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RESUMO

A reducdo de impactos gerados pela intensificacdo dos fluxos de veiculos em corredores de trafego exige um
gerenciamento diferenciado da rede de transportes publicos. O objetivo desse trabalho € analisar intervengdes
que priorizam o planejamento integrado de sistemas de transportes, tendo o trem metropolitano como principal
elemento estruturador desse processo. A andlise tem como referéncia a cidade do Rio de Janeiro, na qual o
transporte de passageiros é realizado predominantemente por modalidades rodovidrias, enquanto a malha
ferrovidria disponivel opera de forma subutilizada. Os resultados indicam que a revitalizagdo do sistema
ferrovidrio de passageiros, dentro de um contexto integrado, poderd induzir o desenvolvimento socioecondmico
e condicdes favordveis a aplicagdo de medidas de gerenciamento da mobilidade.

ABSTRACT

Alternative management options to the public transport network are necessary to mitigate impacts generated by
intense traffic flows on busy corridors. The main objective of this paper is to analyze actions where transport
system integration planning is privileged, having metropolitan rail systems as the main structuring element of
this process. The analysis is based on the case of the city of Rio de Janeiro, where bus systems are the main
means of public transport while the available rail network is sub-utilized. The results show that the rail system
revitalization in an integrated environment could induce socio-economic development and more favorable
conditions to the introduction of Mobility Management strategies.

1. INTRODUCAO

A operagdo de sistemas de transportes gera impactos, muitos dos quais - como o0s
congestionamentos, os acidentes de transito, a poluicdo atmosférica e a sonora - t€m se
agravado, especialmente em regides metropolitanas com corredores apresentando fluxos de
veiculos acima de sua capacidade vidria. A intensificagdo dos processos industriais e a
velocidade imposta pelas novas formas de comunicacdo entre os distintos agentes que
integram a cadeia produtiva, impdem uma necessidade de adequacdo das redes de transportes
existentes. Em geral, se tem buscado atender o crescente nimero de deslocamentos sob a Gtica
da oferta. No entanto, esse modelo tradicional de planejamento de transportes vem
enfrentando, ao longo dos anos, uma série de obstaculos, sobretudo de escassez de recursos,
dificultando o processo de otimizagdo da circulag@o tanto de pessoas quanto de mercadorias.

A reducdo desses impactos exige uma abordagem diferente, que pode ser desenvolvida sob a
dtica da demanda através de seu gerenciamento. Esse gerenciamento, no caso do transporte de
passageiros, pode ser mais eficaz, se direcionado para as viagens motorizadas, em particular,
aquelas realizadas por automdveis. Essa forma de atuacdo ja vem sendo adotada desde o
inicio da década de 70. Inicialmente a “crise do petréleo” obrigou planejadores a atuarem no
sentido de impor limites ao ndmero de veiculos em circulagdo bem como sugerir a
racionalizacdo das viagens realizadas diariamente. Num segundo momento, problemas
ambientais reforcaram a necessidade e a pertinéncia de se intensificar o gerenciamento da
demanda por viagens. No caso especifico das cidades dos EUA, onde a ocupacio territorial
no entorno das cidades segue um modelo de dispersdo (localizagdo de nicleos residenciais
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cada vez mais distantes das dreas centrais), alguns autores consideram ser imperativo
reconsiderar o atual tipo de ocupacdo urbana e, em paralelo, ampliar as op¢des de transportes
de maior produtividade social (Shinbein e Adler, 1995).

Gerenciar a mobilidade (ou a demanda por viagens) vem sendo, portanto, hd algumas
décadas, o foco de muitos planejadores urbanos e de transportes em diversas cidades,
principalmente dos EUA e da Unido Européia (UE). Esse conceito assume ser vidvel
organizar a demanda por transportes, utilizando-se menores volumes de recursos financeiros.
Baseia-se em um conjunto de estratégias e intervenc¢des onde a informacgdo e a integragdo
entre os diferentes sistemas existentes deverdo ser priorizadas. Um aspecto importante
vinculado ao conceito de Gerenciamento da Mobilidade € o seu potencial para utilizagdo
como agente indutor de desenvolvimento em um modelo alternativo de uso e ocupag@o do

espaco urbano (PLANET, 2002)

Deve-se ainda destacar que o conceito de “Mobility Management”(MM), adotado no dmbito
dos paises que compdem a UE, é bastante similar ao conceito de “Travel Demand
Management” (TDM), utilizado no contexto dos EUA. No entanto, para os europeus, “MM” é
mais abrangente do que o “TDM” que, de uma maneira geral, prioriza esquemas que
promovam o transporte solidério, d4 prioridade no uso do espaco vidrio para automdveis com
maiores taxas de ocupacdo e incentiva estratégias similares (Camara, 1998). Para os europeus,
portanto, enquanto o TDM estaria mais voltado para a racionalizacdo do uso do carro
particular, o MM teria um foco mais amplo onde os sistemas de transportes coletivos e o uso

de sistemas ndo motorizados seriam igualmente privilegiados.

