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Lista de Siglas

BHLS - Bus with High Level of Service

DOTS - Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel

ESNI - Estacao Sem Nome Identificado

PGV - Polo Gerador de Viagem

PMUS - Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel

PNMU - Politica Nacional de Mobilidade Urbana

RMRJ - Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro

SMU/ Nitero6i-RJ - Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade de Niter6i-RJ
TMA - Transporte de Média e Alta Capacidade



Cidades e regides metropolitanas em todo o mundo tém enfrentado como
um de seus principais desafios na atualidade a promocao de padroes de
mobilidade urbana mais inclusivos e sustentaveis. A adocao de medidas que
promovam um planejamento urbano mais integrado e um desenvolvimento
territorial mais compacto é essencial para estimular o uso de modos de trans-
porte sustentaveis (ativos e coletivos), promover o equilibrio na distribuicao de
oportunidades, a inclusao social e a reducao das emissdes de gases nocivos
ao meio ambiente.

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) € um concei-
to que se adequa a estes objetivos. Ele promove um desenvolvimento urbano
compacto, com mistura de usos do solo (residencial, comercial, servicos, lazer,
por exemplo) e densidade orientada pela oferta de estacdes e rotas de trans-
porte publico, principalmente de sistemas estruturantes. Quando aplicado,
este conceito torna mais conveniente e inclusivo o acesso as oportunidades
da cidade, com um ambiente adequado para modos ativos e para o uso do
transporte publico, devido a proximidade e variedade de atividades existentes
no territorio.

Um instrumento regulatorio relevante para a promocao do DOTS no contex-
to brasileiro € a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU - Lei Federal
n° 12,587, de 3 de janeiro de 2012). A PNMU estabelece os critérios para ela-
boracao do plano de mobilidade urbana pelos municipios brasileiros, visando
melhorar a acessibilidade e integracao dos diferentes modos de transporte e,
dessa forma, nortear futuros investimentos.

Em Niterdi-RJ, municipio da Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ),
0 orgao responsavel pela elaboragcao do plano de mobilidade urbana € a
Secretaria Municipal de Urbanismo e Mobilidade (SMU/Niterdi-RJ). O ITDP Bra-
sil propde neste trabalho a realizacao de uma pesquisa sobre o potencial de
DOTS no corredor de BHLS TransOceanica, em fase de implantacao, de modo
a fornecer subsidios a definicao de estratéegias de desenvolvimento urbano ao
longo do corredor. Espera-se que esta iniciativa possa contribuir para a pro-
mogao do DOTS, por meio da incorporagao de seus principios nas diretrizes do
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) e de outros instrumentos de
politica urbana do municipio.



1.1. Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS)

O DOTS promove padroes de mobilidade mais sustentaveis por meio de um
planejamento integrado de transporte e uso do solo, visando a criagao de
cidades compactas, policéntricas e adequadas ao transporte sustentavel.
Segundo Suzuki et al. (2013):

A integracdo satisfatoria do transporte coletivo com o uso e ocupa-
cao do solo cria formas urbanas e espacos que reduzem a neces-
sidade de viagens por meio de automoveis particulares. Areas com
bom acesso ao transporte coletivo e espacos urbanos desenhados
de forma satisfatoria para caminhadas e o uso de bicicletas se tor-
nam lugares muito atrativos para que as pessoas possam residir,
trabalhar, estudar, se divertir e interagir. Estes ambientes aumentam
a competitividade econdmica das cidades, reduzem a poluicdo e a
emiss@o de gases de efeito estufa, alem de promoverem uma forma
de desenvolvimento mais inclusiva. Estes objetivos sdo centrais para
o DOTS, uma forma urbana cada vez mais importante para o futuro
da sustentabilidade das cidades.

Para avaliacao de iniciativas e o reconhecimento de boas praticas associadas
ao conceito de DOTS, o comité técnico conveniado ao Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP), formado por especialistas internacional-
mente reconhecidos, concebeu o Padrao de Qualidade DOTS (ITDP, 2017). Esta
ferramenta, baseada na aplicacao do DOTS em diferentes cidades no mundo e
na experiéncia de organizacoes ligadas a questao da mobilidade sustentavel,
define oito principios que sintetizam o conceito, conforme Quadro 1 a seguir.
Estes principios orientam a pesquisa sobre o potencial de DOTS no entorno do
corredor de BHLS TransOceanica em Niteroi-RJ.



