamentos para
incentivar a reducao do uso do automovel e incrementar a utilizacdo de modais sustentaveis.




E importante mencionar que a gestdo inteligente de estacionamentos pode e deve ser
empregada ndo somente na restricdo ao uso do automével, como também na integracéo
daquele modal com os transportes coletivos e transportes ndo motorizados.

Algumas experiéncias-piloto tém demonstrado que a reducdo da circulacdo de veiculos,
procurando ou dirigindo-se a uma vaga, provocam alivio nos niveis de congestionamento e
que o custo associado ao estacionamento influencia a escolha modal dos usudrios.

Recentemente, pesquisadores das Universidades de Wisconsin e Connecticut (EUA);,
comprovaram uma relacdo de causalidade entre o aumento da disponibilidade de vagas
de estacionamento nos centros das cidades e a intensificacdo do uso do automével para
acessa-los.

Eles analisaram a evolucdo do uso do automoével em nove cidades americanas de porte
médio, entre as décadas de 1960 e 2000. Para tanto, os pesquisadores colocaram em um
gréfico a relacdo entre a disponibilidade de vagas por morador ou pessoa empregada com a
distribuicdo de viagens realizadas por automével, por motivo de trabalho.
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a trabalho como o grupo de controle,
entdo cidades com 0,5 vagas por pessoa podem esperar taxas da ordem de 83% de uso do
automovel.

Portanto, em cidades com 0,5 vagas disponiveis por pessoa, os individuos sdo 40% mais
propensos a utilizarem o automovel para seus deslocamentos do que aqueles em cidades
com 0,2 vagas disponiveis por pessoa.

O estudo conclui pela adequacdo do emprego de politicas de reducdo de estacionamento
nas areas centrais como forma de diminuir a utilizacdo diadria do automével para os
deslocamentos das pessoas.

O Plano Diretor de Transportes do Estado de Oregon (EUA) obriga os governos municipais
a efetuarem uma reducdo de 10% no numero de vagas disponiveis per capita. O estado
da Califérnia (EUA) aprovou uma lei que limita em 0,5 vagas por dormitério a oferta de
estacionamento em empreendimentos residenciais com até 20% de moradores de baixa
renda e que estejam localizados a até 800 metros de uma estacdo de transporte coletivo.

O Plano Diretor de Sao Paulo (2014) desincentiva fortemente a construcdo de garagens em
iméveis situados na area de influéncia de estacdes de transporte de massa e corredores de
Onibus.

Talvez o plano mais ambicioso no momento seja o da cidade de Barcelona, consubstanciado
no seu Plano de Mobilidade Urbana (2013-2018), que esta repensando de forma abrangente
os conceitos de mobilidade urbana.

Segundo a Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona, a cidade estd implementando o
conceito de “superquadras’, cuja ideia é concentrar o trafego veicular nas arestas externas
dessas superquadras e converter o seu interior em espacos dedicados a pedestres e ciclistas.

O resultado esperado é uma mudanca radical nos espacos dedicados a motoristas, pedestres
e ciclistas. Quando o plano foi lancado, a estimativa era de que cerca de 73% dos espacos
publicos estavam alocados aos automoéveis. Agora, numa reviravolta completa, a expectativa
é que a implantacdo das superquadras, quando concluida, ira destinar 77% do espaco
publico aos pedestres e demais transportes nao motorizados.
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Figura 17 - Plano de mobilidade de Barcelona
Fonte: viewpointsreports.com

c) Acidentes de transito

A seguranca do transito também é um campo onde vém sendo desenvolvidas politicas
e a¢des de planejamento de transportes urbanos. O ja citado emprego de ITS, projetado
para compartilhar informacdes entre veiculos e a infraestrutura, busca reduzir as taxas de
acidentes vidrios.

Aqui também os PMUS englobam a seguranca como um aspecto relevante para todos os
modos e, novamente, a migracdo das viagens de automdvel para transportes coletivos
sustentaveis tem um comprovado impacto positivo.
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per capita tém mais de 6 mortes em transilo
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e quase todos com mais de 50 viagens de transporte
coletivo por 100.000 habitantes, possuem menos de 6
mortes por 100.000 habitantes.

Mortes no transito por 100.000 habitantes
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Viagens em transporte coletivo anuais per capita Fonte: Traffic Safety Facts, NHTSA, 2014
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Estudo realizado em conjunto pela Universidade de Nebraska e a Academia de Medicina de
Nova lorque?, analisou dados de cem cidades norte-americanas por um periodo de 29 anos
e chegou a conclusao que um acréscimo de 10% na proporcao de viagens por transporte
coletivo esta associado a uma reducao de 1,5% no total de mortes por acidentes no transito.

A forte correlacdo negativa entre o maior uso de transporte coletivo e o risco de acidentes
de transito também foi constatada pela American Public Transportation Association, em
publicacdo recente, usando dados da National Highway Traffic Safety Administration. A
correlacdo é ainda maior em cidades mais populosas®. A relacdo negativa entre o uso de
transporte coletivo e risco de trafego é particularmente forte (R2 =0,71) em cidades grandes,
com mais de meio milhdo de habitantes, como indicado no grafico 3.

Com a abordagem de se priorizar o uso de transporte coletivo para acesso ao Centro e ao
Porto Maravilha, ja se verifica a reducdo de viagens em veiculos individuais destinados a esta
regido, o que diminuiu, por consequéncia, o nimero de acidentes na cidade.

d) Emissao de poluentes

A emissdo de poluentes atmosféricos é o principal impacto ambiental dos sistemas de
transportes urbanos. Visando a sua mitigacao, tém sido desenvolvidas e testadas tecnologias
de baixa emissdo veicular, tais como célula de hidrogénio e automdveis elétricos e hibridos.

Mas isso é apenas parte da solucado. A resposta mais eficaz esta no desenvolvimento de PMUS
visando incentivar a transferéncia modal de automaoveis para modos de transporte coletivo
sustentdveis, assim como a criacao de facilidades para motivar os deslocamentos a pé e de
bicicleta.

Dentre os varios poluentes atmosféricos emitidos pelo transporte motorizado, encontra-se
o material particulado. Essas particulas penetram profundamente no sistema respiratorio e,
por isso, constituem-se em risco sério a saude contribuindo para o aumento da mortalidade
devido a doencas e infecgoes respiratorias, cancer pulmonar e moléstias cardiovasculares.

A situacao preocupante do Rio de Janeiro nesse aspecto esta ilustrada no grafico 4.
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Grdfico 4 - Concentragdo média anual de material particulado (PM10)
em diversas cidades (ug/m3) | Fonte: OMS, 2016

A expectativa é reduzir o nimero de automdveis circulando quer porque as pessoas migrem
para o transporte coletivo — que é o desejado — quer porque passem a usar taxis ou transporte
compartilhado, o que ainda assim ndo contribui para o aumento do niumero de veiculos.

4 Journal of Urban Health - junho/2014
5 Traffic Safety Facts - NHTSA - 2014

3.4 | Uma palavra de otimismo

Mesmo que os obstaculos a implantacdao de Planos de Mobilidade Urbana Sustentaveis
sejam aparentemente intransponiveis, ndo se deve desanimar, pois medidas corajosas
cuidadosamente estudadas e executadas com tenacidade ao longo do tempo, acabam por
trazer os resultados esperados. Como exemplo inspirador, deve-se ver o caso do afinamento
(“buraco”) da camada de ozbnio sobre a Antértica que, ao ser descoberto em 1985, tornou-
se um icone da capacidade humana de degradar o meio ambiente.

O Protocolo de Montreal, firmado em 1987, baniu o uso dos compostos chamados de
clorofluorcarbonos, suspeitos de destruir a camada de ozénio. As medicdes de controle
indicam que as concentracdes desses compostos na atmosfera tém diminuido ao longo
do tempo. No final de 2015, uma equipe de pesquisadores (Science, 2016) comprovou,
usando satélites e baldes meteoroldgicos, que o buraco se reduziu em quatro milhdes de
quilédmetros quadrados.
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Foto: J.P. Engelbrecht - Prefeitura do Rio




4. TRATANDO A
MOBILIDADE

m elenco de obras nas vias ou a constru¢ao de um sistema viario novo, além da insercao
U de um modo de transporte coletivo que usaria parte da infraestrutura existente, sem

duvida, iria impactar na circulagcao das pessoas e veiculos, de passageiros e de cargas.
Isto exigia uma nova forma de tratar a mobilidade durante as obras, mas focada também
no que se pretendia estruturalmente na cidade em termos de revitalizacdo do Centro e dos
impactos na Regiao Metropolitana.

E fundamental esta abordagem de visao sistémica de como planejar a implantacéo das obras
“vis a vis”a mobilidade cotidiana da populagao.

Trata-se muitomais do que umestudo deimpacto devizinhanca de um novoempreendimento,
mas de uma mudanca que se desejava para o uso do solo. Iria durar muitos meses, em alguns
locais anos, e precisava ser tratada nao apenas para a fase de execucdo, mas aproveitar a
oportunidade como uma alavanca da mudanca na maneira de tratar a mobilidade como um
todo. Estas afirmacgdes foram apresentadas na Audiéncia Publica.

AUDIENCIA PUBLICA NO MINISTERIO PUBLICO ESTADUAL

Com um publico bastante numeroso e representativo de varios segmentos da sociedade, foi
realizada em 4/7/2013 a Audiéncia Publica determinada pelo Ministério Publico Estadual, no
auditorio de sua sede na Avenida Marechal Camara.

Foram apresentados e amplamente discutidos os aspectos constantes do Relatério de
Atualizacao do Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) da Operagao Urbana Consorciada da
Regiao do Porto do Rio de Janeiro, realizado pela Sinergia Estudos e Projetos Ltda.

Constou a audiéncia de um Sumario Executivo com as explicagdes sobre os relatérios e como
0s acessar, nas versoes integrais.

A sequéncia dos trabalhos foi:

1. Apresentacao

2. Por que revitalizar a Regidao Portudria

2.1. Breves consideragdes sobre a evolugao da ocupacao e do sistema viario da area portuaria
2.2. O esvaziamento

2.3. Panorama no centro da cidade

2.4. A decisdo pela revitalizagao

3. O atual sistema vidrio da regido

4. Nova mobilidade como funcao da revitalizacao

4.1. Conceito de cidade adotado no Porto Maravilha

4.2. Ocupacao observada nos seus diferentes usos

4.3. As evidéncias que respaldam a abordagem adotada

5. Nova mobilidade e a nova fungao da regiao

5.1. Sistema de transportes futuro

5.1.1. O sistema ferroviario

5.1.2. O sistema metroviario

5.1.3. O sistema hidroviario

5.1.4. O sistema rodoviario

5.1.5. O grande integrador e novo conceito de mobilidade

5.2. Sistema viario futuro

5.3. Sintéticas consideragdes

6. Como revitalizar

6.1. Conceituacao geral do modelo adotado para o Porto Maravilha
6.1.1. Uma estratégia inovadora de transformacao

6.1.2. Requalificacao para um ambiente urbano saudavel para as pessoas
6.1.3. Desenvolvimento imobilidrio com inovacgao e preservagao
6.1.4. Valorizagao do patrimonio: o passado como elemento do novo
6.1.5. Inclusdo social: a cidade para todos

6.1.6. Consideracgoes finais




6.2. Desafios da Implantacao

6.2.1. Cuidados sociais

6.2.2. Cuidados técnicos

7. Consideracoes especificas sobre o Termo de Referéncia

Anexo | - Parecer elaborado por consultor independente

Anexo Il - Atuagao da Assisténcia Social nos casos de intervenc¢ao das obras no Porto Maravilha
Anexo Il - Atuagao da Assisténcia Social junto a comunidade na drea do Porto Maravilha
Anexo |V - Conceitos do ITDP presentes no Porto Maravilha

Anexo V - Consideracdes sobre mobilidade

Anexo VI - Estudo da demanda do VLT

Anexo VIl - Investimentos e demanda nos transportes

Anexo VIl - Manual de operacdo nos tuneis — Porto Maravilha

Anexo IX - Consideracoes sobre a hierarquizacao das vias no Porto Maravilha

Anexo X - Experiéncias mundiais de recuperacao de orla

Anexo XI-Experiéncias mundiais de derrubada de viadutos e uma experiéncia de manutencao
Anexo XII - Porto Maravilha e o Porto do Rio de Janeiro

Anexo XllI - O consumo de carros no pais

Anexo XIV - Vida e morte das rodovias urbanas - publicacdo do ITDP e EMBARQ

Anexo XV - Contagem volumétrica na Perimetral - Anexo XVI

Anexo XVII - Curriculos
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A Audiéncia Publica, para um tema tao amplo e complexo, trouxe contribuicbes aos
procedimentos posteriores de monitoracdo da implantacdo das obras do Porto Maravilha.
Também deixou evidente a abordagem que o EIV enfatizava de que ha que se mudar os
paradigmas da mobilidade urbana, senédo o transito urbano ficaré cada vez mais caético, pois
nao adianta se ampliar vias para automoveis e sim aumentar a mobilidade para pedestres,

transporte ndo motorizado e transporte coletivo, assim como de uma nova abordagem de
estruturacdo do espaco urbano e a inclusdo de medidas de nao transporte.
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A abordagem adotada no EIV e as propostas para a mudanca de paradigmas de mobilidade
seguiram as recomendac¢des da UITP - Uniao Internacional de Transportes Publicos — e
da ANTP - Associacao Nacional de Transportes Publicos, que podem ser sintetizadas no
decélogo da mobilidade a seguir:

1.Transporte coletivo integrado 7.Mais seguranca vidria: respeito entre usuarios
2. Maior velocidade em transporte coletivo: e boa infraestrutura
menortempo de viagem 8.Combustiveis menos poluentes e controle da

3.Mais e melhores superficies para pedestres: poluigao sonora

calcadas, travessias 9.Mais e melhores superficies para bicicleta:

4.Mais e melhores dreas para estacionamento ciclovia, guarda-bicicleta

5.Melhor comunicagao aos usuérios 10. Distribuigéo agil e ordenada de cargas
urbanas.

6.Regulamentagdo adequada

Embora entendendo que transportes ndo é um fim em si mesmo, no que tange a mobilidade,
o enfoque foi de colocar os transportes coletivos como prioridade, em especial os de alta e
média capacidade. Também precisavam ser revistas e planejadas as relacdes entre as zonas
ambientais (conhecidas no planejamento setorial como zonas de trafego) e as redes vidrias
e de transporte coletivo.

Como ajustar os tratamentos para a fase de obras, que iam mudando de acordo com seu
préprio ritmo executivo, e para a rede que se pretendia no futuro foi um permanente desafio.
Nao podia se limitar a fazer desvios e administracdes locais de trafego, pois o impacto seria
muito abrangente.

Desta forma, as caracteristicas das redes vidrias, sua estrutura, a necessidade de hierarquizar
as vias de distribuicao, a capacidade viaria e o ambiente, a circulacao dos pedestres e viaturas
durante a fase de obras, seus avancos progressivos e o que tinham planejado os urbanistas
e arquitetos levaram os estudos de mobilidade a considerar a importancia dos detalhes nos
sistemas de circulacdo, vidrio, transporte coletivo e cargas. E isto nao se limitava aos veiculos
como é tradicional, mas, em especial, aos pedestres.

Deve-se ressaltar que foram considerados os seguintes itens, sempre para a fase de obras,
mas compatibilizada com a visdo de futuro proposta pelos urbanistas:

«  Adistribuicao regional e local (trafego de passagem e interno);

«  Os principais deslocamentos comerciais, industriais e de servicos (veiculos, pedestres,
cargas);

« As dreas de pedestres, enfatizando os problemas da organizacdo da circulacdo em
funcao do ambiente e da acessibilidade;

«  As barreiras fisicas (o Elevado da Perimetral, o Mergulhdo da Praga XV, os terminais de
Onibus, os terminais informais de 6nibus nas ruas, os bloqueios de vias para a logistica
de material de entrada e saida para as obras, entre outros) e o que fazer para permitir a
circulacdo, em especial das pessoas;

- Destaque merece o reconhecimento dainsuficiéncia da rede entdo existente (capacidade
das vias e a Perimetral), a necessidade de renovar e remover trechos importantes e o
cronograma previsto para as obras para atender aos objetivos gerais;

- E existiam complementos fundamentais que, geralmente, sao tratados de forma muito
superficial em implantacao de obras. Em uma reforma tdo grande em que, se desejava
que mudasse enfoques e paradigmas, merecem ser destacados:

- Estacionamento em dreas privadas ou publicas legalizadas e, principalmente, em
areas privadas ou nas vias publicas sem autorizacao;

- O.aumento da circulacdo nos picos (direcional e horario) tipico de um Centro ainda
esvaziado fora dos hordrios comerciais, exigindo mais investimentos vidrios com
uma relagao conceitual beneficio/custo absolutamente inadequada;

- Como prover a circulacdo e a mobilidade essencial, durante as obras e no futuro,
para permitir um acesso ao Centro expandido, no qual a reurbanizacao da area do
porto tinha destaque com uma proposta de rotas de deslocamento que tivessem
uma escala metropolitana e vinculadas com a estética local, da cidade e da Regiao
Metropolitana;

«  Compatibilizar tudo isto com a reparticao do trafego gerado pela futura ocupacéo e
0s meios de transporte coletivos, atuais e futuros. A saida adotada foi a de implantar
BRTs, BRS, racionalizar as linhas, aumentar a integracdo modal e intermodal e criar
um sistema vidrio que ndo misturasse funcdes de trafego de passagem com o

destinado a area central.