Um estudo recente evidenciou, com base na andlise de intervenc¢des adotadas em diferentes
cidades, que esses conceitos convergiram e, atualmente, programas de Gerenciamento da
Mobilidade, tanto nos EUA quanto na UE, tém caracteristicas bastante similares (PLANET,
2002). O Gerenciamento da Mobilidade é uma técnica de planejamento de transportes
orientada exclusivamente a demanda. E oposta as técnicas tradicionais voltadas
principalmente a ampliacdo da oferta, através de provisdo de infra-estrutura para acomodar
crescimentos constantes da demanda, tais como: constru¢do de novas rodovias, alargamentos
de vias, construcdo de viadutos ou tiineis, estacionamentos ou edificios garagem etc. (Camara,
1998). Visa reduzir a quantidade e a extensdo das viagens motorizadas, promover um uso
mais intensivo de sistemas de transporte publico, incentivar formas ndo poluidoras de
deslocamento como a caminhada e o uso da bicicleta, além de induzir a integracdo fisica e
tarifaria dos diferentes meios de transportes disponiveis, incluindo o transporte individual.

O objetivo nesse trabalho, tendo como referéncia as caracteristicas especificas das cidades
brasileiras, € analisar possiveis desdobramentos da adocdo de estratégias de Gerenciamento da
Mobilidade voltadas para dreas urbanas em geral e em especial para dreas localizadas no
entorno das estagdes ferrovidrias de passageiros. No ambito urbano, o que se pretende é que
as viagens do tipo casa-trabalho, atualmente realizadas utilizando-se prioritariamente o modo
de transporte rodovidrio, sejam parcialmente transferidas para o modo ferrovidrio, reduzindo-
se o excesso de veiculos motorizados trafegando em dreas e corredores criticos. Nas
intervengdes de cardter local, o objetivo € analisar formas e estratégias de promover a reducio
das distancias entre os diferentes equipamentos urbanos, aproximando-os das estagdes
ferrovidrias e conseqiientemente facilitando e incentivando a caminhada e o uso mais
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intensivo da bicicleta. O trabalho estd estruturado em 6 se¢des. A sec¢do 2 analisa, com base na
revisdo bibliogrifica, alguns ambientes urbanos onde interven¢des de Gerenciamento da
Mobilidade foram promovidas com sucesso. Na se¢do seguinte (3), discute-se a operacdo do
sistema de trens metropolitano que opera em algumas capitais brasileiras. A sec@o 4 dedica-se
as potencialidades desses sistemas. A secdo 5 analisa possiveis desdobramentos da adocdo de
uma politica privilegiando o transporte por trens no caso da cidade do Rio de Janeiro e
finalmente a secdo 6 apresenta e discute as principais conclusdes do trabalho.

2. AMBIENTES PROPICIOS AO GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Diferentes cidades do mundo tém procurado aumentar a eficiéncia de seus sistemas de
transporte publico, na busca de uma oferta de servicos mais adequada as necessidades dos
diferentes usudrios. Cervero (1998) destaca que uma cidade que se transporta, ou se
movimenta, € aquela onde ocorre um ajuste perfeito entre a distribuicdo espacial das
atividades existentes e o funcionamento dos sistemas de transportes.

Segundo Cervero (1998), tanto no caso de Cingapura quanto no de Copenhagem, o
desenvolvimento urbano tem sido acompanhado do desenvolvimento de sistemas de
transportes sobre trilhos. O autor destaca ainda que o caso de Estocolmo talvez seja o melhor
exemplo de integracdo entre desenvolvimento urbano e operacdo de sistemas de trens de
passageiros. Na grande Estocolmo, essa relag@o € bastante peculiar, com as estagdes de trem
se constituindo em centros de atividades comunitdrias.

O planejamento do sistema de transportes e urbano adotado em Estocolmo, visando superar a
dependéncia do automdvel particular, englobou um conjunto de estratégias que incluiram:
intervengdes de moderagcdo de trafego no entorno das estacdes ferrovidrias; incentivo a
utilizagdo a modos alternativos de deslocamento; adog¢do de penalidades econdmicas para o
uso intensivo do carro particular; adocdo de um modelo de ocupacdo espacial pouco
dependente do automével; implantagdo de corredores operados por sistemas de transporte
publico no entorno das estacdes ferrovidrias; vilas urbanas localizadas no entorno dessas
estagdes; incentivo a maiores niveis de deslocamentos a pé; facilidades para o uso de
bicicletas no entorno das estacdes e entre centros adjacentes de uso misto do solo (Gongalves
et al., 2004).