Quadro 1. Principios de DOTS conforme proposto pelo Padrao de Qualidade.

Caminhar

Conectar

Adensar

Caminhar é o modo de deslocamento mais natural, econdmico, saudavel e limpo para
trajetos curtos, além de ser um componente necessario para a grande maioria das
viagens por transporte coletivo. Caminhar é ou pode ser a forma mais gratificante e
produtiva de se deslocar pela cidade, desde que as vias e ruas estejam ocupadas por
outras pessoas e os recursos desejados (servigos e comeércio, por exemplo) estejam
convenientemente localizados. Caminhar também exige certo esforco fisico € uma
atividade altamente sensivel as condicdes ambientais.

As rotas curtas e diretas de pedestres e ciclistas exigem uma rede altamente co-
nectada de ruas e vias em torno de quadras pequenas e permeaveis. Isto € particu-
larmente importante para os trajetos a pé e para um melhor acesso as estacdes de
transporte publico, o qual poderia ser desencorajado por excessivos desvios. Uma
rede densa de ruas e vias, que oferecam multiplas possibilidades de trajetos a di-
ferentes destinos, pode tornar as viagens a pé ou de bicicleta mais interessantes e
gratificantes. A maior frequéncia de esquinas e as vias publicas mais estreitas, com
fluxo veicular mais lento e uma maior presenca de pedestres encorajam as atividades
nas proprias vias e o comercio local. Um tecido urbano mais permeavel aos pedestres
e ciclistas do que aos carros também prioriza os modos ativos e o transporte publico.

Para absorver o crescimento urbano em formas compactas e densas, as areas urbanas
tém que crescer verticalmente (adensamento), em vez de horizontalmente (dispersao).
Por outro lado, as altas densidades urbanas orientadas ao transporte geram demanda
para servicos de transporte de média e alta capacidade, frequéncia e conectividade e,
como parte de um ciclo virtuoso, ajudam a gerar recursos para investimentos em melho-
rias e expansao do sistema. A densidade compatibilizada com a capacidade do sistema
de transporte resulta em ruas cheias de gente, o que torna as areas no entorno das es-
tagdes lugares animados, ativos, vibrantes e seguros. A densidade promove a demanda
por uma variada gama de servicos e amenidades e leva o comércio local a florescer. E, no
entanto, importante atentar aos limites ao adensamento, tais como requisitos de acesso
a luz natural e circulacao do ar, acesso a parques e espacos abertos, preservacao de
ecossistemas naturais e protecao de recursos historicos e culturais.

A bicicleta € uma opc¢ao de transporte sem emissdes, saudavel e econdmica. Com-
bina a conveniéncia da viagem porta-a-porta, a mesma flexibilidade de rota e horario
dos trajetos a pe e, finalmente, o alcance e a velocidade de muitos servicos locais de
transporte coletivo. As bicicletas e outros meios de transporte a propulsao humana,
animam as ruas e aumentam a utilizagao do transporte coletivo.



Quadro 1. Principios de DOTS conforme proposto pelo Padrao de Qualidade.

Misturar

Mudar

Fonte: ITDP, 2017

O transporte publico conecta e integra partes distantes da cidade para os pedestres.
O acesso e a proximidade a um servico de transporte de média e alta capacidade
(incluindo ferroviarios, metroviarios, hidroviarios ou rodoviarios), & um pré-requisito
para o reconhecimento de um sistema pelo Padrao de Qualidade TOD. O transporte
de média e alta capacidade permite uma mobilidade urbana eficiente e equitativa
e apoia os padroes densos e compactos de desenvolvimento urbano. O transporte
publico € oferecido sob varias formas para apoiar toda a gama de necessidades de
transporte urbano, incluindo veiculos de baixa e alta capacidade, taxis e riquezas,
Onibus articulados e trens.