Tudo isto precisava ser considerado no planejamento estratégico, tatico e operacional
que atendesse a fase de execucdo das obras, ao processo de implantacao progressiva das
mudancas de transportes coletivos e a consolidacdo e evolugdo progressiva do novo uso do
solo no Porto Maravilha.

Uma quantidade de decisdes técnicas, em um prazo absolutamente exiguo e com o minimo
de risco de conflitos, era exigida a cada momento.
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Como equacionar estes problemas com tudo tdo amplo, sistémico e complexo?

«  Havia interferéncia do cronograma e execucao de obras com qualidade de vida de
pessoas;

«  As propostas futuras tinham que estar consoantes com o Plano Diretor de Transportes
Urbanos da Regido Metropolitana (PDTU - 2015) e o Plano de Mobilidade Urbana
Sustentdvel da Cidade do Rio de Janeiro (PMUS - 2015);

«  Planos estavam sendo desenvolvidos, mas exigéncias prementes acontecendo.

« As obras tinham que ficar prontas. A hora tinha chegado para uma mudanca de
paradigmas na mobilidade;

«  Asequénciageral deimplantacao e o processo de trabalho adotado quanto a mobilidade
foram, sem duvida, pontos fulcrais para a eficacia do processo;

- Era exigido um plano de transportes coordenado e progressivo. Sé empirismo ndo era
possivel. Um enfoque tradicional de implantacao de obras impensavel.

4.1 | O sistema viario antes das obras

A Regido Portudria se caracteriza por ser uma regido de confluéncia do fluxo mais intenso
da cidade, suportando a chegada/saida de 6nibus, automoéveis e caminhdes que utilizam a
Avenida Brasil, Linha Vermelha e Ponte Rio-Niteroi.

A quantidade de pessoas que chegam ou passam diariamente nas areas portudria e central
do Rio é bastante elevada: s6 em um periodo de trés horas no pico da manha sao cerca
de 340 mil, o que por si s6 ja seria um ponto de atencdo, pois ndo ha como resolver esta
demanda por mobilidade fomentando mais vias para automaéveiss.

Figura 18 - Polos
geradores de
demanda para a
regido do Porto
Maravilha

Estes fluxos, para cruzar ou destinar ao Centro expandido, se dividiam entre as avenidas
Francisco Bicalho, Perimetral e Rodrigues Alves em um local extremamente complexo, pois,
além de receber mais fluxo do que conseguia distribuir, havia pontos de parada de 6nibus
metropolitanos e municipais para integragao convencional e uma rodoviaria de longo curso,
a Novo Rio.

A Avenida Francisco Bicalho esta interligada, no Trevo das Forcas Armadas, com vias ja
saturadas como a Avenida Presidente Vargas (acesso ao CBD e ao Tunel Santa Bérbara), o
Tuanel Reboucas (acesso a Zona Sul) e a Praca da Bandeira (acesso a Zona Norte). Como ndo
sdo vias expressas ha interferéncias na fluidez, em especial nas interse¢ées semaforizadas
levando a mais atrasos e retardamentos veiculares.

O panorama da Avenida Rodrigues Alves nas proximidades da Rodovidria Novo Rio era ainda
pior, advinda do fluxo de 153 linhas de énibus intermunicipais e 72 linhas municipais. Esse
elevado nimero se deve ao acesso ao Terminal Américo Fontenelle, que fica ao lado da estacdo
ferroviaria da Central. Estas linhas de 6nibus terdo que ser racionalizadas com o BRT Transbrasil
e ainda precisardao ser mais integradas com os trens e metrd, além das barcas em Niterdi.

6 - Segundo o PDTU-2015, sdo menos de 1,5 pessoas por veiculo particular.

Acima da Rodrigues Alves existia o Elevado da Perimetral.

Ha também um trafego interno/externo que tende a aumentar significativamente com o
desenvolvimento do Porto Maravilha. A area portudria ja conta com alguns focos de atracdo como
a Rodoviaria Novo Rio, hospitais, edificacdes publicas, grandes empresas de transporte, garagens
de 6nibus e outros usos muito defasados da visdo de proximidade com o centro da cidade.

Figura 19 - Processo de retirada das vigas da Perimetral

em dezembro de 2013
Foto: Jodo Luiz dos Anjos / Prefeitura do Rio

Ja o trafego interno na Regido Portudria era pequeno, atraido pelo Hospital dos Servidores,
supermercados e comércio local. A populagao residente na drea objeto da OUC era de apenas
32 mil moradores.

A circulacdo vidria anterior a implantacdo das obras do Porto Maravilha ndo seguia nenhuma
l6gica de hierarquizacdo, por causa da decadéncia e degradacdo da Regidao Portudria. O
término desta pratica de estacionamento generalizado e a fiscalizacao das regras de carga
e descarga foram parte das grandes intervencdes recentes, que ndo podem ficar limitadas a
fase de implantacao das obras.

Figura 20 - Caminhées estacionados na Regiéo Portudria do Rio de Janeiro
Fonte: Google Maps, 2015
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As opg¢des de circulacdo para
pedestres eram limitadas
exclusivamente as calcadas das
ruas, sem nenhuma atencdo
especial ao ambiente e a
acessibilidade.

A d&rea também se caracteriza
por apresentar barreiras a
sua circulacdo e ocupacgdo. A
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a Rua Sacadura Cabral. A Avenida
Francisco Bicalho e o eixo do Elevado 31 de Marco sdao exemplos de vias limitadoras.

Figura 21 - Limite de restri¢do de carga e descarga

O novo uso do solo, com perspectivas de prédios, comércio, facilidade de mobilidade, vias de
pedestres e ciclovias, ajudara a vencer estas barreiras.

4.2 O novo sistema viario

O novo sistema vidrio tem por base uma malha de vias estruturantes (expressa e arteriais)
que busca integrar melhor as diversas partes da drea de intervencao e esta com a drea central
da cidade e bairros do entorno.

Figura 22 - Sistema vidrio novo com
inser¢ao da Via Expressa, os tuneis
Marcello Alencar e Rio 450 e vias
Bindrio I e Bindrio Il
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Desta forma, na hierarquizacdo atual, continua-se com uma via expressa acrescida de mais
uma faixa de trafego. Quanto as vias arteriais, passa-se de uma Unica via arterial, que é a
Avenida Rodrigues Alves, para um conjunto de bindrios, sendo o principal o Binario do Porto.

Ao se definir um plano de hierarquizacao viaria para a Regiao Portuaria compativel com
a nova ocupacao do solo, ja se tem um ganho significativo em relacdo ao sistema vidrio
anterior.

A clara orientacdo para os usuarios das funcdes desejaveis das vias evita, ou pelo menos
reduz muito, a interferéncia na qualidade da circulacao interna (vias coletoras e locais).

Para os 6nibus, uma série de mudancas significativas devem ser observadas. A primeira delas
é que o elevado fluxo de linhas e veiculos que trafegavam pela Avenida Rodrigues Alves e
algumas vias internas da Gamboa, parte do Porto Maravilha, passarao a operar como o BRT
TransBrasil, com um corredor exclusivo ao lado da via expressa na Avenida Rodrigues Alves
e, dai, até o terminal Américo Fontenelle, mas operando com uma abordagem de tronco-
alimentacao e operacao de articulados em linhas direta, semidireta e paradora, porém, em
pool de empresas e ndo no modelo de linhas superpostas de hoje.

As transformacdes introduzidas
pelo Porto Maravilha, que
seguirdo tendo desdobramentos
nos préximos anos, representam
a oportuna possibilidade
de implantar um plano de
transportes  coordenado e
progressivo no Centro e Zona
Sul da cidade, preconizado nos
estudos de planejamento PDTU-
2015 e PMUS-2015.

Porto

l Maravilha

Figura 23 - BRT TransBrasil
na Rodrigues Alves

4.3 | Uma implantacao coordenada e progressiva

A sequéncia geral de implantacao foi basicamente:
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Fase 1 - Implosao da primeira parte do Elevado da Perimetral — 24/11/2013;
Fase 2 - Fechamento total do Elevado da Perimetral - 05/01/2014;

Fase 3 - Fechamento do Mergulhao da Praca XV - 16/02/2014 - e implantacdo da mao dupla
na Avenida Rio Branco;

Fase 4 - Fechamento total da Avenida Rodrigues Alves - 26 /07/2014;
Fase 5 - Fechamento parcial da Avenida Rio Branco para inicio das obras do VLT - 28/11/2014;
Fase 6 - Abertura do Tunel 450 Anos - 01/03/2015;

Fase 7 - Transformacao parcial da Avenida Rio Branco em Boulevard e drea de pedestre -
16/01/2016;

Fase 8 - Abertura da Via Expressa Zona Sul - Avenida Brasil e inicio da opera¢do do VLT Rodo-
vidria - Santos Dumont - julho 2016.




4.3.1 | Os elementos viarios do Porto Maravilha e do novo Centro

Uma das ac¢des iniciais do projeto Porto Maravilha era a derrubada da Via Perimetral e a
criacdo de uma nova via denominada Binario a ser construida, quase em sua totalidade, na
faixa de dominio da extinta ferrovia paralela a Avenida Rodrigues Alves, além da restauracdo
dessa avenida como uma nova via expressa. Adicionalmente a esses elementos, surge um
conjunto de vias compondo o que se denominou Binério Il.

Complementarmente, na reformulacdo das areas portuaria e central se inserem mais dois
elementos: os tuneis Marcello Alencar e o Rio 450, enquanto “desaparece” o Mergulhdo da
Praca XV, e ainda se reforca a funcao dos tuneis Reboucas e Santa Barbara.

Surgem ainda dois elementos de transporte coletivo na rede viaria: os eixos do VLT e do BRT
TransBrasil.

Figura 24 - Rodrigues Alves, antes
da derrubada da Perimetral

Foto: Clarice Tendrio Barretto /
Prefeitura do Rio

Figura 25 - Saida do Tunel Marcello Alencar / Via Expressa
Foto: Bruno Bartholini / Prefeitura do Rio

4.3.2 | AVia Perimetral e a sua derrubada

Contagens volumétricas foram realizadas na Via Perimetral para verificar a sua trafegabilidade
confirmando um fluxo nas horas de pico de cerca de quatro mil veiculos/hora em cada
sentido, o que representava um pouco mais de 3% das pessoas que acessam ao Centro.

Mesmo assim, a derrubada da Via Perimetral foi uma das questbes determinantes na
implantacdo de todo o Porto Maravilha. Exigia-se um sequenciamento progressivo e
coordenado com as obras nas outras vias de modo que nao se imobilizasse toda a area
portuaria e nem a desconectasse da area central.

Foram entao planejadas e realizadas trés principais etapas para a demolicao:

12 Etapa - Trecho compreendido entre a Avenida Professor Pereira Reis e a Rua Silvino
Montenegro (implosao);

22 Etapa - Trecho entre a Praca Maua e a Praca Bardo de Ladario;

32 Etapa - Trecho entre a Rodovidria Novo Rio e a Avenida Professor Pereira Reis.

Figura 26 - Primeira etapa
Fonte: Prefeitura do Rio

Figura 27 - Segunda etapa
Foto: Jodo Luiz dos Anjos /
Prefeitura do Rio

Figura 28 - Trechos das trés etapas
Foto: Jodo Luiz dos Anjos /
Prefeitura do Rio




A cada etapa, acdes imediatas eram propostas para mitigar os impactos negativos das
alteragcdes tempordrias ou definitivas na circulacdo na area portuaria.

4.3.3 | Obras preliminares a derrubada da Via Perimetral: a Via Binario e as vias do
Binario ll

Antes do inicio das obras na area portudria, a Avenida Rodrigues Alves atendia a um fluxo
no hordério de pico de cerca de 700 6nibus metropolitanos e 250 municipais urbanos, além
daqueles ndo metropolitanos que acessavam a Rodovidria Novo Rio. Trafegavam também
mais 3 mil automéveis e caminhdées que, somados aos Onibus, ndo poderiam ser todos
comportados na capacidade da nova Via Binario.

Percorrendo a area plana situada entre o mar e os morros da Saude, Gamboa e Santo Cristo,
procuraram-se as vias ociosas, de pouco fluxo ou utilizadas como estacionamento sem
regulacdo com disponibilidade de se intensificar o uso para fluxos vindos da Avenida Brasil ou
da Ponte Rio-Niteréi em direcdo ao Centro. Partiu-se entdo para a concepc¢ao operacional de
um conjunto conectado de vias para atender ao fluxo continuo de veiculos nos dois sentidos
desde a Rodoviaria até a Praca Maud, que se denominou Binario Il.

A implantacdo do Binario ll, ou operacionalizacdo das vias ja existentes para esse novo
esquema de circulacao, foi feita em dois trechos: um de maior capacidade entre a Avenida
Brasil e o Viaduto 31 de Marco e o outro entre a Rua da América e a Praca Maua.

Maravilha

CONVENGOES
—* Binario |

—» Bindrio Il Figura 30 - Via Bindrio | e Bindrio Il

Uma vez operada a Via Binario mais o Bindrio Il no seu primeiro trecho, os fluxos transferidos da
Via Perimetral e da Avenida Rodrigues Alves entre Avenida Brasil até o Viaduto 31 de Marco foram
absorvidos por seis faixas, por sentido, no novo esquema operacional dos dois binarios com
semaforizacdo permanente ou operacdo, ambos variando a preferéncia de fluxo ao longo do dia.

Em seu segundo trecho (Rua da
América e Praca Maua), o Binario Il
operado com duas faixas de trafego
por sentido mais a continuidade da
Via Binario foram suficientes para
absorver os fluxos até a Praca Maua,
pois esses diminuiam a partir da Rua
da América em funcdo do acesso ao
Terminal Américo Fontenelle e ao
Viaduto 31 de Marco.

Figura 31- Trecho da Via Bindrio do Porto, ainda sem os trilhos do VLT
na calgada central | Foto: Beth Santos / Prefeitura do Rio
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150.000 Pessoas

@ - Utilizando a Avenida Rio Branco operada em mao dupla para 6nibus municipais;
Transporte Coletivo

« O binario Rua Camerino-Avenida Passos-Avenida Republica do Paraguai em um sentido;
- Avenida Antonio Carlos-Rua Primeiro de Marco-Rua Visconde de Inhaima no outro
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A segunda etapa da derrubada da Via Perimetral. entre a Praca Maua e a Praca Bardo de Figura 34 - Planejamento para circulagéo pelo centro: mdo dupla na Avenida Rio Branco

Ladario, implicou em replanejar a circulagdo. Como parte dos fluxos que acessavam
diariamente pela manha as areas portudria e central destinavam-se, na verdade, a Zona
Sul da cidade, estes deveriam ser redirecionados e incentivados a utilizar os tuneis Santa
Barbara e Reboucas.

Em todas as etapas da derrubada da Via Perimetral, foi de primordial importancia otimizar a
plena utilizacdo da Avenida Presidente Vargas (e a conexao com Avenida Francisco Bicalho),
sendo planejada a implantacdo de uma faixa reversivel entre a ponte sob a passarela da
Estacdo Metrovidria Cidade Nova até a Avenida Passos aumentando assim a capacidade da
avenida no pico da manha, conforme figura 35. Em uma segunda etapa, a faixa reversivel foi

Foram aplicadas nas vias de chegada ao Rio sinaliza¢bes induzindo os motoristas a seguirem reduzida até a Praca XI.

pelos tuneis e vias internas aos bairros Sao Cristovao e Benfica relativas as medidas
mitigadoras. Ainda assim, permaneciam aqueles motoristas que preferiam passar pelo
Centro para chegar aos bairros da Gléria, Catete, Flamengo e adjacéncias.