Em Sacramento (Califérnia, USA), o plano diretor da cidade contemplou uma série de
proposi¢des que potencializam o uso do transporte sobre trilhos. No entorno das 13 estag¢des
de VLT (Veiculos Leves sobre Trilhos), estimulou-se: alta densidade populacional, mas em
niveis compativeis com a demanda de servicos; reducdo ao minimo de autorizacdes de vagas
para estacionamento; incremento dos fundos oficiais de financiamento para investimentos em
desenvolvimento industrial. No caso de Laguna West, o plano diretor recomenda que cerca de
80% das novas residéncias devam estar situadas a ndo mais do que 400m de estacdes de
modos de transportes de alta capacidade. Supde-se que um aumento imediato da quantidade
de usudrios do sistema de trem de passageiros trard uma série de beneficios secundarios, como
conseqiiéncia do desenvolvimento de aglomeragdes (clusters) no entorno das estagdes
ferrovidrias. Espera-se, assim, ter uma melhor qualidade do ar (limitando os estacionamentos
préximos a estagdo, incentivando-se que a chegada e saida da estag@o ocorra de preferéncia
usando a caminhada, reduzindo-se entdo a emissdo de poluentes na partida dos carros); maior
rentabilidade (além da bilheteria, € possivel programar atividades de lazer ao ar livre);
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revitalizar o centro da cidade (local central, hoje com mobilidrio mal conservado) e,
paralelamente, aumentar a oferta de moradias, com precos atrativos, além de garantir a
preservacio de dreas verdes. E grande o potencial de melhoria da qualidade ambiental com o
desenvolvimento orientado ao transporte publico, particularmente nas grandes cidades, onde
constantemente se registram taxas de emissdo de gases poluentes acima do desejavel, como
acontece no estado da Califérnia (Cervero, 1994).

Em Seattle, entre 1998 ¢ 2001, foi elaborado um “Programa de Planejamento da Area da
Estacdo”, que envolveu Oorgdos publicos, entidades representativas da comunidade e
consultores privados, todos trabalhando com o objetivo de planejar o desenvolvimento no
entorno das futuras estacdes de veiculos leves sobre trilhos. Além das recomendagdes
técnicas, tendo como foco dreas localizadas num raio de 400m das estacdes projetadas, foram
também sugeridas acdes especificas como: disposi¢do mais flexivel das estagbes para a
construcdo de escritérios de negdcios; incentivo a implantacdo de novos empreendimentos;
proibi¢do de alguns tipos de uso do espago urbano (Station Area Planning, 2002).

E importante destacar ainda o exemplo de Cingapura por contar com uma das maiores
densidades populacionais no ambito dos paises considerados emergentes e ter tido como
suporte a sua rdpida industrializacdo uma adequada estrutura de transportes. O modelo
adotado para Cingapura esta diretamente associado ao programa de restricdo ao uso do
transporte individual. Ambos estdo estreitamente ligados as diretrizes do planejamento, tanto
no que se refere ao uso e ocupagdo do solo, quanto a economia. O sistema de transporte
publico € composto por modais de transporte de maior velocidade e de alta capacidade,
operando sobre trilhos e integrados com Onibus locais, regionais e tdxis. Paralelamente, a
politica publica de implantacdo de novas moradias, estd articulada com o desenvolvimento do
sistema de transportes. Cada nova vila construida possui entre 250 mil e 300 mil habitantes e
se propde a ser auto-suficiente em termos de equipamentos e servigos publicos, oferecendo
facilidades comerciais (complexos de shopping centers, mercados, cinemas), facilidades
institucionais (escolas, bibliotecas, centros comunitdrios) e facilidades recreacionais
(complexos esportivos com quadras e piscinas), criando maiores possibilidades de interacido
entre os moradores e viabilizando o convivio harmdnico da comunidade. Esses equipamentos
quase sempre se localizam nas dreas centrais dessas vilas, onde também estd situada a estagdo
de integracdo dos modos de transporte de alta capacidade (Gongalves et al., 2004).

Nesse contexto, e considerando o caso brasileiro, o sistema ferrovidrio de passageiros
operando em suas principais regides metropolitanas pode ter um papel fundamental, se
devidamente gerenciado, revitalizado e planejado no longo prazo.

3. O SISTEMA DE TRENS METROPOLITANOS NO BRASIL

A implantacdo dos sistemas ferrovidrios no Brasil ocorreu em 1858, integrando um amplo
programa que visava impulsionar o desenvolvimento econdmico-social no pais. A constru¢do
do primeiro leito ferrovidrio influenciou, em poucas décadas, o comportamento de muitas
comunidades, ampliando suas oportunidades de trabalho e de relacionamento social. Além
disso, e apesar de ndo ter sido planejado como elemento de integragdo territorial, o trem
desempenhou uma importante fungdo na movimentagdo de cargas de longo percurso.
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Desde de sua implantagdo e até 1930, o transporte ferrovidrio de subirbio expandiu-se
continuamente. Em 1937, alguns ramais ferrovidrios foram eletrificados. A participagao
percentual dos passageiros nos trens suburbanos quase duplica entre as décadas de 40 e 50
(passando de 8% para 16%), mantendo-se no mesmo patamar até os anos 60. Destaque-se que
em 1962 os trens suburbanos do Rio de Janeiro registraram seu maior volume de passageiros
(262.700.000) transportados em um ano. Considerando-se apenas os dias tteis, foram
transportados naquele ano, em média, aproximadamente 1 milhdo de passageiros/dia (Mello,
1981).