Quando ha uma combinacao equilibrada de usos e atividades complementares no in-
terior de uma area (por exemplo, um mix de residéncias, locais de trabalho e comeércio
local), muitas viagens diarias podem permanecer curtas e serem feitas a pe. Usos diver-
so0s em horarios de pico diferentes mantém as ruas animadas e seguras por mais tempo,
estimulando a atividade de pedestres e ciclistas e promovendo um ambiente humano
vibrante onde as pessoas querem viver. Também ha maior probabilidade de haver um
equilibrio entre as viagens de ida e volta entre casa e trabalho, resultando em opera-
¢oes mais eficientes do sistema de transporte publico. A mistura de diferentes precos de
moradia permite aos trabalhadores morarem perto do trabalho e impede que popula-
¢oes de baixa renda, que correspondem ao maior contingente de usuarios do transporte
publico de menor custo, sejam deslocadas para areas periféericas e sejam, potencialmente,
encorajadas a depender mais dos veiculos individuais motorizados. Assim, os dois obje-
tivos de performance deste principio sao o fornecimento de uma mistura equilibrada de
usos do solo e uma mistura equilibrada de faixas de renda entre os moradores.

O principio organizacional basico do adensamento urbano é o desenvolvimento com-
pacto. Em uma cidade compacta, as varias atividades e usos sao localizados conve-
nientemente juntos, minimizando o tempo e a energia necessarios para alcanca-los e
maximizando o potencial de interacao. Com distancias menores, as cidades compactas
funcionam com uma infraestrutura menos extensa e custosa e preservam as terras rurais
da ocupacgao urbana—idealmente devem se manter agricultaveis ou de preservacao am-
biental—ao priorizar o adensamento e reaproveitamento do solo ja consolidado. Padrées
elevados de planejamento e de desenho urbano sao requisitos para a cidade compacta.

Quando as cidades sao moldadas segundo os sete principios acima, o transporte indi-
vidual motorizado se torna em grande parte desnecessario a vida cotidiana. As viagens
a pe, de bicicleta e pelo transporte de alta capacidade ficam mais faceis e convenien-
tes e podem ser complementadas por uma variedade de modos de transporte publico
e veiculos alugados, ocupando assim menos espaco e gerando menos externalidades
negativas a sociedade como um todo. Grande parte do recurso escasso e valioso que €
0 espaco urbano pode ser retomado das vias e estacionamentos que ja nao serao mais
necessarios e ser realocado a usos mais produtivos social e economicamente.



2 =« Objetivo

Os objetivos especificos propostos para o trabalho sao os seguintes:

Avaliar o potencial de DOTS no entorno do corredor de BHLS
TransOceanica, localizado no municipio de Niteroi-RJ. Esta ava-
liacdo tem como base a metodologia desenvolvida pelo ITDP
Brasil (2016) contemplando as seguintes fases: (i) analise das
condigoes do espaco urbano no entorno do corredor para o de-
senvolvimento de projetos de DOTS e (ii) avaliagao da percepcao
de atores qualificados sobre a viabilidade de projetos futuros de
DOTS como parte da politica urbana municipal;

Fornecer subsidios para a Secretaria Municipal de Urbanismo e
Mobilidade de Niterdi-RJ na concepcao de estratégias de de-
senvolvimento urbano ao longo do corredor de transporte, a se-
rem incorporadas no debate sobre o Plano de Mobilidade Urba-
na Sustentavel (PMUS) do municipio.



3. Metodologia

Apesquisa sobre o potencial de DOTS no entorno do corredor de BHLS
TransOceanica tem como referéncia a metodologia criada pelo ITDP Brasil
e apresentada na publicacao "Ferramenta para Avaliagao do Potencial de DOTS
em Corredores de Transporte” (ITDP Brasil, 2016).

3.1. Area do Estudo

A pesquisa contemplou as areas no entorno das treze estacdes do corredor de
BHLS TransOceanica, que se encontra em fase de implantacao, localizado na
Regido Oceanica de Niteroi-RJ (Figura 1).
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Figura 1. Localizacao do corredor de BHLS TransOceanica no Municipio de Niteroi-RJ.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacoes da SMU/Niter6i-RJ.




Esta regiao teve seu processo de urbanizacao e ocupacao tardio, no final da
decada de 70, atrelado a um crescimento populacional elevado. Isto ocorreu
devido a um intenso movimento migratério proveniente de outros bairros do
municipio, influenciado pela construcao da Ponte Rio-Niteroi. A regiao que
era majoritariamente de casas de veraneio passou a ser ocupada tambem
por condominios residenciais horizontais e alguns assentamentos informais
(Prefeitura de Niteroi, 2015).