A permanéncia das faixas
preferenciais para transporte
coletivo (BRS), tanto nas pistas
laterais quanto nas centrais
da Avenida Presidente Vargas,

: % % [ " foram determinantes para
Avenida Presidente Vargas [ 2

Figura 33 - Placas da
Avenida Brasil

manter a fluidez através da
preservacao da continuidade
dos fluxos intensos de 6nibus
e ordenamentos de fluxos em
geral.

Figura 35 - Faixa reversivel na Avenida
Presidente Vargas (pico da manha)

Nesse momento, ndo apenas ja se percebiam na area central os impactos das obras da area
portuaria como se planejavam intervenc¢des no préprio Centro como a eliminacdo do Terminal - - s Grade ds protegao reversivel
Urbano Misericérdia, nas proximidades da Praca XV, e o consequente remanejamento de | i [ e i . PHiee

. . . g i S\ e Faixas Reversiveis - Manha
pontos finais de linhas para outros locais. : X 53

Foram planejadas duas rotas principais de passagem pela area central desde a Avenida
Presidente Vargas até a Avenida Beira Mar ou Aterro do Flamengo.
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4.3.5 | A continuidade das obras na area portuaria: a Avenida Rodrigues Alves

A terceira etapa da derrubada da Via Perimetral no trecho entre Rodoviaria Novo Rio e a
Avenida Professor Pereira Reis fora considerada como a de maior desafio a ser enfrentada,
uma vez que ndo existia nenhuma via que pudesse absorver o numero de veiculos que
ali trafegavam durante os dias de semana, da ordem de oito mil veiculos na hora de pico,
considerando a Perimetral e a Avenida Rodrigues Alves.

Figura 38 - Orla Conde
Fonte: Consdrcio Porto Novo S/A

A solucao encontrada foi fazer uma dificil convivéncia entre meia pista em obra e meia pista
liberada para transito. A demolicdo desse trecho da Via Perimetral foi executada nos fins de
semana, sendo disponibilizada pelo menos uma pista da Avenida Rodrigues Alves para o
tréfego durante a semana operada em sentidos reversiveis: no periodo da manhé, no sentido
Centro, e no periodo da tarde, no sentido Avenida Brasil.

A interdicdo da Avenida Rodrigues Alves se deu devido as obras de infraestrutura para sua
transformacao em via expressa de cerca de sete quildometros de extensao, componente do
novo sistema vidrio do Porto Maravilha, com trés faixas por sentido em nivel entre a Avenida
Brasil e a Rua Rivadavia Correa, onde se inicia o Tunel Marcello Alencar.

4.3.6 | Os tuneis Marcello Alencar e o Rio 450

Atenta-se que a implantacao do Tunel Rio450, dando sequéncia a Rua Primeiro de Marco,
veio substituir o trecho da antiga Avenida Rodrigues Alves, entre a Praca Maud e a Rua
Silvino Montenegro, quando da derrubada deste trecho da Perimetral. O tunel, com
aproximadamente 1,5 quildmetros, foi implantado com uma galeria com trés faixas no
sentido da Avenida Brasil, complementando assim a via do Binario projetada.

O Tunel Marcello Alencar,
de aproximadamente 34
quilédmetros com duas galerias
e trés faixas de trafego por
sentido, implantado entre
a Praca XV e o Armazém 8
do Porto, substitui parte do
Mergulhdo da Praga XV e se
conecta ao restante da via
expressa entre a Praca Barao
de Ladario até o Aterro do
Flamengo, que se desenvolve
em nivel também com trés
faixas de trafego por sentido.

N
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Figura 36 - Via do Bindrio com Ttinel Rio 450

Com a abertura deste tunel, em julho de 2016, foi restabelecida a ligacdo expressa Zona Sul
x Avenida Brasil, que era a funcdo da Via Perimetral.

Sobre o tunel aparece a Orla
Conde com 3,5 quildbmetros
de extensdo, uma esplanada
para uso de pedestres e
ciclistas e passagem para o

VLT.

Figura 40 - Tuinel Rio450 | Foto: Jader Colombino / Prefeitura do Rio

Figura 37 - Via Expressa Zona Sul x Avenida Brasil




4.3.7 | As obras do VLT na drea portuaria

A rede de Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) na cidade do Rio de Janeiro é composta de
28 quildmetros de linhas férreas e 32 estagOes, cruzando as areas portudria e central e
interligando a Rodoviaria Novo Rio, o Aeroporto Santos Dumont, a Estacao Hidroviaria Praga
XV, Terminais Urbanos Rodoviarios, Central do Brasil e trés estacées do metro.
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— Tragado da VLT

Figura 41 - Tragado do VLT e suas integrag6es

Como o seu tragado se inseriu nas vias principais das areas portuaria e central, caminhou-se
para a “descoberta” de mais vias ociosas, além daquelas que compuseram o Bindrio Il, para
que se pudesse oferecer opcdes de transferéncia de fluxos de veiculos e diminuir impactos
entre trafego de passagem e local dessas areas.

No que tange a mobilidade, um grande desafio foi analisar as fases de ataque de obras do
VLT e planejar, de forma modulada, as medidas temporarias de alteracdes na circulagao,
com interrupgdes, a inversao de mao de direcdo e os desvios de fluxos de veiculos e pessoas
em funcao de como seriam as obras em cada local e momento. Deve-se ressaltar que sua
implantacdo tinha uma superposicdo fisica e temporal com as demais obras no Porto
Maravilha e no Centro, em especial entre o Aterro e a Rodovidria.

Outro ponto crucial foi o institucional, de modo que solucdes e alteracdes concebidas em
relacdo a mobilidade das areas portudria e central para avanco das obras do VLT deveriam ir
ao encontro dos acordos judiciais prévios aprovados entre o Ministério Publico e a Prefeitura
da Cidade do Rio de Janeiro.

Procedimentos continuos aconteceram no sentido de planejar e operacionalizar medidas
para garantir a seguranca da circulacao e a plena divulgacao para pedestres, motoristas e
usuarios de transporte coletivo. Nesse desafio, uma questao relevante referiu-se as mudancas
nas linhas e pontos de dnibus municipais e metropolitanos.

Nas a¢des para alteragdes na circulacdo, foram tratadas as condicdes previstas para as obras
em 93 cruzamentos entre o tracado do VLT e as vias, na maioria arteriais, porém, alguns locais
de extrema sensibilidade como a travessia dupla na Avenida Presidente Vargas na altura da
Central e na confluéncia com a Avenida Rio Branco e a passagem para o acesso ao Aeroporto
Santos Dumont atravessando o Aterro.

Solucdes operacionais para minimizacdo de interferéncias foram concebidas, tais como
planejamento de canaliza¢des e sinalizacdo proviséria que permitiram a implantacdo dos
trilhos do VLT em cruzamentos sem que houvesse grandes problemas para os fluxos de
veiculos mesmo nos mais complexos.

Para as vias, cujas obras de urbanizacao ainda estavam em andamento, a preocupacdo maior
relativa as obras do VLT se deveu aos acessos de moradores lindeiros e carga/descarga para
que nao houvesse descontinuidade nos fornecimentos a populacao.

Um outro ponto critico foi o trecho entre o Porto Maravilha e a Central do Brasil. Mesmo
aproveitando-se um tunel ferrovidrio sob o Morro da Providéncia, onde a obra do VLT ndo
interferiria na circulacdo da area, a sua continuidade pelas ruas da América e Senador Pompeu
impactaria diretamente no acesso ao Terminal Américo Fontenelle, utilizado por cerca de 300
Onibus intermunicipais metropolitanos por hora. Logo, o grande desafio foi o fechamento
do acesso ao Terminal, a “busca” por rotas alternativas para ali chegar e as solucdes de
racionalizacdo de linhas com encurtamento de algumas delas na Rodoviaria Novo Rio ou vias
adjacentes a Praca Maua.

Para execucdo do trecho do VLT entre a Central do Brasil e Estacdo Hidroviaria da Praca XV,
foi ainda mais extensa a abrangéncia do fechamento de trechos de vias embora de menor
volume de veiculos, mas com maior capilaridade no Centro. Foram utilizadas vias ociosas
como as ruas General Caldwell e Tenente Possolo como opcao para desviar fluxos e entdo
bloqueados trechos da Praca da Republica, Rua da Constituicdo e Rua Sete de Setembro,
além de cruzamentos criticos como nas avenidas Passos, Rio Branco e Rua Primeiro de Marco.
Quanto aos pontos finais de 6nibus municipais da Praca da Republica, foram transferidos
para Avenida Presidente Vargas.

No trecho das avenidas Rio Branco e Beira Mar até o Aeroporto Santos Dumont, o grande
desafio foi as mudancas das linhas de 6nibus na Avenida Rio Branco, uma vez que, com a
derrubada da Via Perimetral, a solucdao encontrada naquela época foi de operar a Avenida Rio
Branco com duas faixas por sentido exclusivas para onibus.

4.3.8 | As obras do BRT Transbrasil avancam na area portuaria

No trecho em nivel da via expressa da Avenida Rodrigues Alves, compreendido entre a
Rodoviaria Novo Rio e a Rua Rivadavia Correa, foi implantado a pista segregada para o BRT
Transbrasil, que interligard o futuro terminal na Avenida Brasil adjacente a Rodovidria até o
Terminal Américo Fontenelle.

—— - 1
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Figura 42 - Via Expressa com a pista do BRT




O BRT Transbrasil foi projetado para interligacdo entre o Terminal de Deodoro e os terminais
Américo Fontenelle e o concebido na Avenida Presidente Vargas, entre a Avenida Passos e
a Rua Uruguaiana. A via segregada do BRT Transbrasil é composta de uma faixa por sentido
entre o Terminal Deodoro e a intersecdo do Trevo das Margaridas com Avenida Brasil
sendo também implantada uma faixa junto as estacOes para ultrapassagem. A partir desta
intersecao, a via passa a ter duas faixas por sentido até o bairro do Caju.

Figura 43- Se¢do BRT com uma faixa por sentido

Figura 44 - Se¢do BRT com duas faixas por sentido
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5. O MONITORAMENTO
PERMANENTE E A
REALIMENTACAO

partir das analises desenvolvidas em 2013 para a revisao do EIV (Estudo de Impacto de
Vizinhanca da Operacdo Urbana Consorciada da Regidao do Porto do Rio de Janeiro)’,
teve inicio uma bem-sucedida série de eventos relacionados a implantacdo do
Porto Maravilha, que se pode chamar de um precioso ciclo virtuoso com o planejamento,

implantacdo, monitoramento e replanejamento do processo.
O objetivo era impactar a mobilidade o minimo possivel durante as obras.

Todas as medidas tinham um enfoque estratégico, que conjugava a implantacdo das obras
viarias e de transportes, dentro de um cronograma com tempo bastante exiguo, além de
metas para aumentar o uso dos transportes coletivos e reduzir o fluxo de automéveis.

Diante das mudancas que o Porto Maravilha determinou na circulacao viaria, eram esperadas quedas
nas velocidades dos automoveis e dos coletivos, no acesso e circulacao no centro da cidade.

Assim, foram concebidas e discutidas medidas de mitigacdo ao longo de todo periodo de
obras que foram sendo planejadas e implantadas, para que os indicadores estipulados se
mantivessem iguais ou melhores dos que os limites pactuados (metas).

Sempre que algum dos indicadores usados para monitorar o sistema viario e de transportes
mostrava resultado com tendéncia de ruptura dos valores pactuados, novas propostas de transito
ou transportes precisavam ser elaboradas, novos procedimentos operacionais adotados e assim
sucessivamente, em um ciclo que precisava também ser rapido e consistia em:

calculo dos valores dos indicadores;

estudo de alternativas;

simulacao dos valores para escolher as medidas potencialmente mais eficazes;
implantacdo das mudancas e;

monitoramento do sistema.

5.1 | O processo e seu conceito

a) Planejamento - o Porto Maravilha é um ousado projeto de renovagdo urbana. O
planejamentodasintervencdes em cada etapateve que ser precedido por pesquisas de campo
e micro e macro simulagdes para definir as mudancas vidrias adequadas e as modificacdes na
oferta de 6nibus (Unico modo coletivo entdo sob responsabilidade da Prefeitura), bem como
salientar quais os pontos mais sensiveis diante das mudancas previstas.

A reducdo da quantidade de carros acessando o Centro foi considerada essencial e diversas
medidas foram tomadas neste sentido.

As obras do Porto Maravilha e a implantacdo do VLT proporcionaram outros momentos de
grande repercussao no Centro com planejamento detalhado em cada caso.

Mas, sem duvida, o principal fator que permitiu as obras avancarem foi a colaboragdo da
populacdo em todo este processo, suportando o incobmodo, os atrasos e as dificuldades,
tendo sempre em vista os beneficios que seriam adquiridos ao final.

b) Implantacao - a coordenacao dos diversos 6rgaos da Prefeitura, das empreiteiras e das
concessionarias de servicos publicos foi fundamental para a eficacia de cada etapa. O processo
de realimentacgdo e as reunides de coordenacao tiveram que ser levadas ao mais alto nivel da
administragao da cidade, mas sempre com respaldo em uma base tedrica bem fundamentada.

7 - OBRAS E SERVICOS PREVISTOS NA OPERACAO URBANA CONSORCIADA DA AREA DE ESPECIAL INTERESSE URBANISTICO DA
REGIAO PORTUARIA DO RIO DE JANEIRO:
Principais obra S : js; « Reurbanizagao de km de > 650 mil m” de calcadas;
km de y e ' a agu . pla de 17 km de ciclovi antio de 15 mil arvores;

a goto.
Principais servicos: « Cons Sis . o de dreas verdes e pracas
Manutencaoer iblic . s COS N ok nplar
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- Figura 45 - Componentes da
implantagéo Porto Maravilha
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¢) Monitoramento - a implantacdo do Porto Maravilha teve a oportunidade de ser
acompanhada por um monitoramento mensal desde novembro de 2013, realizado para a
Cdurp. A importancia deste servico foi reconhecida pela Prefeitura a partir de uma demanda
do Ministério Publico Estadual, pois todos estavam preocupados com as condicdes de
transito que a cidade apresentaria apds a derrubada da Perimetral e das mudancas viarias
em larga escala que iriam ocorrer no centro.

Pelo alcance e ineditismo de um programa de monitoramento deste porte, sem experiéncia
similar no Brasil, foi necessario desenvolver uma série de procedimentos para melhor se
conhecer os impactos.

Quiais os percentuais de queda de velocidade dos automéveis nos diferentes eixos de acesso
que seriam aceitaveis na vida da populacao diante de tamanha intervencao? Como mensurar
0 objetivo da reducdo de carros no Centro? Como acompanhar a oferta e demanda nos
transportes de massa na atragcdo por mais usuarios? Como verificar as velocidades das viagens
por Onibus? Estas foram as questdes propostas a Cdurp pela Prefeitura, em conjunto com o
Ministério Publico Estadual, e transformadas em meta oficializada em acordo na Justica.

d) Replanejamento - algumas medidas foram reconsideradas diante dos resultados do
monitoramento, especialmente diante de novas interven¢des no avanco das obras.

5.2 | O planejamento e as metas

Com a definicado do programa e cronograma de implantacdo das obras, foi feito um
planejamento de mudancas no sistema viario, circulacdo, transportes coletivos e cargas.

A fase de planejamento definiu também a sinalizacao vertical e horizontal, o plano de
comunicacao e medidas mitigadoras essenciais para o sucesso da intervengao.

Como eram previstos impactos significativos na fluidez, era imperioso ter uma tatica de
implantagdo que estivesse bem conjugada com a estratégia de contribuir, progressivamente,
para a mudanca de paradigma da mobilidade na cidade.

Foram analisados aspectos da rede vidria:

(1) na situagao antes das obras, portanto ainda com Perimetral e Rodrigues Alves;
(2) com obras realizadas e sem as medidas de mitigacdo para reduzir os impactos e;
(3) com obras realizadas e com as medidas de mitigacgao.

Isto iria permitir que se tivesse uma linha de acdo e de acompanhamento muito eficaz.

O equacionamento e a solucdo da questdo foram a partir de uma visao sistémica com
a consideracdo da rede basica de transportes na Regido Metropolitana que estd sendo
implantada. Além dos aspectos relacionados ao sistema viario, foram também consideradas
as andlises de uso do solo e mobilidade.

Inicialmente, procurou-se explicitar a situacao antes das obras, ou seja, sobre a rede viaria e
o sistema de circulacdo, usando como base de comparacdo uma matriz de origem e destino
do ano de 2012, com contagens volumétricas de atualizacdo no més de junho, mantendo
os fluxos sem considerar as mudancas, para ndo haver contaminacdo nas linhas de desejo
quantitativas e qualitativas, nem sobre a escolha de modos quando houvesse intervencdo
na rede fisica. Assim se teria condi¢des de efetuar avaliacbes quantitativas com e sem as
intervencgodes.