No entanto, ja desde a década de 50, o sistema de trens de passageiros comecou a sofrer
competi¢cdo desvantajosa do sistema rodovidrio, considerado um sistema mais agil e flexivel
de transporte. Com persisténcia, o automével, o caminhdo e o dnibus captaram grande parte
da demanda ferrovidria e, em menos de 20 anos, razdes de ordem econdmica, impuseram a
desativacdo de grande parte da rede (Revista CNT, 2000). No entanto, a crise do petréleo
deflagrada na década de 70 forcou a adog¢do de medidas que visavam a otimizagdo dos
servicos de transporte publico disponiveis aos passageiros. Em 1984, o Ministério de
Transportes criou a CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos com a missdo de
modernizar, expandir e implantar os sistemas de transporte de passageiros sobre trilhos em
nove das principais capitais dos Estados do Brasil.

Encontra-se atualmente em desenvolvimento um programa que envolve intervencdes fisicas e
institucionais, visando capacitar os diferentes sistemas para o transporte de 3.500.000
passageiros por dia. Basicamente, o programa concentra esfor¢os na recuperacio dos sistemas
de trens de Sao Paulo (concluido) e Rio de Janeiro - RJ (concluido); na ampliagdo dos metrds
de Belo Horizonte e Recife, bem como na constru¢do dos novos metrds de Salvador e
Fortaleza (estadualizado). Além disso, estdo sendo desenvolvidos projetos para a implantagdo
dos sistemas de transporte de alta capacidade sobre trilhos em Curitiba, Goidnia, Campo
Grande, Belém, Teresina. Destacam-se ainda nesse programa do governo federal, o projeto de
implantagdo da linha 3 do Metrd-RJ, bem como os projetos de moderniza¢io dos sistemas de
trens urbanos de Natal, Joao Pessoa e Maceié (CBTU, 2000)

Assim, os grandes centros urbanos brasileiros, envolvendo uma populacdo total de pelo
menos 30 milhdes de habitantes, poderdo, num futuro préximo, dispor de um moderno
sistema metropolitano de trens. Fica caracterizada uma excelente oportunidade para que os
conceitos e estratégias, até aqui discutidos, sejam implementados e avaliados no contexto das
cidades brasileiras, permitindo, dessa forma, que o Gerenciamento da Mobilidade possa ser
incorporado no processo de planejamento de transportes das mesmas. A tabela 1 apresenta
alguns dados operacionais dos sistemas anteriormente mencionados, que evidenciam o
potencial de alcance desse tipo de intervengao.

Pode ainda ser destacado, da andlise desses sistemas ferrovidrios, que a relacdo entre o
nimero de habitantes residentes nas regides onde esses trens operam e a capacidade de
transporte dos diferentes sistemas, evidenciam a existéncia de uma demanda potencial a ser
atendida.
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Tabela 1: Sistemas de Transporte sobre Trilhos em Processo de Revitalizacdo

Regido Metropolitana Extensdo do Sistema N° de Estagdes Passageiros/dia N° de Habitantes
(ou Cidade) (Km)
Belo Horizonte 21,3 14 84.000 4.819.288
Natal 56.0 19 5.768 1.043.321
Jodo Pessoa 30 9 4.890 597.000
Maceié 32 14 4.938 989.182
Recife 52 27 243.000 3.337.565
Salvador 13,5 10 10.334 3.021.572
Fortaleza 46 22 32.769 2.984.689
Rio de Janeiro 380 94 300.000 10.894.156
Sao Paulo 270 91 718.000 17.677.019

Fonte: CBTU (2000)

4. POTENCIALIDADES DO TREM METROPOLITANO NO BRASIL

O objetivo nessa se¢do ¢ identificar potencialidades do processo de melhoria da operacdo dos
trens metropolitanos em cidades brasileiras. E possivel que uma operacido mais confidvel e
oferecendo melhor nivel de servigos aos usudrios, possa contribuir para incentivar
transferéncia modal e auxiliar no processo de integracdo das modalidades da rede de
transportes e desta com o desenvolvimento socioecondmico.