Atualmente, a area conta com onze bairros e € um dos principais vetores de
crescimento do municipio, com 37% do seu territorio composto de uso urbano,
abrigando 14% da populacao municipal (Prefeitura de Niterdi, 2015). A regiao &
marcada ainda pela presenca de unidades de conservacao, como o Parque
Municipal da Cidade, o Parque Estadual da Serra da Tiririca e a Reserva Ecolo-
gica Darcy Ribeiro.

O BHLS TransOceanica, com previsao de inauguracao em 2018, visa estabe-
lecer a conexao entre a estagao hidroviaria de Charitas e a Regiao Oceanica,
até o bairro de Engenho do Mato. Para a avaliagcao do entorno do corredor as
'Areas de Estagao" foram utilizadas como unidade espacial de referéncia (Figu-
ra 2). De acordo com a defini¢cao estabelecida pelo Padrao de Qualidade DOTS
(ITDP, 2017), as Areas de Estacdo sdo aquelas areas no entorno de estacées de
transporte de média e alta capacidade (trem, metrd, BRT e VLT, por exemplo)
situadas a uma distancia razoavel para o acesso por caminhada. E recomenda-
da a distancia maxima de 1 quildémetro para delimitacdo das Areas de Estacao,
sendo esta adequada a escala do pedestre (10 a 15 minutos de caminhada).

Para adequacao aos objetivos e ao plano de trabalho propostos, foi utilizada
nesta avaliacao uma distancia linear (buffer) de 400 metros para definicao das
Areas de Estacao. Apesar de nao contemplar a distancia maxima recomenda-
da, esta abrange um perimetro fundamental para projetos de DOTS e € capaz
de fornecer resultados adequados a realizacao da avaliacao.



Figura 2. Esquema conceitual para ilustracdo das Areas de Estacéo propostas para pesquisa.
Fonte: ITDP Brasil.

3.2. Fases e método de avaliagao

A avaliacdo dos corredores de transporte, tendo como referéncia suas Areas
de Estacao, envolve a aplicacao de método de analise multicritério, conforme
proposto por Dale (2004). Este metodo permite a avaliacao de entidades dire-
tamente comparaveis (neste caso, as Areas de Estacdo de um determinado
corredor de transporte) por meio de temas e métricas comuns.

Os temas e métricas propostos para a avaliacao estao associados ao potencial
das Areas de Estacdo em relacdo ao desenvolvimento de projetos futuros de
DOTS, considerando aspectos relacionados as condi¢coes do espago urbano e
sua viabilidade politica, econémica, social e técnica. A definicao destes temas
levou em consideracao, principalmente, os principios associados ao conceito
de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, conforme definido
pelo Padrao de Qualidade DOTS (ITDP, 2017), além de outros fatores, como a
disponibilidade de informagdes e bases de dados para realizagcao das analises.

Com objetivo de viabilizar uma avaliacao consistente, considerando a analise
de informacoes quantitativas e qualitativas que possam traduzir de forma mais
aproximada possivel a realidade sobre os temas abordados, a metodologia foi
dividida em duas Fases:



Fase 1 - Condicoes do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos
de DOTS: analise de temas e métricas quantitativas associadas as condicoes
do espaco urbano nas Areas de Estacdo para o desenvolvimento de projetos
de DOTS, visando a obtencao de uma pontuacao final. Para avaliagao das Are-
as de Estacao nesta fase, foram definidos critérios e pontuagoes para cada
uma das métricas;

Fase 2 - Percepcao de atores qualificados sobre a viabilidade de projetos
de DOTS: analise da percepcao de atores qualificados envolvidos no processo
de desenvolvimento de projetos de DOTS (Poder Publico, Iniciativa Privada e
Sociedade Civil) sobre a viabilidade politica, econdmica, social e técnica das
Areas de Estacao.

Ao final do processo de analise, os resultados obtidos em relacdo as Areas de
Estacao expressarao o potencial do entorno do corredor de transporte como
um todo para a promocao do DOTS. Apresenta-se a seguir, um breve relato
sobre o método de avaliacao para as Fases 1 e 2 da pesquisa.