Foram feitas alocagbes da demanda sobre o sistema vidrio sem nenhuma obra no Porto
Maravilha e puderam-se ver os evidentes problemas de fluxo de veiculos acima da oferta,
inclusive em trechos fora da area das futuras obras, o que evidenciava que nao adiantaria ter
um aumento ali de oferta viaria, pois ndo haveria como atender a uma crescente demanda
de automoveis. Havia que se buscar outro caminho; alids, hd muito tempo isto deveria ter
acontecidos.

Quadro 1 - Evolugdo da

Quantidade de viagens por Taxa de demanda de viagens -
Modos de transporte habitantes crescimento [V YES
ao ano (%)
transporte coletivo 0.62 0,93 1.33
Matorizado transporte individual 0.29 0,37 287
TOTAL 411 1.3 1,75
a pé 0.6 0,56 -0.74
M&o motorizado bicicleta 0,06 0,05 -2,.41
TOTAL 0.65 0.6 0,88
TOTAL GERAL 1,77 1.9 0,84
As SO|UQO€S vIia JNODSDOFTG Observaram-se no pico da manha baixos niveis de servi¢o® na

individual s&o hoje insustentavers.

Ponte, Avenida Brasil, Linha Vermelha e no Elevado do Gasdémetro
no sentido Centro. Os niveis de servico melhoravam a jusante drea

( ) A Tendémcia Chegou oI do Centro, mostrando que a saturacao se dava antes dos veiculos
chegarem a 4rea principal de estudo. Raciocinio inverso se dava no
aqui com forco, com atitude, periodo da tarde.

|mTerromper O transito de Nao adiantava querer aumentar a capacidade das vias chegando

Qu’romc')veis na princip0| OVGﬂidO ao Centro, fosse pelo eixo da Francisco Bicalho-Presidente Vargas,

fosse pela drea do Porto Maravilha, pois apesar de existir demanda

meﬂopo“fgngl qQ Rio BYODCO, querendo vir, esta ndo conseguia chegar até o Gasémetro (apenas
. . como referéncia), pois ficava retida antes pela falta de capacidade
|mp|QﬂTQr o VLT e construir uma nas vias supracitadas. Mesmo entendimento pode ser dado para o
O|Omed0 de pedesTres de quase sentido contrario no pico vespertino.
rés C]U”@ﬂ']@ﬂ@S de extensdo é Logo, a analise apresentada nos gréficos de alocacdo da demanda
B . comprovaram que o problema de capacidade vidria ndo estava
uma clora opPr¢ao preferencml na area do Porto Maravilha e que nado adiantava aumentar sua
| d i | ! ! capacidade vidria para tentar solver um problema de fora de sua area
PEIO peaesire € PEIO TaNSPOINME  4a influéncia®.
coletivo.” , .
Isto é o que tem levado, no mundo todo, a investimentos em
Vicente Loureiro, diretor-executivo da Camara transportes coletivos de capacidade e qualidade diferenciados,
Metropolitana de Infegracéo Covermnamental do de forma tal que a sociedade possa optar por estes nos seus

Rio de Janeiro (em entrevista & Revista do Clube de

deslocamentos diuturnos e deixar os automéveis para usos
ocasionais.

Engenharia em setembro/2016).

8 - O numero das viagens individuais por automdveis, motos e taxis vem crescendo muito mais do que em transporte coletivo, o
que indica a necessidade premente de se mudar os modos diuturnos de deslocamento urbano. Um automovel transporta 1,45
passageiro por viagem. Isto indica que cada pessoa em automdvel ocupa uma érea nas vias cerca de 13 vezes a do passageiro de
coletivo (se for um énibus convencional). Para os modos de transporte de massa, esta relacdo é ainda maior.

(9 e 10 - proxima pagina)




5.2.1 | A determinacéo dos objetivos e indicadores

O reconhecimento de que haveria impactos na operacao do trafego e que estes deveriam
ser reduzidos, assim como a oportunidade de se orientar a estratégia da cidade no sentido
de aumento da mobilidade por transporte coletivo, levou a se propor os seguintes objetivos:

e Melhoriaquantitativa e qualitativa dos sistemas de transporte coletivo de alta capacidade
gue atendem ao Centro;

¢ Acompanhamento da elabora¢ao do plano de mitigagao dos impactos na mobilidade
urbana em decorréncia da demolicdo da Perimetral e respectivo monitoramento da
aplicacao;

¢ Implementacao de medidas de restricao e desestimulo do uso do modo individual
motorizado.

Para o acompanhamento destes objetivos foram definidos os seguintes indicadores:

¢  Fluxo de automodveis ao Centro;

¢ Velocidade dos automoveis;

e Extensdo dos congestionamentos;

¢ Velocidade dos 6nibus;

e Oferta e demanda dos transportes de massa;
e Quantidade e tipologia de acidentes.

Para cada um destes indicadores, foram estabelecidas metas, reitera-se definidas a partir de
simulagdées com modelagem matematica. Esta abordagem foi muito importante, pois o que
se pretendia até entdo era adotar um método de tentativa e erro. Fechar vias, sem comecar as
obras. Se houvesse problemas, abri-las e fechar outras, até que se chegasse a um consenso.
Como a area era muito grande e os impactos sistémicos, esta abordagem era inviavel e os
tempos necessarios incomensuraveis. Além, é claro, de tremendamente rudimentar em
termos técnicos e totalmente fora de qualquer bom senso.

5.2.2 | As simulagdes de cendrios

As macro simulagdes matematicas efetuadas permitiram a analise da rede nos trés cenarios:
sem as obras (momento zero), com as obras - sem nenhuma medida e com a mitigacdo
proposta - indicando quantitativamente as mudancas nos indicadores entre alternativas.

Com uso de micro simulagdes’”, importaram-se os dados das macro simulagdes e foi possivel
analisar aspectos especificos a serem ajustados, tais como tempo de semaforos, localizacdao
dos pontos de parada dos 6nibus, etc.

Assim foram concebidas e discutidas as medidas de mitigacdo e estudada a sua efetividade
através de simulagdes, que mostraram o elenco deintervengdes adequado para uma situacao

de reducao de nivel de servico considerada aceitavel.

a) Cenario momento zero

Este cendrio representava, portanto, o que estava ocorrendo antes das obras, com a rede
calibrada com o fluxo pesquisado em junho de 2012.

Volume /Capacidade
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Figura 46 - Carregamento e andlise de capacidade para o cendrio 2012 - pico da manhd

Pode-se observar que a rede ja se encontrava com diversos corredores em nivel alto de
saturacgao.

Este indicador serve, conceitualmente, para avaliar como a via esta. Os niveis de servi¢o®
variam desde A, que indica a via livre, até F, que representa que a via ja esta saturada®.

As proximidades do Terminal Américo Fontenelle também apresentavam nivel de servico F,
consequéncia da grande quantidade de 6nibus metropolitanos e municipais que operavam ali.

b) Cenario sem mitigacao

Este cendrio representava uma situacdo hipotética que nao foi reproduzida na pratica.
Servia apenas para se ter um referencial do transtorno natural que ocorreria se a Perimetral
e a Avenida Rodrigues Alves fossem fechadas e oferecidas apenas a Via do Binério e Binério
Il como alternativas de circulacdo. O fluxo de 6nibus seria todo transferido ao Binario Il e
haveria uma deterioracao significativa do nivel de servico.

¢) Cenario com plano de mitigacao

Foram inseridas as medidas de mitigacao através de uma série de procedimentos fisicos e
operacionais no sistema de circulacao, transporte coletivo e de cargas, como serd apresentado
quando se tratar da implantacao.

Este cendrio permitiu o estabelecimento de metas para os indicadores de desempenho
selecionados, além da indicacao de que as medidas de mitigacao conseguiriam manter os
impactos das obras em niveis toleraveis.

5.2.3 | As metas
As metas definidas a partir das simulacdes mencionadas sdo apresentadas a seguir.
a) Reducao do fluxo de automaéveis

A reducao do fluxo de automdveis acessando o Centro foi pactuada para ser de 10% entre
a data anterior ao inicio das obras e a sua conclusao. O valor que parecia uma temeridade
foi ultrapassado. A reducdo comprovada por medi¢des diretas (contagens antes e depois) e
por comparacao com a reducao do uso de estacionamentos (clandestinos extintos e legais)
chegou a cerca de 15%. Este indicador mostra que, existindo opgoes e restricdes, os usuarios
de automoveis mudam para o transporte coletivo.




b) Analise das velocidades dos automoéveis Volume /Capacidade
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Este acompanhamento foi efetuado em sete eixos radiais e dois diametrais ao Centro
selecionados, com uso de GPS em veiculos sonda, radares em postos distintos ao longo dos
eixos e roteadores de transito.
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Foram utilizadas as simulacdes nas redes antes do inicio das obras e com as mudancas do Ryl
sistema vidrio e de transportes, incluindo as propostas de mitigacao supracitadas. Desta
forma, se pode obter uma série de situagées com indicadores antes e durante, como previstos

nas modelagens (macro simulagoes).

As analises de redes tiveram dois focos:

- Adreado Centro expandido, representado basicamente pelas Avenida Francisco Bicalho
e Rua do Riachuelo, que incluia o Centro tradicional (CBD), o Porto Maravilha, Lapa e
Estacio.

«  Os eixos rodovidrios de acesso ao Centro expandido - Avenida Brasil, Linha Vermelha,

Ponte Rio-Niterdi, Avenida Radial Oeste, Aterro, Tunel Reboucas e Tunel Santa Barbara,
conforme figura a seguir. Figura 48 - Carregamento e andlise de capacidade para o cendrio com medidas mitigatdrias — pico da manha

Observou-se que as vias estavam em situacdao muito parecida com o cendrio sem obras,
sendo que a faixa reversivel na Avenida Presidente Vargas apresentou elevacdo no nivel de
servico e houve melhor fluidez do Bindrio I, consequéncia da diminuicao de algumas linhas
de 6nibus que retornavam no INTO (Instituto Nacional de Traumatologia e Ortopedia) e da
exclusividade de uso para os coletivos no primeiro trecho, o que tornava o restante do Binario
Il menos atrativo ao automaovel, propiciando melhor fluidez aos 6nibus.

SAQ GONGALO

A partir destas analises, chegou-se as metas de reflexo na velocidade para os eixos que seriam
monitorados.

Local Meta
Eixo transversal Caju — Avenida Gal Justo Reducdo mdx. de até 30%
-
CONVENGOES
— Ponba Rio x Mibang i o "
s b mgplle o Goder) Eixo transversal Avenida Gal Justo — Caju Reducdo méx. de até 30%
— Ay, Brasd
— Aterro oo Flamango
S LS P Eixo externo: Ponte Rio—Niterdi Reducio max. de até 10%
Tined Santa Bt . a
= b Figura 47 - Eixos de acesso ao Centro
— Purimutno do Porio Marnavilha
Reds Matroviana e Eixo externo: Linha Vermelha Reduciio méx. de até 20%
++ Rede Forroviana
R Redo BRT v,
Eino externo: Avenida Brasil Reducdo mdx. de até 20%
Considerando os eixos selecionados, as metas para analisar o impacto no sistema viario
A . N Eixo externo: Avenida Radial Oeste Reducdo méx. de até 20%
foram estimadas na seguinte sequéncia:
. . . ~ ez Eixo externo: Tinel Rebougas Redugio mix. de até 20%
- Tempo de viagem nestes eixos na situacao de rede sem obras vidrias = To; o :
- Tempo de viagem com as obras, mas sem medidas de mitigacdo =Tsm; '
- Tempo de viagem com as obras e as medidas de mitigacdo = Tcm. Eixo externo: Tunel Santa Barbara Reducdo max. de até 10%
A partir da relacio entre os Tcm/Tsm e Tsm/To foram sendo definidos os limites de aumento Eixo externo: Aterro Redugdo méx. de até 10%
de tempo que seriam admissiveis durante a fase de obras, em um processo iterativo. Foram
sendo incorporadas as medidas mitigatérias até que os indicadores estivessem dentro dos Quadro 2 - Velocidade de carros nos eixos monitorados - pico da manhd

valores limites das metas.




TRES ANOS DE MONITORAMENTO DAS OBRAS DO PORTO MARAVILHA

c) Andlise das velocidades dos 6nibus

Também foram estabelecidas metas de ndo reduzir a velocidade nos énibus e medidas
mitigadoras para resolver o problema quando se ultrapassasse o pactuado. Acompanhar
se as metas estavam sendo atendidas com constantes mudancas nas vias, mostrou-se um
desafio tecnicamente muito interessante. Foi criado um mecanismo de coleta e tratamento
dos dados de GPS dos veiculos e posterior geracao de graficos, possibilitando a observacao
da variacao didria dessas velocidades.

d) Oferta e demanda dos transportes de massa

No que tange aos transportes de massa — trem, metrd e barcas — definiu-se que a oferta
deveria ao menos se manter nos mesmos patamares do inicio do processo (outubro/2013) e
a demanda deveria ser superior. Os indicadores considerados, para os picos da manha e da
tarde, foram:

- oferta de lugares;

- tempo de viagem;

- regularidade (intervalo entre viagens);
- demanda.

Foram definidas estacdes de embarque que poderiam ser testemunhas quantitativas para
o0 monitoramento das mudancas, o que nao é trivial, uma vez que se trata de uma rede
bastante ampla na Regido Metropolitana.

A dificuldade de discernir a parcela dos passageiros que passavam a usar estes transportes
de massa por causa das obras, ou por causa do aumento quantitativo e qualitativo da
respectiva oferta, mostrou-se um desafio técnico que demandou andlise dos passageiros,
similar a um “link analysis"**. Foram definidas as metas de aumento da demanda nos mesmos
e comparadas com as perdas de demanda nos demais modos para se poder avaliar se estava
havendo transferéncia modal ou demanda reprimida, em prejuizo da sociedade.

e) Avaliacao da extensao dos congestionamentos

Sobre congestionamentos foram definidos procedimentos para se monitorar o aumento da
sua extensao com levantamentos das situacdes antes e depois.

Inicialmente, o procedimento contou com a andlise de fotos aéreas através de voos
sistematicos de helicéptero nos eixos selecionados e, posteriormente, com o uso intensivo
de informacdes obtidas no Waze com a elaboracao de mapas térmicos.

f) Numero e tipologia de acidentes
Este foi um ponto fundamental. Nenhuma morte ocorreu em toda a fase de obras por causa

das mudancas efetuadas. Somente alguns acidentes com comprovada imprudéncia de
pedestres pulando cercas ou defensas.

5.3 | Implantacao

A implantacdo consistiu tanto nas obras previstas quanto nas medidas mitigadoras
selecionadas.

Tais medidas mitigadoras abrangeram uma area bastante ampla, incluindo regides fora
daquela sob intervencao direta, para se conseguir diminuir o impacto das obras sobre a
circulacao, tais como:

- Bindrioll, com operacdo apenas para 6nibus e moradores entre Avenida Francisco Bicalho
e Rua Cordeiro da Graga nos picos da manha e tarde, com sistema alternado de 2x3 faixas,

nas proximidades do Terminal Padre Henrique Otte;

- Faixa reversivel para autos na Avenida Presidente Vargas, entre o Trevo Forcas Armadas e
Candelaria, com acesso possivel a Avenida Rio Branco, no pico da manha;

+  Reducdo de 18% do numero de 6nibus intermunicipais indo ao Terminal Américo
Fontenelle (cerca de 130 6nibus/hora pico) obrigando a um retorno de parte da frota
no INTO (esta medida nao foi implementada com sucesso, conforme analisado mais
adiante);

«  Reducao de 1.600 vagas para automoveis na area central;

« Incentivo ao uso de eixos alternativos de circulacdo desde a Avenida Brasil e Linha
Vermelha, portanto fora da area diretamente sob intervencdao para aumentar a
vascularizacao da rede com intervencgdes vidrias e de circulacao.

Foram selecionados os seguintes:

«  Avenida Brasil - por Benfica, Rua Sao Francisco Xavier;
«  Avenida Brasil - pela Rua Bela;

«  Avenida Brasil - pela Rua Sao Cristévao;

«  LinhaVermelha - pela Rua Bela.