As facilidades e vantagens conquistadas no pais, a partir de 1994, com a estabilizagcdo da
economia, tornaram a aquisicdo de carros e motocicletas mais acessiveis para um contingente
significativo da populacdo. Como conseqiiéncia, observa-se uma alteragdo no perfil das
viagens realizadas em grandes metrépoles, fazendo com que a escolha modal privilegie,
quando vidvel, a utilizacdo do transporte individual em detrimento do transporte publico.
Atualmente no pais, 39% dos deslocamentos motorizados sdo feitos em automéveis e 1% em
motocicletas. Em 10 anos o Brasil poderd ter mais 28 milhdes de habitantes nas cidades
precisando fazer pelo menos 40 milhdes de viagens adicionais por dia. Essas tendéncias sdo
preocupantes, pois o aumento no uso do transporte individual deverd incrementar os
congestionamentos e assim aumentar o nimero de horas perdidas nos deslocamentos, o
estresse, a poluicdo e os acidentes de transito (IPEA, 2001).

Esses nimeros indicam que, devido ao predominio do setor rodovidrio na divisdo modal,
pessoas e automdveis estardo competindo por espacos vidrios jad escassos atualmente,
promovendo uma disputa ainda mais acirrada e um transito mais violento. Entre os anos de
1998 e 2000, por exemplo, os acidentes passaram de 320.733 para 374.557 (DENATRAN,
2004), sendo que a maioria deles € constituida pelos atropelamentos, o que indica as restri¢cdes
impostas as modalidades ndo motorizadas. Por outro lado, novos investimentos em infra-
estrutura vidria poderdo afetar o uso do espago urbano para outras atividades sociais, como
educacdo, lazer e saude.

Outros aspectos devem ainda ser considerados. Segundo o IPEA (2001), até recentemente,
dos 200 milhGes de deslocamentos efetuados diariamente nas cidades brasileiras, metade
correspondia a viagens a pé ou feitas em bicicletas. A outra metade correspondia a viagens
feitas por meios motorizados. Das viagens motorizadas, 60% eram realizadas por transporte
publico sendo que 94% destas, por Onibus. Os trens e metrds transportaram apenas 5% da
demanda com o restante sendo transportado por barcas.
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Uma pesquisa desenvolvida pela prefeitura de Sao Paulo, com base nos dados do IBGE,
revelou que, na Regido Metropolitana, 56,9% dos usudrios de sistemas de transportes gastam
mais de uma hora no trajeto de ida e volta entre a casa e o trabalho, caracterizando-se como
um dos piores resultados do pais. O levantamento mostra também que o tempo gasto pelo
trabalhador fluminense nesse deslocamento equivale anualmente a mais de R$ 12 bilhdes em
horas de trabalho, e que esse tempo desperdicado pelos usudrios afeta principalmente as
camadas mais pobres da populagdo. Como conseqiiéncia direta desses atrasos, destacam-se a
perda de qualidade de vida e a queda de produtividade nas horas trabalhadas. Tendo como
base o valor médio dos saldrios pagos nas diferentes regides metropolitanas brasileiras,
conclui-se que, em horas de trabalho, essas dreas deixariam de desperdigar R$ 92,8 bilhdes, se
as pessoas estivessem trabalhando, em vez de imobilizadas no transito (Alecrim, 2004).

A questdo das condi¢des de mobilidade da populacdo urbana brasileira, vem sendo uma
preocupacdo permanente. Em pesquisa realizada pelo ITRANS, para as principais regides
metropolitanas do Brasil, foram detectados graves problemas de mobilidade, enfrentados pelos
grupos urbanos, principalmente aqueles que possuem baixa renda. Os grupos de baixa renda
representam as classes sociais C, D e E, correspondendo a 76% da populagdo brasileira, com
rendimento de até R$ 1.064,00. Constata-se que a situacdo € critica na medida em que
somente os grupos da classe C (31%) sdo usudrios do transporte coletivo, enquanto os das

classes D e E, (45%, com rendimento de até R$ 496,00), nem isso podem ser (Gomide, 2003).

Ao se verificar que as redes de transportes das principais cidades brasileiras sdo tipicamente
radiais, tem-se que uma de suas caracteristicas é concentrar demanda em determinados
corredores numa escala compativel com o emprego de modalidades de alta capacidade, como
o trem de passageiros. Se isso ocorresse, muitos dos problemas de circulacdo enfrentados
nessas dreas poderiam ser melhor mitigados. Inclusive em sintonia com o conceito de
Gerenciamento da Mobilidade, ao estar contribuindo para a retirada de um grande contingente
de veiculos das vias publicas e promovendo, dessa maneira, com condi¢cdes mais favordveis e
seguras para se andar a pé e de bicicleta.

Quanto a reducdo de deseconomias, que a retirada de carros e Onibus de circulagdo
significard, resultados de uma pesquisa do IPEA (1998), mostram que os retardamentos
gerados nos hordrios de pico, medidos em termos de tempo total do percurso, nas principais
cidades brasileiras, estavam na faixa de 25% a 30% no caso dos automoveis e de 30% no caso
dos 6nibus. Como conseqiiéncia, em cidades como o Rio de Janeiro, torna-se necessario um
aumento da frota regular de Onibus de cerca de 17,3 % no pico da manha e de 13,5% no pico
da tarde, gerando ainda aumento no custo operacional de cada um dos 6nibus de cerca de 10%
(IPEA, 1998).