3.2.1. Condicoes do espaco urbano para projetos de DOTS

Conforme mencionado anteriormente, a Fase 1 da pesquisa contempla a anali-
se de temas e métricas quantitativas associadas as condi¢cées do espaco urba-
no nas Areas de Estacdo para o desenvolvimento de projetos de DOTS.

Nesta fase sao analisados 5 temas, associados as 13 métricas explicativast.
Cada métrica tem pontuagao maxima de 5 pontos, considerando seu desem-
penho segundo os critérios de avaliagao estabelecidos. A pontuacao definida
em cada um dos temas € ponderada de acordo com sua importancia para pro-
mocao de iniciativas de DOTS. Cada Area de Estacao pode obter pontuacao
maxima de 100 pontos nesta Fase.

A Figura 3 a seguir, apresenta os temas, métricas explicativas e suas correla-
¢des com os principios de DOTS. Além disso, apresenta-se o peso de cada um
dos temas na pontuacao final das Areas de Estacao.

1 Para analise de cada um dos temas propostos na Fase 1, foram definidas métricas explicativas associadas a estes.
Portanto, cada tema esta relacionado ao menos a uma metrica. O objetivo desta medida é produzir resultados
que possam subsidiar uma analise consistente dos temas. Alem de estarem relacionadas com os principios que
orientam o conceito de DOTS, a selecao destas meétricas respeitou as premissas definidas para esta metodologia
e as limitagdes em relacao a disponibilidade de bases de dados georreferenciados ja consolidadas no Brasil para
manipulacao e producao de resultados.



Uso e Ocupacao do Solo

20% pontos

Densidade demografica

Adensar )—( Compactar)

Areas monofuncionais ou incompativeis Compactar)—( Misturar )

Areas residénciais com ativ. complementares

Compactar)—( Misturar )—( Caminhar )

Adensar )—(Compactar)—( Misturar )

-
N
-
N
-
N
-
N

Areas n3o edificadas ou subutilizadas

Infraestrutura de Saneamento Basico

25% pontos

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua —C Adensar HCompactar)

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto 4[ Adensar HcOmpaCtar)

Conectividade do Espaco Urbano

30% pontos

Densidade de quadras { Conectar )

Integracao do sistema de transporte ( Conectar )—( Compactar )

Elementos indutores de segregacao do espaco urbano

Condicoes de Circulacao para TAs
j ; 15% pontos

Domicilios com calcada no entorno Caminhar

Domicilios com iluminagéo publica no entorno C Caminhar ){ Pedalar )
-
L

Caminhar)—c Pedalar J

Domicilios com arborizagcao no entorno

Diversidade Socioeconémica

10% pontos

Distribuicao de renda por pessoas residentes Misturar

Figura 3. Temas, métricas explicativas e suas correlacdes com os principios de DOTS na Fase 1.
Fonte: ITDP Brasil, 2016.



A pontuacdo final obtida na Fase 1 apontard o desempenho das Areas de
Estacao em relacao aos temas e meétricas explicativas definidos para avaliar as
condi¢des do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos de DOTS.
Neste sentido, assumimos nesta proposta os seguintes critérios para interpre-
tacao dos resultados em termos de desempenho;

Areas de Estacdo com
pontuagao superior ou igual a 40
pontos e inferior a 60 pontos, que,
geralmente, demandam interven-
¢oes de media magnitude para
promocao do DOTS.

Areas de Estacdo com
pontuagao superior ou igual
a 60 pontos, que, geralmente,
demandam intervencoes de baixa
magnitude para promocao do DOTS.

Areas de Estacdo com
pontuacao inferior a 40 pontos,
que, geralmente, demandam
intervencdes de alta magnitude
para promogao do DOTS.

Os resultados obtidos possibilitaram ainda uma avaliagao especifica do de-
sempenho das Areas de Estacdo em relacdo a cada um dos temas abordados.
E importante mencionar que, conforme descrito em detalhes na ferramenta
(ITDP Brasil, 2016), existem critérios de controle considerados na Fase 1 relati-
VoS a estas métricas e que podem reduzir o potencial de uma Area de Estacéo
para um desempenho Baixo, demonstrando a necessidade de maiores inter-
vengodes para o desenvolvimento de projetos de DOTS.