Igualmente, no sentido inverso, para retirar o fluxo de carros que usam a Radial Oeste e a
Avenida Francisco Bicalho para acessar a Avenida Brasil e a Ponte Rio-Niterdi:

«  Av.Pedro Il para Linha Vermelha;

«  Tunel Noel Rosa, Rua Ana Neri, Rua Pref. Olympio de Melo para Avenida Brasil e Ponte;

« Rua Séo Francisco Xavier, Rua Pref. Olympio de Melo para Avenida Brasil e Ponte;

«  Rua Ceard, Rua Escobar, Rua Gal. Argolo, Rua Ricardo Machado para Avenida Brasil, Linha
Vermelha e Ponte.

Estes percursos foram preparados para um aumento de circulagdo, com eventuais proibicbes
de estacionamento, melhorias na sinalizacao e dos sinais de transito, com sinalizacdo prévia
e no local do desvio.

Figura 49 - Exemplos de capilarizagéo vidria
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14 -Trechos entre estacdes foram selecionados, verificados os pares de estacdes de embarque e desembarque nos mesmos e dai selecionadas
as estacdes que melhor poderiam ser um indicador “proxy” de fluxos de/para o Centro. Ndo bastava apenas que a estacdo estivesse no Centro,
mas que fosse representativa. No caso das barcas isto é 6bvio, pois s6 existe uma estagcao na capital. Nos trens, foram escolhidos a Pedro Il
(Central) e Séo Cristovao, esta por causa dos fluxos para a Zona Sul via Reboucas. No metrd, a situacdo era ainda mais complexa.




Além destes eixos, foram adotadas medidas pontuais. Por exemplo, para facilitar a circulacao
na Avenida Brasil, préximo ao INTO, foi aberta uma agulha de forma a permitir que os énibus
na pista central passassem para a pista lateral.

Figura 50 - Pista lateral para
Onibus que utilizam a faixa
exclusiva da Avenida Brasil

Remanejar poanto
de Gnibus exisignie

Construir
pavimento asféltico

As medidas mitigadoras de integracdo intermodal e gerenciamento foram:

e Incentivo as integracdes entre dnibus com metro na estacdo Estcio;

e Incentivo as integracdes entre 6nibus com trem na estacdo Deodoro;

e Incentivo as integracdes entre 6nibus com trem na estagao Sao Cristévao, com aumento
de oferta de trens e melhorias na estacao;

¢ Incentivo as integracdes entre 6nibus com barca Rio—Niteroi;

e Apoio e cobranca ao aumento de oferta de barcas no trecho Rio—-Niteréi e melhorias na
estacao em Niterdi;

e Apoio e cobranca de maior oferta de lugares em periodos de pico expandido no metrd e nos trens;

e Alteragdes de rotas de 6nibus intermunicipais, vindos pela Ponte Rio-Niteréi;

e Apoio e cobranca de operacdo padrdo (atendimento rapido a veiculo parado) na Ponte
Rio-Niterdi, no pico da tarde;

e Inicio da operacdo do BRS Carioca - Tijuca;

¢ Regulamentacao de carga e descarga na érea central;

e Campanhade gerenciamento de demanda com incentivos ao uso de transporte coletivo,
a pratica de carona, a mudanca de habitos e de horarios.

Além disso, medidas mitigadoras complementares foram adotadas com maior ou menor
eficacia, entre as quais se pode citar:

e  Maiores restricdes de estacionamento na area central;

e Aumento de mudancas nas rotas de 6nibus que chegam ao Centro;

e Ampliacdo da faixa exclusiva da Avenida Presidente Vargas;

e Maior incentivo as integracdes entre os modais;

e Mudancas na carga e descarga;

e Mudancas nas rotas das vans;

e Reorganizacao do servico de 6nibus dos condominios da Barra e Recreio;

¢ Aumento da oferta de 6nibus A e AC;

o Criar estacionamentos integrados préximos a Linha Amarela e estagdes de trem e metré.

Houve também campanha de divulgacdo das medidas de circulacdo para os motoristas e
usuarios de transportes coletivos. Acampanhaincluiu faixas e folhetos dirigidos, comunicacéo
via imprensa e o posicionamento estratégico de jovens treinados para dar informacdes, em
especial préximo aos novos pontos de parada de linhas de énibus para orientar diretamente
a usuarios que nao tivessem conhecimento das mudancas.

Também se inserem dentre as medidas mitigadoras complementares, as de incentivo a
integracdo e ao gerenciamento da operacao:

e Foi ampliada a extensdao e numero de eixos de BRS (Bus Rapid Service) ou faixas
preferenciais para trafego de Onibus incluindo ordenacdo de pontos de parada,
padronizacdo da informacao nos pontos, melhoria da sinalizacdo e o disciplinamento
da invasao do transito nas respectivas faixas, com uso intensivo de ITS;

e A racionalizacao das linhas de 6nibus diametrais e radiais para o Centro, pois mesmo
com os BRS novos impactos eram esperados, principalmente, em termos de redugao de
capacidade vidria, levando a um melhor aproveitamento da frota e reducao do grande
volume de 6nibus ociosos.

5.4 | O monitoramento X osindicadores

Conforme mencionado anteriormente, durante o monitoramento uma série de indicadores
foi acompanhada para que se verificasse a eficacia das medidas mitigadoras de impactos.

5.4.1 | Areducao do fluxo de automoveis

As analises” visando a quantificacdo dos fluxos de acesso de automéveis a area central e dos
demais indicadores, antes e depois das interven¢des do Projeto do Porto Maravilha, cuja meta
era reduzir 10% o numero de viagens acessando o Centro Comercial, foram agrupadas em:

«  Célculo dos indicadores de veiculo x km e passageiro x hora (automoveis e énibus);

- Estimacdo do numero de vagas ocupadas, em veiculos, antes e depois das medidas no
sistema vidrio;

«  Estimacao do fluxo de veiculos entrando e saindo da area central, antes e depois das mesmas
medidas, comparando dados secundarios de diversas fontes com contagens atualizadas.

Com estas quantificacbes e analises, foi possivel verificar qual a reducao percentual de
viagens por automéveis ao Centro.

a) Variacao de veiculo x km e passageiro x hora

Para esta primeira abordagem, é importante mencionar que os comparativos foram feitos com
base em uma rede que pudesse representar as duas situagdes - antes e depois das obras - e
para a qual se pudesse obter todos os dados necessarios para os calculos. Os resultados foram:

Resumo de
indicadores
Autos - Km

‘ Pico Manha ‘ Pico Tarde

Resumo de

i ‘ Pico Manha ‘ Pico Tarde
indicadores

Pax - Hora
(Autos + énibus)

Quadro 3 - Alteragbes por
modo antes e apds o
fechamento da Perimetral

-34,1% -22,6%

Assim:

« A meta de reduzir o fluxo de automéveis entrando na area central até 31/12/2014, foi
ultrapassada. No pico da manha, chegou-se a reduzir em 32,4% e no da tarde mais de
42,5%.

« Ao se elaborar estas quantificacoes, verificou-se adicionalmente a outros procedimentos
mensais de monitoramento que a meta de ndo aumentar o tempo total dos passageiros
de automoveis e 6nibus que chegam a area central em até 30% foi muito bem atendida,
pois houve uma reducao do tempo total. Nos picos, ndo sé ficou abaixo do aumento
pactuado, como de fato diminuiu. No da manha, reduziu em mais de 34% e no da tarde
em mais de 22%.

Sem duvida, isto se deveu:

« Ao desvio de passageiros dos 6nibus e automoveis para o transporte de massa (trens e
metro em especial, além das barcas com énfase na ligacdo da Ilha do Governador);

«  Asmedidas de restricao de estacionamento (em especial os clandestinos e no sistema viario regular);

«  Aogerenciamento de transito com grande alocagdo de operadores e ajustes operacionais constantes;




- As mudancas de circulacdo e de operacao de linhas, terminais, pontos de parada e BRS
para priorizar os transportes por 6nibus;

- As campanhas de comunicacéo & populacio sobre as mudancas em andamento e como
agir, em especial para deixar de usar o transporte individual.

Para se verificar a consisténcia destes valores, foram feitas duas outras abordagens alternativas
de calculo para controle dos procedimentos matematicos adotados.

b) Areas de estacionamento

Ja foi visto que a reducao desejavel — sob a ética da sustentabilidade - da utilizacdo do auto-
mével para as viagens destinadas ao Centro passa pela reducdo da oferta de vagas de esta-
cionamento, tanto nas vias como em garagens.

Os automoveis deverao ter acesso limitado a certas areas do Centro e deverdo ser orientados,
através de um sistema inteligente de gestao de estacionamentos, a vaga mais préxima — que
vai permitir a integracdo para outro modal mais sustentavel.

Essas medidas - reducdo da oferta de vagas e aumento da oferta de transporte coletivo e
facilidades para o uso de bicicletas e deslocamentos a pé — devem necessariamente ocorrer
em sincronismo. Do contrario, se penalizara o usuario reprimindo o uso do automovel sem
aumentar o seu leque de alternativas sustentaveis.

De maneira coerente, entretanto, os passos iniciais nessas duas linhas de acao ja foram da-
dos. Pela 6tica dos modais sustentdveis, esta se tornando realidade o VLT e uma completa
reformulagédo da circulacdo e oferta de transportes coletivos no centro da cidade. Pela ética
da restricdo a circulagao, foram tomadas medidas com relacdo a oferta de vagas de estacio-
namento, conforme demonstrado a seguir.

- Vagas publicas

O Rio de Janeiro conta, em sua regido central, com vagas denominadas “Rio Rotativo’, cuja
caracteristica de uso é permitir o estacionamento de veiculos por um periodo determinado
mediante o pagamento antecipado de um cartdo de estacionamento que indica a hora de
chegada do veiculo. Os periodos existentes e autorizados sdo de duas horas, quatro horas e
Unico (que inclui dia inteiro ou noite, por exemplo).

Uma das medidas adotadas pela gestdao municipal para reduzir os congestionamentos no
Centro foi desencorajar o uso do automdvel pela remocao de vagas disponiveis, praticada
desde as primeiras intervencdes de obras na regido da Via Perimetral em outubro de 2013.

A oferta de vagas nas ruas, na modalidade Rio Rotativo, foi impactada em -48,7% conforme
as informagbes obtidas com a gestdo municipal: de 4.233 vagas publicas no sistema foram
removidas 2.063 vagas em toda a 4rea de estudo, permanecendo 2.170 vagas publicas no
sistema rotativo, conforme ilustrado na figura abaixo.

Perimetral

Figura 51 - Numero de vagas
disponibilizadas no Rio Rotativo
- antes e depois

" Estacionamento . Vagas privadas

clandestino no

centro faturava
R$13,5 mihdes por

Foram entrevistados representantes das duas maiores empresas
exploradoras de garagens privadas no centro da cidade.

Um grupo empresarial informou sobre a existéncia de 11 garagens no
Centro, totalizando aproximadamente 3.500 vagas ofertadas aos clientes.
Adicionalmente, foi relatada uma reducao de 30% na demanda por vagas,

meS, SegUﬂdO SEOP principalmente do tipo rotativo, nessas garagens.

O Globo 15/11/2013.

P " il

B 22,930 veiculos

Contagam Volumétrica

No caso de um edificio garagem, houve queda na utilizacdo das vagas rotativas de 69%
comparando os periodos anterior e posterior ao fechamento do Elevado da Perimetral. A
informacdo da empresa é que o uso por mensalistas teve alteracdo desprezivel no mesmo
periodo, sem nimeros concretos disponibilizados para analise.

+  Reducgao de vagas observadas no Centro

Em sintese, pelos levantamentos efetuados existiam cerca de 12 mil vagas dindmicas na érea
central, que perderam cerca de 4.400 usuarios, o que corresponde a uma reducdo da ordem
de 35% do fluxo de automéveis usando estacionamentos na area central.

¢) Fluxo de entrada e saida da area central

A analise dos fluxos de entrada e saida da area de estudo se baseou em fontes secundarias

de contagens volumétricas no periodo anterior ao inicio do projeto do Porto Maravilha e, em
dezembro de 2014, apds a quarta fase do projeto.

% Area de Estudo em 20112012 - Picoe Manha

L \

£ 19.562 veiculos

Estavam no Centro: -

10.314 veiculos : g

31.556 veiculos

Figura 53 - Fluxo no pico da tarde (antes e depois)




Como pode ser observado, houve reducdo em todos os periodos entre 2011/2012 e
dezembro/2014. No sentido entrando na area central, a reducédo foi de 26,1% no pico da
manha e de 15,7% no pico da tarde. Ja no sentido saindo da area central, a reducao foi de
14,7% no pico da manha e de 6,2% no pico da tarde.

Deste modo, a primeira conclusao que se obteve foi de ter havido uma reducdo no nimero
de veiculos particulares acessando a area central, entretanto havia de se analisar a questao
dos veiculos que ficam na area central.

Calculou-se a quantidade de veiculos que ficam na area central pela diferenca entre os que
entram e que saem em determinado periodo.

Como resultado, teve-se:

- A quantidade de veiculos que entravam e ficavam na area central no periodo da manha
reduziu em 50%, entre 2011/12 e dezembro de 2014;

- Os que entravam e ficavam no periodo da tarde praticamente ficou estavel;

- Istoindica que houve uma tendéncia de mudanca nos hordrios de acesso, o que é 6timo,
pois significa ter sido absorvido pelos usuarios de automaoveis o uso das vias em horarios
menos saturados, com o remanejamento do hordrio de viagens por automéveis em
atividades e eventos que possibilitam estes ajustes.

5.4.2 | Analise das velocidades dos automoveis nos eixos monitorados

Foram realizados para cada um dos nove corredores selecionados, graficos com a relacao
entre velocidade em cada més e a velocidade meta, representada pela diferenca percentual
entre elas. Destes percentuais mensais, foram obtidas médias moveis (de trés, quatro e
seis meses) e uma linha de tendéncia desta variacao percentual’s, complementada por um
comentario sobre os resultados obtidos. Tal analise foi efetuada para quatro periodos do dia:
pré-pico da manha, pico da manha, pico da tarde e pos-pico da tarde, conforme exemplo do
Tunel Rebougas”.
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Grdfico 6 - Variagdo percentual da velocidade no eixo Rebougas - pico da manhé

O resumo dos resultados para o exemplo do Tunel Reboucas pode ser observado no quadro
ao lado.

16 -Média movel é um procedimento estatistico para permitir uma andlise mais estavel da tendéncia, sem oscilagcdes abruptas de
uma observacdo (més) em relagao a outra. O valor indicado em cada més representa a média das observacdes daquele més com os
meses anteriores. Por exemplo, a média mével de trés meses apresentada no grafico representa o valor do més indicado com os dois
meses precedentes, seguindo sucessivamente pelos meses posteriores.

Linha de tendéncia é um ajuste por regressao linear direta entre 0 més e o valor da velocidade para representar se, no conjunto, os
valores da velocidade no corredor estdo tendendo a aumentar, diminuir ou ficar estavel ao longo do periodo.

17 - Galeria Cosme Velho/Lagoa até Avenida Francisco Bicalho, pista central, sentido Avenida Brasil. Extensao: 5,9 km.

Pré-pico da manha

(7hs as Bhs)

Pico da manha
(8hs &s 9hs)

Pico da tarde
(17hs as 18hs)

Pés-pico da tarde
(20hs as 21hs)

Meta

Indicador | Tendéncia

Linha tendéncia

Inicio
(aprox.)

acima da meta Estavel 20%
Lnbolendinge | Ewavel | 1%
Lnhatendéncia  piorou  es%
I;Egsutf:ad fr:‘::: Melhorou _46%

-20%

Pré-pico da manhé

211 Indicador
Tendéncia
Indicador

2.2.1
Tendéncia

Indicador
Tendéncia

21.2

Indicador

222
Tendéncia

Indicador
Tendéncia

213

Indicador

223
Tendéncia

Quadro 5 - Quadro resumo da andlise de tendéncias das velocidades nos eixos monitorados —

214 Indicador
Tendéncia
Indicador

224
Tendéncia
Indicador
215 Tendéncia
Indicador

225
Tendéncia

216 Indicador
Tendéncia

Indicador

Tendéncia

(7hs as 8hs)

Linha tendéncia
acima da meta
Piorou
Linha tendé&ncia
cruza a meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Piorou
Linha tendéncia
acima da mela

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Estavel

Pré-pico da manhé
(Ths as Bhs)

Linha tendé&ncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Estavel

Poucos dados
Piorou
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Melhorou

Fim
(aprox.)

17%

4%

-15%

-35%

-20%

Observagédo

Manteve-se acima da meta
ao longo de todo o periodo
estudado
Manteve-se acima da meta
ao longo de todo o periodo
estudado
Manteve-se acima da
meta, apresenta um
progressivo decrescimento.
Manteve-se abaixo da
meta, apresenta um
progressivo crescimento.