E possivel avaliar os efeitos de uma reparticio modal mais equilibrada, tomando-se como
referéncia o modelo sugerido por Juhnke (1968) para determinar a capacidade técnica de
transporte de passageiros. Assumindo-se que essa capacidade pode ser expressa por:

K=m.v.t M

onde: m € a quantidade de passageiros transportado; v € a velocidade e t € o tempo,
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Pode-se estabelecer para um trecho congestionado, uma relacdo de equivaléncia das
capacidades de transporte entre trens, carros de passeio e Onibus, conforme demonstrado na
tabela 2.

Tabela 2: Relacdo entre os Modais Rodovidrios e o Ferrovidrio

Taxa de Ocupagdo | Velocidade Tempo | Capacidade (K) Relacao
(passag/veiculo) (km/h) (horas)
Carro 14 20 1 28 1 trem = 1.142 carros
Onibus 76 20 1 1520 1 trem = 21 dnibus
Trem 800 40 1 32000

Considerando-se, por hipétese, a necessidade de acomodag@o no sistema de transportes de um
total de 100.000 viagens em um determinado corredor, verifica-se que seriam necessdrios 125
trens, 1315 dnibus ou 71.428 carros para o deslocamento de todos os usudrios. Assumindo-se
que 15 % dessas viagens didrias sdo realizadas na hora do pico, para cada 20.000 viagens
transferidas para os trens, promoveriam a retirada de 197 Onibus ou 10.714 carros,
dependendo da distribui¢do modal. Nessas condi¢des, para cada 100.000 viagens por dia
absorvidas pelo sistema operando sobre trilhos, e arbitrando que dessas viagens 90 % viriam
dos Onibus e o restante dos automéveis, o efeito dessa transferéncia equivaleria a
implementagdo, na hora do pico, de praticamente uma faixa adicional de rolamento no
corredor vidrio destinada ao trafego veicular.

Considerando-se ainda que a capacidade de transporte da malha ferrovidria dos municipios
que dispdem dessa alternativa pode ser aumentada, que o sistema sobre trilhos pode ser
planejado para operar como um elemento estruturador da ocupacéo territorial e ainda que
pode servir como instrumento direcionador de integracdo modal, apresenta-se na proxima
secdo, algumas consideracdes especificas para o caso da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro.

5. A REGIAO METROPOLITANA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO

A Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) é formada por 20 municipios, tem uma
populagdo de aproximadamente 11 milhdes de habitantes e ocupa uma 4rea de 5.693,40 km®.
Segundo levantamento do CIDE (2001), a frota de veiculos rodovidrios é composta de
1.582.739 veiculos. Seu sistema de transporte puiblico € diversificado, englobando trens,
metrd, barcas, Onibus, micro-Onibus, taxis e transportes alternativos de baixa capacidade.
Realizam-se diariamente na RMRJ aproximadamente 11,3 milhdes de viagens motorizadas,
sendo que dessas viagens, 8 milhdes ocorrem em Onibus e micro-6nibus (SECTRAN, 2001).
A tabela 3 apresenta a divisdo modal na RMRIJ.

A cidade do Rio de Janeiro, apesar de ocupar apenas 3% do territério do Estado do Rio de
Janeiro, concentra, atualmente, 40% de sua populagdo e 62% do seu PIB. A concentragido de
recursos e de poder politico na cidade, no entanto, ndo resultou em grandes beneficios para
sua populacio, como poderia se esperar. A articulacio existente entre o sistema de transportes
e o desenvolvimento socioecondmico da regido € bastante limitada. As favelas constituiram-
se em estratégia bem sucedida de localizacdo de residentes de menor poder aquisitivo
proximos aos seus locais de trabalho, beneficiando-se indiretamente das vantagens dos
espacos intra-urbanos. Sob esta Gtica, as favelas representam uma solu¢io imaginativa para o
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problema da falta de transporte (Barat, 1975). Por ironia, a expansdo da cidade fez com que
muitas dessas favelas se localizassem nas proximidades de corredores ferrovidrios
degradados. A situagdo atual do sistema ferrovidrio da RMRIJ e as perspectivas de melhorias
sdo abordadas a seguir.