Para realizacao das analises nesta Fase, foram utilizadas bases de dados
georreferenciados relacionadas aos temas e métricas, na escala proposta para
a metodologia (buffer de 400 metros), fornecidas pela Secretaria Municipal de
Urbanismo e Mobilidade de Niteroi-RJ.



3.2.2. Percepcao sobre a viabilidade de projetos de DOTS

A partir da avaliacdo realizada na Fase 1 da metodologia, as Areas de Estacao
devem ser analisadas por meio da percepcao de atores qualificados envolvi-
dos no processo de desenvolvimento de projetos de DOTS (Poder Publico, Ini-
ciativa Privada e Sociedade Civil) sobre a viabilidade politica, econdmica, social
e técnica destas iniciativas. Sugere-se que a identificacao desses atores seja
realizada por meio do mapeamento de partes interessadas.

Sugerimos que os temas indicados sejam analisados a partir de questdes di-
retamente relacionadas ao desenvolvimento de projetos de DOTS. Cada uma
das questdes deve ser avaliada quanto ao seu grau de viabilidade (Alto - baixo
grau de intervencao; Médio - medio grau de intervencao; ou Baixo - alto grau
de intervencao) conforme os critérios estabelecidos. Ao final do processo, os
resultados obtidos irdo indicar o nivel de intervenc¢ao necessario para projetos
de DOTS em cada uma das Areas de Estacdo analisadas.

A definicdo das Areas de Estacdo a serem consideradas na Fase 2 da pes-
quisa dependera de estratégia adotada pela SMU/Niteroi-RJ. O diagnostico
realizado na Fase 1 serve de insumo para estabelecer as possiveis estratégias
a serem adotadas, principalmente para as Areas de Estacdo que nao foram
avaliadas com alto desempenho.

A seguir, apresenta-se as questdes relacionadas a cada um dos temas consi-
derados. Os critérios para orientacao da avaliacao das questdes, assim como
seu detalhamento, podem ser consultados na Ferramenta para Avaliacao do
Potencial de DOTS em Corredores de Transporte (ITDP Brasil, 2016).
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Viabilidade Politica
(Poder Publico + Sociedade Civil)

- Capacidade de articulacao politica;
- Capacidade de promocao de processos
de planejamento participativos.

Viabilidade Social
(Sociedade Civil)

Reconhecimento da area como uma
centralidade;

Expectativa positiva em relacao a mudanca
nas condicdes de uso e ocupagao do solo e
dos padrdées de mobilidade.

Viabilidade Econémica
(Poder Publico + Iniciativa Privada)

Disponibilidade de recursos publicos para
investimentos;

Disponibilidade de recursos publicos para
desenvolvimento de projetos de Habitacao de
Interesse Social (HIS);

Potencial de mercado.

Viabilidade Técnica
(Poder Publico + Sociedade Civil)

Equilibrio entre producao e atracao de viagens
na Area de Estacdo e capacidade do servico de
transporte publico para o adensamento;
Relacao da legislagao urbana vigente com
principios de DOTS e insercao da Area de
Estacao no Plano Diretor e em planos setoriais;

- Situacao legal de areas nao edificadas ou

subutilizadas.

A segunda fase da pesquisa deve ser executada por representantes da SMU/
Niterdi-RJ, podendo ser incorporado ao processo de participativo previsto para
o desenvolvimento do PMUS. Algumas das questdes indicadas podem ser
analisadas por meio de estudos técnicos complementares.



4. Analise dos Resultados

N este capitulo, sao apresentados os resultados obtidos nas Fases 1 e 2 da
pesquisa sobre potencial de DOTS aplicado ao entorno do corredor de
BHLS TransOceanica em Niteroi-RJ.

4.1. Resultados da Fase 1

A Figura 4 apresenta a espacializacao dos resultados obtidos, e o Quadro 2
apresenta a sintese dos resultados na Fase 1 de avaliacdo das Areas de Esta-
cao do corredor de BHLS TransOceanica.
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Figura 4. Mapa dos resultados obtidos na avaliacido das Areas de Estacao do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes da SMU/Niterdi-RJ.