Quadro 4 - Resumo dos resultados da linha tendéncia no eixo Rebougas

Pico da manhd
(8hs as 9hs)

Linha tendéncia
cruza a meta
Piorou
Linha tendéncia
cruza a meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Piorou
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Pico da tarde
(17hs as 18hs)

Linha tendéncia
acima da meta
Estavel
Linha tendéncia
acima da meta

Estavel

Linha tendéncia
acima da meta
Piorou
Linha tendéncia
cruza a meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Estavel

Periodo
Pico da manhd Pico da tarde
(Bhs &s Shs) (17hs as 1Bhs)
Linha tendéncia Linha tendéncia
acima da meta acima da meta
Estavel Estavel
Linha tendéncia Linha tendéncia

acima da meta

Estavel

Poucos dados
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
cruza a meta

Melhorou

acima da meta

Piorou

Poucos dados
Piorou
Linha tendéncia
acima da meta

Estavel

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Melhorou

Pés-pico da tarde

(20hs as 21hs)

Linha tendéncia
abaixo da meta
Melhorou
Linha tendéncia
abaixo da meta

Melhorou

Linha tendéncia
cruza a meta
Estavel
Linha tendéncia
cruza a meta

Estavel

Linha tendéncia
acima da meta
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Melhorou

Pés-pico da tarde
(20hs as 21hs)

Linha tendéncia
abaixo da meta
Melhorou
Linha tendéncia
abaixo da meta

Melhorou

Poucos dados
Melhorou
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Linha tendéncia
acima da meta
Estével
Linha tendéncia
acima da meta

Piorou

Observagio/Andlise

As duas bases de andlise
conduzem as mesmas
conclusdes e indicam que a

Avenida Brasil teve declinio da

velocidade ao longe do
periodo, no pico da manha,
chegando a ficar abaixo da
mata nos Ultimos meses.
As duas bases de analise
conduzem as mesmas
conclusdes e indicam que &
Linha Vermelha teve declinio
da velocidade ao longo do
periodo, nos dois picos,
chegando a ficar abaixo da
meta nos Ultimos meses.
As duas bases de andlise
conduzem conclusdes bem
proximas e indicam que o
Alerro teve estabilidade ou
melhora da velocidade ao
longe do periodo, sendo que
no pico da manha chegou a
ficar abaixo da meta nos
Gltimos meses.

em quatro periodos do dia

Obsearvacao/Anédlise

As duas bases de andlise
conduzem conclusoes bem
proximas e indicam que o
Rebougas teve estabilidade ou
melhora da velocidade ao
longo do periodo, sendo que
no pico da tarde chagou a ficar
abaixo da meta nos ultimos
meses.

As duas bases de andlise
conduzem conclusdes um
pouco distintas e indicam que
o Santa Barbara teve
oscilagio da velocidade ao
longo do periodo, sendo gue
pela manha antes e no pico e
apds o pico da tarde chegou a
ficar abaixo da meta nos
ultimos meses.

As duas bases de andlise
conduzem conclusdes bem
priximas e indicam que a
Radial Oeste teve estabilidade
ou melhora da velocidade ao
longo do periodo, sendo que
no pos-pico da tarde chegou a
ficar abaixo da meta nos
Ultimos mesas.

Quadro 6 - Quadro resumo da andlise de tendéncias das velocidades nos eixos monitorados — em quatro periodos do dia (continuagdo)




Pré-pico da manhé

(Ths as Bhs)
Linha tendéncia

Pico da manha
(Bhs as 9hs)

Linha tendéncia

Pico da tarde
(17hs as 18hs)

Linha tendéncia

Pés-pico da tarde
(20hs as 21hs)

Linha tendéncia

As duas bases de analise

Observa-se na figura 54 relativa ao dia 2 de outubro de 2015 que nas interse¢des da Linha
Vermelha/Linha Amarela e Avenida Brasil existem retencdes que sdo recorrentes e verificadas
quase que diariamente. Estas situacdes também ocorrem nas figuras de 9, 16, 30 de outubro
e 16 de novembro. De modo similar, na Radial Oeste e na Lagoa, no acesso a Lagoa-Barra, ha
recorrentes congestionamentos que sdo também notificados no Waze em 9, 16, 23, 30 de

247 Indicador acima da meta acima da meta acima da meta acima da meta conguz_em conclusbes distintas outu bro, 6 e 13 de novembro.
Tendéncia Melhorou Melhorou Estavel Estawvel e indicam que a Ponte teve
: : : : : . 5 : estabilidade ou melhora da
Indicador Linha tendéncia Linha tendéncia Linha tendéncia Linha tendéncia velocidade ao longo do . . . . .
abaixo da meta abaixo da meta acima da meta acimadameta  periodo. sendo que noS pIcos Neste processo, eram verificadas as causas das retencdes (acidentes, manifestacdes populares,
Tendéncia Piorou Piarou Piorou Estavel 0”390;'0 : Sm ::f:;‘;g: meta chuvas, alagamentos) e sua relacdo (ou ndo) com as obras na drea central. Assim, caso se
ndicador ) Linha de tendéncia i ) A comparaco deste corredor verificasse impactos das obras, medidas de mitigacdo eram colocadas em pratica (como, por
218 abaixo da meta se refere aos fluxos proprios : 3 7 H 3
Tondéncia : Vethorou i : que indicam estabilldade, exemplo, mudancas na circulagéo local, sinalizacao, etc.).
Indicador Linh_a tendéncia Linha tendéncia Linha tendéncia Linh_a tendéncia ex:i::zepn?:-rzlz?“d:nﬁrde.
298 abaixo da meta cruza a meta abaixo da meta abaixo da meta tendéncia que fica abaixo da
Tendéncia Estavel Melhorou Estavel Piorou ta. . . s .
Linba o fordéncia mes 5.4.4 | Osimpactos nos coletivos rodoviarios
Indicador ’ ! A Ao deste comed
219 abaixo da mela a6 refor soe fuxcs préprios.
Tendencla - Melharou - - que indicam melhora, exceto Com o intuito de se aferir a velocidade média dos 6nibus em determinados corredores do
Indicad Linha tendéncia Linha tendéncia Linha tendéncia Linha tendéncia no pas-pico da tarde, mas P . ~ .
2pg MO abaixo da meta abaixo da meta abaixo da meta abaixo dameta  sempre em uma tendéncia que Centro, foi criado um mecanismo de coleta e tratamento de dados e geracao de graficos que
Tendéncia Melhorou Melhorou Melhorou Piorou fica abaixo da meta. possibilita observar a variacao diaria dessas velocidades.

Quadro 7 - Quadro resumo da andlise de tendéncias das velocidades nos eixos monitorados — em quatro periodos do dia (continuagéo) A L _ ) . .
Os 6nibus municipais dispéem do GPS, mas em uma area muito edificada pode ocorrer

observar-se posicionamentos de veiculos que falsamente pareciam estar em um ponto,
quando estavam em outro. Se havia um congestionamento, mas o sinal do 6nibus estava
préximo de uma via do sentido contrario, por onde deveria passar depois, ndo era trivial
conseguir a informacdo da velocidade. Deve-se lembrar que os sinais de GPS para uso
rotineiro comercial apresentam uma pequena divergéncia com as posi¢oes efetivas pela
posicao dos satélites e as caracteristicas reais da Terra.

5.4.3 | Avaliacdo de congestionamentos

Inicialmente, o método escolhido para o acompanhamento da extensdo dos
congestionamentos que poderiam ocorrer em fungdo das obras foi a andlise de fotos aéreas
obtidas em voos de helicoptero por toda drea abrangida, incluindo tanto os eixos externos
quanto a area central, e considerando como referéncia o ponto em que o nivel de servico
fosse menor que E. Esta iniciativa ndo se mostrou eficiente e sua realizacdo implicava num

- =t Na figura a seguir, pode-se ver uma nuvem de pontos indicando a enorme quantidade de sinais
uso excessivo de helicéptero.

emitidos pelos 6nibus em determinado momento e como existe a dispersao comentada.

A utilizacdo das informac6es obtidas no Waze foi a solucdo encontrada. E reconhecido que
se trata de uma abordagem que considera um segmento privilegiado e limitado de usuarios,
que sdo aqueles que mandam informacdes. Mas como a quantidade é muito elevada,
isto permite que se faca uma analise qualitativa dos dados recebidos sobre eventos de
congestionamento ou problemas de transito, a partir da elaboragao de mapas térmicos.

Foram recuperadas imagens semanais de outubro e novembro de 2013 (antes da derrubada
do primeiro trecho da Perimetral) sempre em uma mesma regiao e observados os destaques
de congestionamentos (progressivamente em verde, amarelo, laranja, vermelho, na ordem
de maior quantidade). A partir desta analise, pode-se realizar uma comparagao com as datas
apos a derrubada da Perimetral.

Figura 54 - Dados Waze de 2 de outubro e 7

de 2015 A e R R B Y
b s S 5l
“r L ] | ez
&) : h
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' } . .'*"‘: \ ; WA T . i B S e

P S5 % Figura 55 - Sinais emitidos pelos 6nibus no GPS

e s Para isto, foi necessario desenvolver um algoritmo e dai um programa que permitisse
4° diferenciar estes casos e selecionar um conjunto de dados emitidos pelos onibus que
A% g representasse a velocidade média nos eixos sob avaliacao nos periodos considerados.
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Nado bastava a analise dos indicadores de velocidade dos veiculos. Havia uma questao de
fundo muito importante que era conhecer os fluxos das linhas que estavam operando nos
eixos objeto das obras ou das modifica¢des viarias e de circulacao.

Existe o sistema de bilhetagem eletrdnica, mas as roletas nao estao vinculadas ao GPS e
assim nao se dispunha de uma localizacdo entre o ponto de embarque do passageiro” e dos
Onibus. Desta forma, uma mesma quantidade de pessoas pode usar uma linha ao se analisar
seu resultado ao final da viagem, mas néo se tinha o local em que o embarque ocorreu.
Portanto, ndo se conhecia se 0s passageiros estavam sendo impactados em determinada
area, em especial se fosse aquela sob intervencao direta.

Para resolver esta questdo, houve a simplificacdo das pesquisas necessarias, de modo a
imprimiragilidade ao estudo eaimplantagao dasinterveng¢des subsequentes,acompanhando
o dinamismo das obras em andamento nas areas portudria e central e as consequentes
alteragdes na circulacdo vidria com fechamentos e aberturas de trechos de vias e desvios de
fluxos.

Foram executadas dois tipos de pesquisas de campo nas horas de pico:

«  Na pesquisa de contraste visual em locais estratégicos de eixos vidrios, ou “portais do
Centro”, o pesquisador contava o numero de vezes que o 6nibus da linha passava pelo
portal e como estava sua ocupacao.

Figura 56 - “Portais” para contraste visual

CONVENGOES
— Perimetro do Porte Maraviha

-+ Rede Feroviana
)} “Portaia” para Contraste Visual

Figura 57 - Resultados de
observagdo visual de linha
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Na pesquisa embarcada de sobe/desce em uma amostra de linhas, o pesquisador conta
todos os passageiros que sobem e descem em cada segmento do percurso, formando o
carregamento da linha. Tem-se entao a quantidade de passageiros de/para areas portuaria e
central nas horas de pico em linhas municipais urbanas.

Figura 60 - Corredor de BRS Avenida
Presidente Vargas | Fonte: Rio Onibus

Para garantir a reducdo do
tempo de viagem, além de

A ... i oea] wu}| 1gura58- Sobe edesce de faixas exclusivas, os corredores
cows-zewss | uw | PASSAGeIrOs em uma viagem
Dhawmie tral LY

BRS tém os pontos de parada
escalonados, ou seja, as linhas
s6 podem parar em pontos
especificos ao longo do corredor.

Aproveitou-se a oportunidade para suprir a lacuna de falta de informacdo nos pontos de
parada dos 6nibus prevendo-se elementos de comunicagdo aos usuarios nos pontos.

2 x 00 Figura 61 - Seletivacdo
it ; ¥ B RS = @@ de pontos na Avenida Rio
- Branco em eixo de BRS
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Além das pesquisas de campo, informacdes da base de GPS serviram para verificar a Bree. I

quantidade de dnibus operantes no mesmo periodo do dia nas mesmas linhas.

Outro relevante fator no sistema BRS é o
controle eletrénico de acesso dos veiculos
particulares por cameras, fiscalizando o seu uso
exclusivo para dnibus e taxis com passageiros.

Figura 59 - Representagéo
grdfica da localizagédo dos
6nibus de uma linha no dia
Fonte: Rio Onibus - Vd de
Onibus

Atualmente, 17 sdo os eixos de BRS ja
implantados e em operacdo na cidade do Rio de
Janeiro, no Centro e zonas Sul e Norte da cidade.
Totalizam 54 quildmetros e obtiveram 85% de
aprovacao popular em menos de um ano de
implantacdo e reducao média dos tempos de
Figura 62 - Ponto de Onibus BRS | Fonte: Rio Onibus viagem de 25,6% nos horarios de pico.
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Com as informacbes geradas por esses sistemas de monitoramento, os 6rgaos municipais Fioura 63 - Eixos de BRS ’
A Lo Lo igura 63 - Eixos de na drea centra

de transporte e transito podem atuar de forma mais rapida, atenuando os possiveis 9

contratempos que essa reestruturacao poderia causar aos seus cidadaos.

\

.MN'HW”“"“W% '|
Com a desafiadora meta de ndo haver reducédo na velocidade dos 6nibus, dentre as medidas B\
de mitigacao, foram propostas: BRS, a racionalizacdo de linhas para o Centro, modificacdo de
itinerarios e pontos finais de linhas metropolitanas.

X %
a) Os BRS» =
Um desafio diario na cidade do Rio de Janeiro sempre foi manter a fluidez do transito nas
avenidas principais, artérias viarias entre o mar, a baia e a montanha. Imprescindivel é
ordenar espacos disputados entre automéveis, 6nibus e caminhées. Uma das ferramentas
para tal foi o BRS.
O BRS é um modelo simples de implantacdo de faixas exclusivas para 6nibus e otimizacao
da oferta a partir do aumento da velocidade operacional, reducdo do tempo de viagem e, (" CONVENCOES .
consequentemente, reducao da frota de 6nibus no eixo e aumento da ocupacdo dos veiculos S e |
proporcionando um transporte coletivo rapido e de qualidade. o beRies y
Ay, Pres. Vargas 3

== Av. Rio Branco |
Rua da Carioca / Rua Frei Caneca /

- i Av. Salvador da S4 [ Rua Estdcio de 54 /

20 - Bus Rapid System R Haaraus Veladares

== Rua Jodo Paulo | / Rua Hadock Lobo |

76 \ — Av. Pres. Antinio Carlos / Rua Primeiro de Margoy
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Em 2011, o sistema que estava restrito a Zona Sul chegou ao Centro do Rio, inicialmente na
Avenida Presidente Antonio Carlos e Rua Primeiro de Marco.

O segundo BRS do Centro foi implantado na Avenida Rio Branco, ja em 2012. Diversos pontos
finais e reguladores foram retirados das ruas do entorno, tornando as linhas circulares
quando possivel. Apesar das criticas por ser uma avenida central com caracteristica de
comércio e de muitos escritérios e medidas restritivas também em relacao a circulacao das
linhas intermunicipais, o BRS na Avenida Rio Branco se manteve estavel e acompanhou as
diversas mudancas de uso das faixas.

A implantacdo do terceiro BRS no Centro foi dividida em duas etapas. Como a Avenida
Presidente Vargas é composta de pistas laterais e centrais, optou-se por realizar aimplantacao
por pistas e nao por sentido. Este foi o sistema de BRS mais complexo a ser implementado na
cidade até o momento.

Nos eixos anteriores, as linhas intermunicipais tiveram seus itinerdrios alterados ou quando
passavam em algum corredor BRS ndao podiam parar. Entretanto, na Avenida Presidente
Vargas tais linhas, além de usarem a faixa seletiva, tiveram seus pontos escalonados.

Em agosto de 2013, as faixas exclusivas foram ampliadas até o Estacio nos dois sentidos. As
linhas de 6nibus municipais e intermunicipais que trafegam pelas ruas da Carioca, Visconde
de Rio Branco, Frei Caneca, Salvador de S3, Estacio de Sa e Joao Paulo | se dividiram e foram
agrupadas e escalonadas de acordo com a demanda da populacao.

b) A racionalizacao das linhas municipais para o Centro

Mesmo com o ordenamento da circulagao dos 6nibus com 0s BRS e os ganhos de velocidade,
novos impactos eram esperados principalmente em termos de reducao de capacidade viaria
em virtude de fechamento de vias e restricao de circulacdo para as obras, o que levou a
necessidade de racionalizacao das linhas radiais (para o Centro) e diametrais (pelo Centro)
para um melhor aproveitamento da frota e reducao do grande volume de 6nibus ociosos.