Tabela 3 : Divisdo Modal na RMRJ

Modalidade de Nivel de N.° de Viagens
Transporte Participacao (%) (x 10° pass./dia)
Onibus 70,8 8.000
Trens 2,7 300
Metrd 35 400
Barcas 0,9 100
Automoveis/Taxis/ 22,1 2.500
Transporte Informal
Total 100 11.300

O sistema de trens urbanos da RMRJ opera uma malha com 220 km (dos quais 163 km
eletrificados). Através de seis ramais e 89 estagdes, atende a 11 municipios da Regido
Metropolitana e a 17 Regides Administrativas da cidade do Rio de Janeiro, atravessando uma
superficie com populagdo superior a 6.000.000 habitantes (SECTRAN, 2001). Segundo a
SuperVia, concessiondria do servico de trens de passageiros desde 1998, a frota operacional
evoluiu nesse periodo de 101 para 141 trens e os passageiros de 207.000 para 339.000 por
dia, dos quais cerca de 90% perceberam melhorias nos servigos (SuperVia, 2004). Com
relacdo ao sistema de transportes e ao ambiente urbano na Cidade do Rio de Janeiro, o que se
verifica é que os congestionamentos, acidentes de trinsito e a polui¢cdo ambiental estdo se
tornando cada vez mais intensos, contribuindo para degradar a qualidade de vida, impondo
ainda elevados custos socioecondmicos a sua populacao (ver tabela 4).

Tabela 4: Deseconomias Causadas pelos Congestionamentos Severos de Transito (RJ)

Excesso de Tempo Excesso de Excesso de Poluentes Sistema Vidrio (m?)
Perdido (em consumo (em toneladas)
milhdes de combustivel Automével Onibus Uso para Uso para
de passageiros x (em circulagdo estacio-
hora) mihdes de litros) HC co HC co NOX [ MP namento
Carros Oni- Carros Oni-
bus bus 1.605,39 86,44 86,4 | 209,75 | 150,89 | 7.48 | 206.100 51.525
33,03 80,41 35,8 2,11

Fonte: IPEA (1998)

Esse quadro de deseconomias € decorrente de um conjunto de fatores que atuam em conjunto
e contribuem para a degradacgdo das condigdes de circulacdo, sobretudo nos hordrios de pico:
e Modelo de transportes baseado no uso intensivo de modos rodoviarios, com énfase nos
automoveis, que apresentam comparativamente baixa produtividade em termos de
consumo de espago e de energia por passageiro transportado;
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e Falta de hierarquizago e integragdo das modalidades de transportes, o que colabora
para que ndo haja sintonia entre o tipo e a capacidade da tecnologia de transportes
empregada com o porte e a natureza da demanda por viagens;

e Planejamento e controle inadequados do uso do solo, ndo incentivando uma
distribui¢@o espacial mais racional das diversas atividades urbanas.

As modalidades de transporte de maior capacidade, como o metrd, as barcas e, especialmente
os trens, t€m potencialidades caracteristicas para reverter esse quadro, uma vez que:
e Caracterizam-se por atender grandes contingentes de usudrios e contribuem para a
produ¢do de uma matriz de transporte de passageiros mais equilibrada;
¢ Podem operar como sistema estruturador da rede de transportes, servindo de referéncia
para a sua integragdo;
e Facilitam a ordenacdo territorial dos corredores onde operam (Portugal e Gongalves,
2003).

Com base na possivel melhoria operacional que pode ocorrer na operacdo dos trens da RMRIJ,
a partir da concessdo para operagdo privada, Balassiano e Leal (1999) estimaram a demanda
potencial do sistema. Os autores analisaram a série histérica de trens ofertados e relacionaram
essa frota ao niimero de passageiros transportados no periodo 1983/1996, obtendo um modelo
de regressdo que evidencia que o aumento da frota de trens deverd contribuir para o aumento
no niimero de passageiros transportados. A tabela 5 apresenta tal estimativa com base na area
de influéncia direta da operacdo ferrovidria. Ndo foram estimados possiveis acréscimos de
demanda decorrente da captagdo de novos usudrios originados em viagens integradas.

Tabela 5: Demanda Total Captdvel pelo Sistema de Trens

ORIGEM DEMANDA EXISTENTE DEMANDA CAPTAVEL
Onibus 663.377 530.701
Onibus (entre 318315 254.652
corredores)

Integracao Onibus-trem 430.986 129.296

Integracdo Onibus-trem 372.776 111.833

(entre corredores)

Carro particular 104.807 10.481

Carro Particular (entre 120.855 12.086

corredores)

Vans 319.000 255.200
90.000 72.000

TOTAL 2.420.116 1.376.249

Fonte: Balassiano e Leal (1999)

Tendo como referéncia os nimeros estimados na tabela 5 e ainda a relacdo de capacidade
apresentada na se¢do 4, a nova demanda captédvel pelo sistema ferrovidrio devera possibilitar,
no caso do Rio de Janeiro, a redugdo de um nimero significativo de viagens didrias realizadas
por carros particulares e Onibus. Seriam evitados cerca de 16.000 carros circulando
diariamente com significativa reducdo de emissdo de poluentes e consumo de energia.
Assumindo-se que cada viagem tenha uma extensdo ndo inferior a 10km e ainda que o
consumo médio desses veiculos operando na cidade seja da ordem de 0,1 litro por quilometro,
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terfamos uma redugdo didria de consumo de cerca de 16.000 litros de combustivel (o
equivalente a 320 tanques cheios de combustivel — carro de tamanho médio). Para o caso dos
onibus, e ainda com base nas mesmas estimativas, poderiam ser evitadas diariamente cerca de
14.400 viagens nos corredores de trafego. Esse nimero de viagens corresponde a cerca de
25% das viagens realizadas por Onibus diariamente, apenas no municipio do Rio de Janeiro.