Quadro 2. Resultados obtidos na Fase 1 das Areas de Estacao do BHLS TransOceanica.

Resultado Fase 1 Pontuacgao por tema

Conecti-

Area de Uso e Sanea-

Pont . D o . ; vidade e

3 ontuacao esempe- cupacao mento

S i Validacao & B - Espaco
Total nho do Solo Basico

(UOS) (SAB)

Urbano

Charitas 42 Validada MEDIO 45%

ESNI1 76 Validada ALTO

ESNI 2 75 Validada ALTO

ESNI 3 76 Validada ALTO

ESNI 4 67 Validada ALTO

ESNI 5 50 Validada MEDIO

ESNI 6 53 Validada MEDIO

ESNI 7 59 Invalidada BAIXO

ESNI 8 55 Validada MEDIO 27%
ESNI 9 58 Validada MEDIO 45% 33%
ESNI 10 60 Validada MEDIO 45% 33%
ESNI 11 55 Validada MEDIO 40% 20%
Zr;g;r:tf 64 Validada ~ ALTO 45% 40%

Corredor 49% 45%

O resultado geral do entorno do corredor foi positivo, com 38% e 54% das Are-
as de Estacao com alto e médio desempenho respectivamente nas métricas
avaliadas. Apenas uma de suas Areas de Estacdo (ESNI 7) obteve desempe-
nho baixo, por apresentar uso do solo pouco diverso e predominantemente
residencial (cerca de 84% de sua area). Para iniciativas de DOTS, esta Area de
Estacao demandaria alteragdes significativas em relagdo as suas condicoes
originais de uso e ocupacao do solo.

Condicoes . .
Diversida-

Transpor- :
de Social

(DIV)

te Ativos

o
N



Para uma analise mais detalhada, a Figura 5 apresenta o resultado por tema
para cada uma das Areas de Estacdes do corredor. Destaca-se o desempe-
nho das Areas de Estacdo no tema Saneamento Basico, que apresentou a
maior pontuacao com relacao aos pontos possiveis por tema, com 91% dos
pontos obtidos.
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Figura 5. Resultados obtidos por tema na avaliacao das Areas de Estacdo do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes da SMU/Niteroi-RJ.

As Areas de Estacdo que apresentaram melhor desempenho nos temas con-
templados e que, teoricamente, necessitariam de menores intervencoes
para projetos de DOTS foram ESNI 1, ESNI 2, ESNI 3, ESNI 4 e Engenho do
Mato. As trés primeiras atingiram uma pontuacao igual ou superior a 75% da
pontuacao total. O que mais as diferenciou em relacdo as outras Areas de
Estacao foi a pontuacao no tema Conectividade do Espaco Urbano.

Este tema foi o que apresentou menor pontuacao dentre os pontos possiveis,
com apenas 45% dos pontos obtidos. A presenca significativa de elementos
indutores de segregacao fisica no espaco urbano influenciou negativamente
o resultado do tema ao longo do entorno do corredor. Para entender melhor
a influéncia e a pontuacao de cada métrica, serao analisadas a seguir as pon-
tuacdes por tema.

ESNI 10

ESNI 11

Engenho do
Mato



4.1.1. Uso e Ocupacao do Solo

A partir deste tema é avaliado se as condicdes existentes em termos de uso e
ocupacgao do solo nas Areas de Estacao favorecem a implementacao de estra-
tégias e projetos futuros de DOTS. Este tema é fundamental para analisarmos
em que medida as condicdes existentes de adensamento populacional po-
dem contribuir para o desenvolvimento mais compacto das cidades, orientado
a rede de transporte publico, estimulando a adesao aos modos sustentaveis
(ativos e coletivos). Este tema evidencia ainda se atividades complementares
estao distribuidas de forma equilibrada no ambiente urbano, o que afeta di-
retamente a necessidade e as distancias de deslocamento e pode contribuir
para estimular a realizacao de caminhadas e o uso de bicicletas.

O entorno do corredor apresentou desempenho mediano no tema, com a ob-
tencao de 49% dos pontos possiveis na avaliagao. Os resultados obtidos em
cada métrica por Area de Estacido podem ser observados na Figura 6.
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Figura 6. Resultados obtidos na avaliacao das métricas de Uso e Ocupacao do Solo nas Areas de Estacao do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes da SMU/Niteroi-RJ.