A racionalizagao tornou-se entdao uma das medidas de mitigagao para minimizar os impactos
de intervencgodes relativas a reducdo de espagos viarios e cumprir as metas.

Foi elaborado o Estudo de Racionalizacdo das Linhas Municipais de Onibus para um universo
de 155 linhas municipais convencionais, operadas com frota de quase trés mil 6nibus
urbanos, que foram agrupadas por drea de atendimento (bairros) e por corredores viarios.

Uma vez levantadas informacées basicas de operacao atual - itinerarios, frotas e frequéncias
horarias -, partiu-se para analise da superposicdo de itinerarios, definicao de pesquisas a
serem executadas e proposicoes de medidas de racionalizacdo cujo objetivo principal foi
melhorar a velocidade nas vias do Centro. Para isso, trés acdes foram propostas:

«  Reduzir a chegada de 6nibus (quase) vazios no Centro através de esquema de retornos
operacionais, isto é, encurtando o percurso do 6nibus antes de chegar ao Centro, mas
em local estratégico que nado prejudique o atendimento nos bairros;

«  Reduzir o niumero de linhas superpostas chegando ao Centro através de troncalizacao
de linhas, isto é, operando troncais e integradas;

«  Melhorar o aproveitamento da frota através de aumento da taxa de ocupacao do veiculo
agregado ao esquema de troncalizagao.

2. Rededelihas. o Esidiss _ Rede d(.;llinciims A meta era rgduzw a chegada
T superpostae =l :ﬁﬁi simulagées |- _’af"’“ad'za e de frota ociosa nas duas
; ot — integrada . ~
competitiva 8 aproximacgdes do Centro em
Q. o — . $ S cerca de 10%?'.
== = DAt
T W o 0
Levantamento de Negociagies Implantagdo
dados e pesquisas Figura 64 - Processo de

racionalizagéo

21 - Um aspecto importante do estudo foi a sua forma de trabalho sinérgico entre a equipe da Secretaria Municipal de Transporte e
da consultora, e 0 acompanhamento direto por grupo de trabalho instituido por decreto e formado por representante da Prefeitura,
do Ministério Publico e da sociedade (Decreto n° 38.652 de 08 de maio de 2014).

O processo da racionalizacdo, desde o projeto até a implantacdo, foi executado
sequencialmente. O primeiro passo consistiu em organizacdo de uma base de dados de
demanda e oferta com a identificacdo das linhas e mapeamento de seus itinerarios em base
georreferenciada.

Seguiram-se as pesquisas de campo. Nas pesquisas de contraste visual, quantificaram-se a
frequéncia de viagens e a demanda embarcada na passagem das linhas em determinado
posto de pesquisa.

Nas pesquisas de sobe/desce embarcada, quantificou-se o carregamento da demanda
ao longo do itinerério da linha. Aspecto interessante dos resultados de carregamento foi
identificar o percentual de deslocamentos radiais em cada tramo de uma linha diametral e os
deslocamentos realmente ditos diametrais.

Nas pesquisas de forma de pagamento, quantificou-
se a parcela de pagamentos em cartdo eletrénicoe a
parcela em dinheiro. Adicionalmente, foram obtidos
dados de demanda extraidos da base de dados da
bilhetagem eletrdnica.

Quanto aos dados de oferta, obteve-se a base de
dados do GPS que foram plotados na rede viaria de
modo a se ter uma “proxy” de frequéncias no horério
Figura 66 - Pesquisas de forma de pagamento de pico nas linhas de interesse.

Figura 67 - Plotagem na rede vidria
de dados do GPS




Foram realizadas simulagdes de cenarios futuros, prevendo alteracao de linhas atuais para
linhas troncais radiais, linhas integradas interbairros, linhas encurtadas ou modificadas
diametrais. As estimativas de demanda e oferta nos cenarios foram feitas considerando:

- Demanda futura e integragoes;

- Capacidade do veiculo “sem” e “com” alteracdo da tipologia da frota, sendo que no caso
de alteracdo de frota prever operacdo de articulados nas linhas troncais;

- Novo padrao de ocupacdo para 75% da capacidade do veiculo (nivel de servico
desejado), uma vez que atualmente os 6nibus operam com baixa ocupacdo e oferta

ociosa de lugares €;

- Novas velocidades previstas comparando eixos “sem” e “com” BRS.

Um aspecto importante
do projeto foi avaliar a
possibilidade de  evoluir
para BHLS, com operacao
de Onibus articulados nos
corredores e variando o lado
de embarque, ou seja, nas
linhas troncais o embarque
poderia ser tanto pela direita
como pela esquerda em
funcdo do perfil fisico do
trecho viario percorrido.

Embarque pela direita

Figura 68 - Embarque por ambos
os lados do 6nibus
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Figura 70 - Desenho das estagbes BHLS
Fonte: ZK Arquitetos Associados

A operacao foi iniciada no segundo semestre de 2015, sem alteracao de frota, mantendo
o embarque e desembarque pela direita, com entrada e saida alta, e as faixas de BRS com
escalonamento semanal das acdes de evolucao da implantagao do sistema.

A estratégia de divulgagdo aos usuarios através de midia impressa, midia televisiva, internet,
comunicacdo embarcada e nos pontos de parada teve resultados limitados com dificuldade
inicial de entendimento por parte da populacao.

Figura 71 - Divulgagéo das alteragées das linhas na racionalizagéo

Os ajustes operacionais e o monitoramento se deram no segundo semestre de 2016,
subsequente as alteragdes previstas, e permitiram a verificacao dos resultados obtidos:

e Melhoria dos fluxos nas faixas BRS na Zona Sul e na area central da cidade com aumento
da velocidade de 9,2km/h para 11,3km/h;

o Rede de linhas na Zona Sul mais eficiente e com regularidade no servico: dez linhas
troncais, seis linhas integradas e quatro linhas circulares;

e Reducao de 32% do numero de linhas existentes;

e Reducdo da frota de 15%;

e Ganho no tempo de percurso dos 6nibus de 22,8%.

¢) Intervencgdes nas linhas metropolitanas

Nao obstante as linhas intermunicipais metropolitanas serem geridas por administracao
estadual, elas sofreram intervencbes de natureza municipal em funcdao de medidas
decorrentes das obras nas dreas portudria e central.

As medidas afetaram diretamente duas caracteristicas operacionais: os itinerarios e os pontos
finais.

Quanto aos itinerarios, foram reordenados e concentrados em eixos arteriais especificos no
Centro. Uma das medidas restritivas foi o impedimento de linhas metropolitanas na Avenida
Rio Branco.

Quanto aos pontos finais, dois itens de maior interferéncia referiam-se a eliminagdo do
Terminal Misericérdia e o impedimento de pontos finais de linhas metropolitanas urbanas
(6nibus com roletas) no CBD.

Em um primeiro momento, os pontos de linhas urbanas foram localizados no entorno da
Candeléria, mas em funcao do avanco das obras do VLT, pouco tempo depois recuaram para
o Terminal Central do Brasil ou em seu entorno.

Os terminais Menezes Cortes e Passeio foram mantidos apenas para linhas metropolitanas
rodovidrias (as chamadas linhas “executivas”) e seus itinerarios nao sofreram tanta restricao
pressupondo que tais linhas atraem mais fortemente usuarios de automoveis e ndo cativos
de transporte coletivo.
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No que tange a demanda, algumas mudancas se fizeram notar.

No caso dos trens, houve aumento da demanda no pico da manha tanto no ramal de Deodoro
quanto no total da Supervia.

Ja no pico da tarde houve aumento da demanda entrando na Estacao Central e no total da
Supervia, mas reducdo na Estacao Sao Cristévao=.
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Figura 72 - Terminais metropolitanos no Centro
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De fato, parte da demanda das barcas se utilizava de integracdo com os 6nibus no Rio de

Janeiro, integracao esta que fisicamente piorou com o fechamento do Mergulhdo. Acidente com Acidente com

veiculo de passelo nibus Total de acidentes Atropelamentos

Atualmente, os usudrios de barcas que também utilizam os énibus municipais precisam se

deslocar desde a Rua Primeiro de Marco ou até a Avenida Rio Branco. Esta situacdo ficara 2013 e 403 998 193
melhor quando se estabelecer aintegragao das barcas com o VLT, com a entrada em operagao 2014 421 319 795 212
da Estacdo Praca XV da proxima linha do VLT. 2015 393 338 746 167
Como conseq uéncia, as Quadro 8 - Quantidade de acidentes por ano na drea central.

barcas foram  ajustando

a oferta para uma menor .
quantidade de viagens (e, 5.5 | Replanejamento

consequentemente, de

lugares ofertados), conforme Conforme mencionado anteriormente, o processo foi bastante iterativo e tornando dificil
se pode observar nos graficos separar o monitoramento do replanejamento, visto que as a¢des de replanejamento
a sequir. passavam a ser incorporadas na lista de avaliacdo dos procedimentos de monitoramento.

A demanda na linha Cocota Assim sendo, muitas das medidas mostradas como implantacao ou monitoramento fizeram
deverd ser outros impactos parte do processo de replanejamento.

sensiveis apos o término das

obras no Centro e do BRT No sistema viario, houve mudancas na circulagao (faixas reversiveis, inversao de mao de via)
TransBrasil. e abertura de novas algas.

Figura 73 - Antes e depois - integragdo
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5.4.6 | Numero e tipologia de acidentes

Um dos indicadores consagrados na literatura mundial quanto aos beneficios da inversdo da légica
de priorizacdo aos automoveis é a reducdo da quantidade de acidentes.

Assim, obteve-se junto a CET-Rio as estatisticas georreferenciadas de acidentes na drea central. Na
comparacado entre os anos de 2013 e 2015, houve uma reducgao de 25% no total de acidentes na
area central. Ao se considerar apenas os acidentes com veiculos de passeio, a reducéo foi de 29%. A
reducdo dos atropelamentos no mesmo periodo foi de 13%. Estes dados evidenciam que, de fato,
esta politica de priorizacdo de pessoas em detrimento do privilégio dos automdveis estd correta,

tanto do ponto de vista social quanto econémico (caso se considere os custos econdmicos dos Figura 74 - 14/10/2013 - Primeiro dia de funcionamento da faixa reversivel da Avenida Presidente Vargas
acidentes). Foto: Pablo Jacob / Agéncia O Globo




Uma via emblemdtica por constituir eixo de transporte continuamente monitorado foi
a Avenida Rio Branco. Nela, proibiu-se a passagem de 6nibus metropolitanos, a parada
de Onibus de fretamento inicialmente e, em seguida, a sua passagem, a circulacdo de
automoveis particulares inicialmente e depois também os taxis. Quanto aos &nibus
municipais, circularam inicialmente em sentido Unico, depois em dois sentidos e, mais tarde,
retornando em sentido Unico permitindo carros e taxis (sem parada).

Foramrealizados estudos deracionalizacdo daslinhas de dnibus municipais paramodificacées
de itinerdrios e reajustes de frequéncias adequando a disponibilidade do novo esquema da
Avenida Rio Branco. Uma consequéncia foi que em algumas interse¢cdes da avenida com
vias que serviram de rotas alternativas para as linhas de 6nibus modificadas passaram a ter
volumes de veiculos acima daqueles que antes ali circulavam. Foram entdo implantadas
canalizacdes e ajustados os tempos semaféricos para reordenamento dos fluxos.

Outra consequéncia foi a interferéncia nas possibilidades para carga/descarga na area
diretamente afetada pelas modificacées na Avenida Rio Branco e Avenida Beira Mar.

Figura 75 - Mudanga
da circulagéo

da Avenida Rio
Branco

No sistema de 6nibus, tém-se as modificagdes nas linhas municipais urbanas de énibus. O
monitoramento das mesmas, que se seguiu através da verificacdo dos dados do sistema
de GPS, permitia o acompanhamento das frequéncias realizadas nas linhas e a analise
comparativa entre reflexos sofridos apds cada intervencao na rede viaria. Através de
realizacao de pesquisas expeditas embarcadas de sobe/desce se via a resposta da demanda
as alteracdes de origens, destinos e percursos das linhas.

Iniciadaaimplantacdo daracionalizacdo daslinhas e operacdo das novas troncais e integradas
foram feitas pesquisas de sobe/desce para comparacdo do comportamento da demanda
antes e depois da mudanca, além de acompanhadas as sugestdes e criticas de usudarios pelo
1746 - canal de comunicacao da Prefeitura com o cidadao. Para acompanhamento da oferta,
além da verificacdo dos dados de GPS, foram feitas contagens de partidas na hora de pico
nos terminais municipais Procépio Ferreira (Central) e Henrique Otte (Rodoviaria) em dias
apos a determinacao pela SMTR das mudangas a serem realizadas.

Seguiram-se ajustes aumentando ou reduzindo frotas. Em alguns casos, itinerarios foram
transferidos para os tuneis Santa Barbara e Reboucas, em percursos expressos e evitando
congestionar mais as vias do Centro.

Ja foi mostrado anteriormente as restricbes submetidas aos percursos de linhas
metropolitanas na area central e nas alteracdes de pontos finais. Mas uma questao ainda foi
objeto de intervencdo: o total de 6nibus metropolitanos que chegavam nas areas portuaria
e central e que ultrapassavam a capacidade das vias a eles destinadas.

Partiu-se entdo para uma medida bastante importante, mas que se mostrou ineficaz na
pratica, que foi o de retorno operacional no INTO, isto é, parte dos 6nibus metropolitanos
urbanos retornariam da Avenida Rio de Janeiro logo apds o Hospital do Instituto Nacional de
Traumatologia e Ortopedia. A premissa era que parte da demanda ja desembarcava ao longo
da Avenida Brasil e o 6nibus chegava com baixa ocupacao no Centro, o que permitia mudar
o esquema de operacdo de muitas linhas separando viagens parciais até o INTO e viagens
completas até areas portudria e central. Uma vez implantada essa medida, foram executadas
semanalmente, durante 12 meses, contagens de viagens das linhas que faziam o retorno
operacional no INTO.

Resultado Contagens Figura 76 — Retorno
07h-08h | 0Bh-08h | 08h-10h Total PM N operacional no INTO
07/1172013 42 45 84 151 @
06/11/2014 64 82 44

S3p Cristévao

Porte' | &
Maravilha

A ineficicia do processo deveu-se as divergéncias de conceito entre o poder publico, nos
ambitos municipal e estadual. Havia alinhamento no nivel mais alto de decisdo, mas, em
termos operacionais, os érgaos de transporte tinham pontos inconcilidveis no que se refere
a itinerdrios e pontos finais de linhas de onibus.

Esta pratica mostra a importancia de se ter alcada de decisdo metropolitana que permita
maior eficacia das medidas, quando niveis de governo divergem sobre a operacao de
transportes em vias urbanas municipais.

Esta pratica também poderd ser um util alerta para as medidas de racionalizacdo dos
transportes coletivos rodoviarios quando da implantacdo do BRT Transbrasil e das linhas
metropolitanas que trafegam pela Ponte Rio-Niterdi, além daquelas estaduais e federais que
ainda acessam os terminais Menezes Cortes e Novo Rio.
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6. CONCLUSOES
E LEGADO

/

“E cresceu aguelo
famosa lista das coisas
que ninguém Vé. Flhote
de pombo, enterro

de ando, cabeca de
bacalhau — e carioca
com saudade da
Perimetral. Lembra do
viaduto feioso? Da
queda dele, brotou umo
nova beleza do Rio!”

Aydano André Motta
Coluna Ancelmo Gois (O Clobo, 14/08/2016).

adocao destes procedimentos

de planejamento, monitoracao e
realimentacdao em futuras implantacoes
de obras publicas aumenta a eficacia do
processo e diminui de forma sensivel os
impactos sobre a populacgao.

O uso de uma forte base de conhecimento
e das boas técnicas de planejamento
de transportes e transito urbano, além
de uma diretriz no sentido de priorizar
os transportes nao motorizados e os
coletivos, levaram a bom termo o processo
de implantacao das obras e mudancas
previstas.

Esta abordagem adotada em lugar do
empirismo e ajustes de trafego pontuais
gquando se parte para a execucao de
obras foi fundamental e, mais uma vez,
comprovou que nada melhor na pratica
do que uma boa teoria.