Apesar da imprecisdo que cerca qualquer estimativa — como a destacada anteriormente -
observa-se que o potencial de melhorias na rede de transportes, com base na revitalizagdo do
sistema de trens, € significativo. Outras iniciativas, visando adequar a operacdo do sistema
ferroviario e promover intervengdes no entorno das estagdes, nos moldes dos relatados na
secdo 2, deverdo permitir uma maior produtividade de todo o sistema e condi¢des favoraveis
ao uso do conceito de gerenciamento da mobilidade.

6. CONCLUSOES

O pais dispde atualmente de uma extensa e diversificada malha de transporte ferrovidrio
metropolitano de passageiros que opera abaixo de sua capacidade de transporte. Em alguns
casos, a situagdo precdria em que se encontra o ramal ferrovidrio impde iniciativas que
requerem a realiza¢do de investimentos, de forma a assegurar um adequado transporte aos
usudrios ainda fi€is a esses sistemas. Vantagens comparativas em relacdo a essa alternativa de
transporte podem ser enumeradas, com destaque para a garantia de tempos de espera e de
viagem, regularidade operacional, seguranca e maior velocidade de transporte entre origem e
destino, desde que o sistema seja operado de forma adequada. Dessa forma, a revitalizagao
desses trechos atualmente degradados poderd trazer uma série de beneficios para comunidades
que dispdem dessa alternativa de locomocgao.

Observou-se da andlise de alguns casos internacionais que esses sistemas podem contribuir de
forma significativa para que o conceito de Gerenciamento da Mobilidade possa ser mais
facilmente adotado em muitas cidades do pais. Além disso, o potencial desses sistemas em
contribuir na integracdo da rede de transportes, atuando como elemento de estruturagio,
fornece ao planejador de transportes uma ferramenta de grande versatilidade. A revitalizacio
do entorno das estagdes ferrovidrias € outro relevante aspecto que ndo pode ser desprezado
nesse tipo de intervengdo. Entretanto, os exemplos aqui registrados evidenciam que o grau de
sucesso desse conceito dependera da adog¢do de iniciativas e modelos que privilegiem: uma
maior integracdo institucional dos 6rgdos responsdveis pelo planejamento de transportes e de
uso do solo; o estabelecimento de parcerias entre os diferentes agentes intervenientes; a
concepcio de projetos com caracteristicas mais abrangentes e de longo prazo; a integragdo
dos sistemas de transportes tendo como base modalidades de alta capacidade; a utilizacdo das
estacdes como poélos articuladores e promotores de desenvolvimento socioecondmico e a
restri¢do ao uso do automével.

No caso especifico da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, observou-se que ocorrendo
transferéncia modal para o transporte ferrovidrio, significativos beneficios poderdo ser
gerados, tanto para operadores quanto para a comunidade. O operador do sistema ferrovidrio
poderia se beneficiar com uma captagdo adicional de demanda, decorrente de um sistema
revitalizado e operando com mais confiabilidade. O operador de sistemas rodovidrios teria
beneficios por operar em corredores menos congestionados (menor custo operacional) e por
dispor de uma nova parcela de usudrios realizando viagens integradas, percorrendo distincias
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menores e com demanda concentrada. A comunidade contaria com os beneficios da realiza¢do
de viagens mais racionais, menores tempos de deslocamento, reducido de impactos provocados
por sistemas de transportes e novas opcdes de servigcos disponibilizados no entorno das
estacoes.

E claro que a geracdo desses beneficios dependerd de iniciativas a serem priorizadas pelos
agentes responsaveis pela operacdo e gerenciamento do sistema de transportes. Uma politica
de transportes mais coerente, onde a integracdo entre modos de transportes seja priorizada e
acdes que removam entraves politicos institucionais que privilegiam o setor rodovidrio sdo
intervengdes de vital importdncia nesse sentido. O Gerenciamento da Mobilidade e os
conceitos que suportam essa abordagem de planejamento de transportes (difusdo de
informagdes; marketing dos servicos; parcerias entre diversos agentes; incentivos a mudanca
de comportamento dos usudrios etc.) se mostram bastante adequados para suportar esse tipo
de intervencdo. Um conjunto expressivo de cidades brasileiras dispde de sistemas
metropolitanos de trens que podem e devem ser melhor explorados. Melhorar a qualidade de
vida de residentes em grandes metrépoles do pais ndo se constitui uma tarefa trivial. Por outro
lado, algumas projecdes de cardter apenas exploratdrio, desenvolvidas na andlise desse artigo,
evidenciaram ser possivel, num espaco de tempo ndo muito longo, disponibilizar para essas
populacdes sistemas mais adequados e eficientes de transportes.
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