Os dois grandes legados foram:

O uso de planejamento estruturado em implantacao de obras
deste porte e impacto urbano;

A mudanca de paradigma com a priorizacao dos investimentos
para o uso dos coletivos e deslocamentos nao motorizados.

Afinal o carro é como o vinho: use-o com moderacao.
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Vista aérea Museu do Amanha | Foto: Bruno Bartholini
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8. ANEXQO: Concepcao €
Modelagem do Sistema VLT

CONCEPCAO E MODELAGEM DO SISTEMA VLT

A concepcao do sistema VLT, um greenfield, partiu do principio de que sua area de atuagao
seria na Regido Portudria, estendendo-se até o Aeroporto Santos Dumont. Suas estacdes de
embarque e desembarque foram posicionadas de forma a otimizar o potencial de integragao
com outros modos de transporte, minimizar as distancias de caminhada para o usuario e
maximizar a captacao de demanda.

| A estimacao da demanda do
sistema de VLT apresentava
dois complicadores: o)
ineditismo da proposta no Rio
de Janeiro e a profundidade
das alteragdes no uso do solo
da area de estudo: o centro
da cidade, incluindo o Porto
Maravilha, regidao que vem
passando por um amplo
processo de requalificacao
urbana, cujo estopim se
deu com a venda de CEPACs

Figura 1 - Teste dindmico do VLT na Praga Maud em novembro de 2015 (Certificados de  Potencial

Foto: J.P. Engelbrecht / Prefeitura do Rio Adicional de Construgao).

Assim, para o estudo de demanda partiu-se inicialmente da construcdao de cendrios de
ocupacao da regido, considerando que deveria se alterar significativamente nos anos
seguintes, com a implantacdo de empreendimentos comerciais e residenciais, além de
equipamentos culturais. Estes cendrios foram elaborados em conjunto com a equipe técnica
da Prefeitura da cidade do Rio de Janeiro e consideraram tanto a nova legislacdo urbanistica
para a area quanto os pedidos de licenciamento de novos empreendimentos.

O projeto considerou também as premissas determinadas pela Prefeitura para o novo
sistema de transportes que, além de realizar a funcao de ligacdo dos deslocamentos internos
na Regido Portudria, deveria permitir também a integracao dos bairros portudrios com a
regido central, bem como:

Interligar os principais eixos de transporte da area central da cidade, seus pontos
turisticos e/ou de grande circulacéo, atuais e projetados para a regido; e cumprir a funcao
de ligagao dos deslocamentos entre a Regido Portudria e a 4rea central de negdcios, o
aeroporto Santos Dumont, a Gléria, a regido da Lapa, Cidade Nova e Leopoldina;
Consideraram-se também as integracdes (fisicas e tarifarias, dada a existéncia de bilhetes
Unicos municipal e metropolitano) com todos os modos de transporte, visto que o
Centro é um grande polo atrator de viagens, sendo atendido por barcas, metré, trens,
6nibus municipais e intermunicipais e teleférico.

Para estimar o contingente de usuarios potenciais da opcao modal do VLT na adrea de estudo,
foi aplicada a abordagem tradicional do modelo de quatro etapas, constituido de quatro
passos sequenciais para analise da demanda: geracgao, distribuicao, escolha modal e alocagao
das viagens no sistema de transportes.

A relacdo entre uso do solo e transportes ja foi amplamente discutida e comprovada em
diversas publicacbes e estudos. Assim, as alteracdes propostas para a area do projeto
certamente resultariam em impacto sobre o seu padrdo de viagens. Isto significa que ndo
haveria apenas o reequilibrio da matriz de divisdo modal ao se implantar o VLT, mas também
uma mudancga nos motivos de viagens, suas origens e destinos.

O modelo de geracao de viagens elaborado para o projeto teve como base equagdes
correlacionando trés varidveis: quantidade de empregos, matriculas e populagao.



O zoneamento de trafego adotado foi o mesmo utilizado pelo PDTU-2015, de forma a
permitir a comparacdo do cenario atual versus futuro, considerando todas as mudancas
previstas para a regidao do porto.

A calibracdo dos modelos de geracao foi feita através da coleta de levantamentos de campo,
chegando-se a diferentes taxas de mobilidade por classe de renda, tamanho de domicilio
e motivo de viagem. As classes de renda consideradas foram cinco (A a E), enquanto os
tamanhos de domicilio levaram a quatro extratos (um, dois, trés, quatro ou mais moradores).
Ja os motivos de viagem foram os seguintes:

¢ Domicilio-trabalho;
¢ Domicilio-escola;
¢ Domicilio-outros;
e Base nao domiciliar.

Nos cendrios de ocupacdo da area portudria, previu-se uma etapa de demolicdo e
desocupacao de dareas atualmente degradadas nos primeiros anos de intervencao. Isto
levou a queda da quantidade de viagens associadas as zonas de trafego locais, somente
sendo observado acréscimo das mesmas a partir de cinco anos apds o ano base (inicio das
obras). Devido ao carater pontual de cada intervencao, bem como a inexisténcia de uma
concentracdo das mesmas, tornou-se necessario desagregar as zonas de trafego até que
se chegasse ao nivel de quadras para, entdo, serem estimadas suas novas quantidades de
moradores, empregos e matriculas escolares.

A elaboracao e calibracdo do modelo de escolha modal foram realizadas através da coleta
de dados em campo, entre os quais se destacam pesquisas de origem/destino e preferéncia
declarada com usuarios dos diferentes sistemas de transportes envolvidos. Por ser um
sistema de transporte frequentemente referido como “bonde”, no Rio de Janeiro as pessoas
costumavam associar a imagem de um VLT ao antigo sistema de transportes para conexdo
quase predominantemente turistica ao tradicional bairro de Santa Teresa - o “bondinho”.
Este fato dificultava, consideravelmente, o processo de identificacdo dos usuarios potenciais
durante as pesquisas de campo.

Esta abordagem possibilitou o ajuste de modelos tipo logit binomial para representacao
do comportamento dos usuarios de transporte coletivo e individual motorizado da area de
estudo, com a posterior analise de migracdao do contingente de usuarios para o VLT, caso
esta opcdo modal fosse incluida no conjunto de opc¢des de modos de transportes, como
apresentado na figura a seguir.

Figura 2 - Estrutura de modelagem

Individual
Motorizado
Migracdo Migragdo
Logit Binomial Logit Binomial
Alternativa Dominante: Alternativa Dominante:
Individual Motorizado Coletivo

As varidveis independentes, ou preditoras, escolhidas para explicar o comportamento do
usudrio urbano eram relacionadas a:

e Caracteristicas dos usuarios: motivo da atividade (trabalho ou outra atividade), renda
domiciliar e se o usuario/familia é responsavel pelo pagamento da viagem;
e Politicas publicas de transportes: utilizacdo do bilhete Unico.

Além da apresentacdo daidentificacdo e descricdo da nova opcao modal, foram apresentados
aos usuarios do modo coletivo atributos do VLT referentes a:

- Conforto: qualidade do ambiente de viagem, com duas categorias, (a) similar ao 6nibus
- referéncia de conforto do modo coletivo, ou (b) superior;

- Confiabilidade: a programacdo horaria e o tempo de viagem do VLT sado confidveis, ou
sdo semelhantes a programacao horaria e o tempo de viagem do 6nibus;

- Combinacdes de economia de tempo de viagem: economia de tempo de viagem ao
optar pelo VLT;

«  Custo total da viagem: apenas a tarifa do VLT ou tarifa do modo atual adicionado a tarifa
do VLT, o que incluiria o custo com estacionamento em casos associados a migracdo do
usuario do transporte individual.

Embora seja alegada a importancia dos deslocamentos dos usuarios dos modos ndo
motorizados (a pé e bicicleta), em funcdo do possivel contingente de usuarios na area de
estudo, esta demanda nao foi considerada. Teve-se como premissa para a exclusao desta
demanda que individuos que consigam vencer as distancias entre pares de origem e destino
dentro da area de estudo por modos ndao motorizados manterdo o mesmo habito, apesar da
adicdo do VLT ao conjunto de modos de transportes disponiveis.

Os usuarios dos modos alternativos (vans e fretamentos) foram considerados “cativos” e
resistentes as mudancas na opc¢ao modal. Desta forma, a demanda proveniente deste modo
nao foi considerada.

A partir da metodologia descrita acima, foram realizadas vérias simulacdes de tarifas
(integradas ou nao), chegando-se as curvas a seguir.

Verificou-se que um aumento

i da tarifa do VLT em 50%, por
N exemplo, levaria a uma perda
de 5% da demanda advinda

do transporte individual, mas

ey uma perda mais significativa,
de cerca de 15%, da demanda
advinda dos coletivos, o que é
totalmente razoavel devido aos
patamares mais elevados de
renda média dos usuarios do
transporte individual no Brasil.
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Grdfico 1 - Elasticidade da demanda do VLT em relagéo a tarifa

Calculou-se, entdo, uma demanda potencial para o VLT que expressava o desejo das pessoas em
utilizar o novo sistema, mas ndo representava a quantidade estimada de usuarios. Tal demanda,
por sua vez, era limitada pela configuracdo da rede. Lembra-se as seguintes defini¢cdes:

¢ Demanda potencial: expressa o desejo das pessoas em utilizar o VLT, mas nao representa
a quantidade estimada de usudrios, pois esta é limitada pela configuracao da rede;

e Quantidade de passageiros: é a quantidade de pessoas estimada que efetivamente
utilizaria o VLT em funcdo da rede adotada, levando-se em conta a capacidade do sistema.

O célculo da demanda potencial tornou-se importante para nortear a forma de maximizacao
da captacdo de demanda, devido a sua relacdo com a configuracao fisica da rede. As linhas
de desejo obtidas pelo processo de modelagem foram transformadas em diretrizes para a
concepcdo de uma rede para o VLT, que foi ajustada em funcédo das restri¢des fisicas locais.
Mesmo com as obras jad em curso na drea do Porto Maravilha, o novo sistema foi implantado
no centro histdrico da cidade com todas as limitacées dai decorrentes.

A partirdo desejo exprimido pelademanda potencial, foram desenhadaslinhas eincorporadas
ao modelo matematico sobre a rede fisica concebida. Para a alocagdo dos volumes de viagens
entre pares de origem e destino na rede do VLT foi empregado um modelo deterministico de
alocacéo de trafego com restricdo da capacidade.




A projecao da demanda foi desagregada em dois componentes, a tendencial e a induzida
pelas intervengdes urbanisticas. Embora se soubesse que o crescimento real da demanda se
daria pelo reflexo da ocupacédo do uso do solo na utilizacdo do VLT, era necessario projetar
um crescimento para adequacao do faseamento de implantagao do sistema. Para a projecao
induzida, aplicou-se a expectativa do aumento da quantidade de empregos, matriculas e
populacao gerada pelo pela previsdo e tipo de ocupacéo pretendida pela Prefeitura.

Além disso, foi considerado um ramp-up para o primeiro ano de operacdo plena. Deve-
se frisar que toda modelagem teve que considerar uma situacdo de “além fronteira do
conhecimento’, pois é um uso do solo futuro com muitas nuances, um modo que na pratica
era conhecido por poucos e uma mudanca na rede de transportes era fundamental, mas
nunca ocorreu, de fato, nos 6nibus na regido metropolitana.

Os resultados dos estudos de demanda permitiram concluir que, para os cendrios
estabelecidos, a quantidade de passageiros do VLT supera a capacidade projetada do
sistema, mesmo com operag¢ao sob intervalos reduzidos e composi¢ées com capacidade
estatica mais elevada. Desta forma, apos a conclusao de todo o sistema, este ainda devera
contar com modos complementares para coleta/distribuicdo de passageiros dentro da sua
area de atuacdao. O acompanhamento da operacao e comportamento da demanda pos-
implantacao, bem como a ocupacao real do territério, permitirdo a analise dos estudos de
demanda estimada e ajuste para o processo de expansao.

A solucdo implantada permitira a reducdo da quantidade de veiculos privados trafegando nas
ruas do centro, melhor distribuicao da demanda do sistema de trens, metr6 e barcas, que hoje é
concentrada em poucos pontos e depende exclusivamente dos 6nibus paraa complementacao
das viagens. Além disso, vai ao encontro da proposta de aumento da sustentabilidade através
da reducao da emissao de poluentes e racionalizacao do sistema de transportes.

Mais do que um novo modo de transporte, o VLT do Rio é uma solucao convergente ao
propésito de devolver o Centro do Rio de Janeiro as pessoas, seguindo a tendéncia de outras
grandes cidades ao redor do mundo.

Mudancas no projeto

Mesmo sendo um estudo recente, muito mudou: o projeto das estacdes/pontos de parada foi
modificado em relacdo a concepcao inicial e a forma de pagamento é diferente da planejada
tendo-se optado pela validacao voluntdria dos bilhetes eletronicos, algo inédito no Brasil;
também o modelo de integracdo tarifaria é diferente, afetando significativamente o custo
das viagens.

Quanto ao cendrio econdmico, tem-se atualmente uma conjuntura de crise, com reflexo
negativo na quantidade de pessoas empregadas na area de estudo. Igualmente, diversos
empreendimentos que deveriam ser implantados foram cancelados ou postergados,
resultando numa ocupacéo real em 2016 bem diferente da planejada.

No que tange a rede, aquela inicialmente projetada foi reduzida, sendo retirados trechos que
atenderiam a dreas com previsao de uso intensivo comercial e residencial, que hoje estao vazias
e cujos projetos nao deverao se viabilizar em um prazo compativel com o investimento no VLT.

Por fim, para a tarifa previa-se a utilizacdo do bilhete Unico metropolitano, o que permitiria
que usuarios de outros municipios da Regido Metropolitana pudessem chegar ao Centro
em outros modos (como trens e 6nibus intermunicipais) e completar suas viagens com o
VLT sem pagar um adicional de tarifa. Isso ainda ndo ocorrerd, pois, o VLT néo foi incluido
no bilhete Unico metropolitano. Por outro lado, o modelo tarifario estudado considerava o
pagamento do VLT com bilhete Unico carioca com mais restricées do que esta ocorrendo. O
bilhete Unico carioca previa integragao 6nibus municipal + 6nibus municipal; o modelo do
VLT previa 6nibus municipal + VLT e foi implantada a integragao 6nibus municipal + énibus
municipal + VLT (trés pernas, portanto), sem acréscimo na tarifa.

Implantacao

Conforme comentado acima, o VLT esta sendo implantado em uma area que esta vivenciando,
concomitantemente, um grande projeto de revitalizacdo urbana, com mudancas significativas
no sistema vidrio que incluiram a demolicdo do Elevado da Perimetral, a desativacdao do
Mergulhao da Praca XV, a construcao de dois tuneis e a transformacao de vias importantes, como
a Avenida Rodrigues Alves e um trecho da Avenida Rio Branco em bulevares para pedestres.

Os transtornos durante as obras, na drea do porto e no Centro, tém sido inevitaveis, mas
foram minimizados através da elaboracdo de planos de circulagao alternativa em funcao
da interdicdao parcial de vias, além do aumento a restricao de automoveis e eliminagao
de estacionamentos regulares e irregulares no Centro (medidas inseridas no bojo de uma
decisdao municipal de aumentar a priorizacdo ao transporte coletivo na cidade).

Para a garantia da eficacia deste novo modo de transporte, bem como sua eficiente operagao
complementando outros modais, serd necessdria uma constante adaptacdo da sociedade e
do poder publico para que a solucao técnica e urbanistica ndo seja ofuscada por questoes
culturais e comportamentais, tais como atropelamentos, colises e evasao de tarifa.

Deslocamento do VLT para a Praca Maud em outubro
de 2015 | Foto: Bruno Poppe / Prefeitura do Rio
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Equipe da Sinergia participante do monitoramento:

Livia Pereira Tortoriello
Fernanda Nagem
Nara Maia

Nino Aquino
Rogério Pinheiro
Ronaldo Caetano
Wallace Pereira
Alberto Strozenberg
Willian Aquino

Aldo Fernandez

Ana Tavares

Claudio Cordeiro
Daniele de Weck
Priscila Soares
Marcelo Almirante
Marcelo de Oliveira
Marcio Evangelista
Paulo Sérgio da Silva
Victor Ghetti

Colaboraram também técnicos e funcionarios

Secretaria Municipal de Transportes (SMTR), CET RIO,
PENSA, Companhia de Desenvolvimento Urbano da
Regiao do Porto (Cdurp), Concessiondria Porto Novo,
Metr6 Rio, Supervia, Barcas S/A, Ponte S/A, Federacao das
Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio
de Janeiro (Fetranspor) e Rio Onibus fornecendo dados
ou informacodes solicitadas para atender aos objetivos dos

trabalhos.
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