A Regiao Oceanica € uma area de baixa densidade populacional em relagao ao
contexto urbano do municipio. Na Figura 7 € possivel perceber que a maior parte
das estagdes (77% destas) nao atravessa areas de alta densidade demografica
no entorno do corredor, 0 que pode representar uma oportunidade para o aden-
samento futuro, de modo a contribuir para o desenvolvimento mais compacto,
orientado a infraestrutura de transporte de media e alta capacidade.

As poucas excecdes que nao obtiveram pontuacao maxima na metrica de
Densidade Demografica sao Charitas, ESNI 5 e ESNI 6. A Area de Estacao de
Charitas € a que apresenta o maior valor de densidade no entorno do corredor,
maior que o dobro do valor médio na area urbana de Niteroi-RJ, seguida das
ESNI 5 e ESNI 6 respectivamente. Ressalta-se que estas Areas de Estacdo sdo
as unicas que abrangem areas significativas de favela que, em geral, sao am-
bientes marcados por alta densidade demografica. Nestes casos, a promocao
do DOTS nao demandaria necessariamente medidas voltadas a intensificacao
da ocupacao.
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Figura 7. Densidade demografica nas Areas de Estacdo do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes Censo Demografico 2010 do IBGE.



Em relacdo a presenca de Areas Monofuncionais ou Incompativeis, o trecho
‘Charitas-ESNI 6" apresentou os melhores resultados no entorno do corredor,
com uma composicao equilibrada de usos do solo. As demais Areas de Esta-
cao apresentaram menor diversidade de usos. A ESNI 7 foi invalidada nesta
metrica por apresentar percentual superior a 80% da area associada a um uso
predominante (cerca de 84% da area ocupada por uso residencial). A presenca
de um tipo de uso muito predominante pode constituir uma barreira para futu-
ros projetos de DOTS. A Figura 8 apresenta o mapa de uso do solo nas Areas
de Estacao do corredor.
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Figura 8. Mapa de uso do solo nas Areas de Estacdo do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacoes da SMU/Niteroi-RJ.



Nas vias atravessadas pelo corredor, em geral, existem diversos estabeleci-
mentos comerciais e de servico, principalmente nas Areas de Estacdo ESNI
4 a ESNI 11, deixando as faces de quadra bastante ativas e com uma mistu-
ra de usos rica, desejavel para promover a vitalidade urbana. Entretanto as
vias transversais que cruzam a linha do corredor contam com uma ocupacao
essencialmente residencial, com baixa complementaridade de usos em um
mesmo lote, e com pouquissimos estabelecimentos comerciais. Dessa forma,
92% das Areas de Estacdo nao pontuou na métrica de Areas Residenciais com
Atividades Complementares. A Unica Area de Estacdo que obteve pontuacao
foi a ESNI 10, com 4% de sua area com unidades de uso misto.

As Areas de Estagao do corredor TransOceanica abrangem um numero signifi-
cativo de lotes vagos ou subutilizados, apresentando desempenho satisfatorio
na métrica de Areas Nao Edificadas ou Subutilizadas. A presenca destes lotes
pode viabilizar a intensificacdo da ocupacao e a implementacao de empreen-
dimentos estratégicos que possam servir de indutores de iniciativas de DOTS.
Nesta métrica as Areas de Estacdo que mais se destacam sdo ESNI 3, ESNI 5
e Engenho do Mato, que contam com uma area nao edificada ou subutilizada
superior a 15% de sua area total. Destaca-se a ESNI 5, que apresenta um gran-
de lote nao edificado ao lado do shopping Itaipu Multicenter, Unico empreen-
dimento deste porte no entorno do corredor.

Figura 9. Presenca significativa de estabelecimentos comerciais e de servicos ao longo da via em que o corredor esta sendo
implantado: (a) Area de Estacdo ESNI 4 e (b) Area de Estacdo ESNI 5.
Fonte: ITDP Brasil.

Figura 10. A ESNI 5 conta com a presenca de equipamentos publicos, comerciais e lotes nao edificados, alem do shopping
[taipu Multicenter, apresentando potencial de centralidade.
Fonte: ITDP Brasil.



Figura 11. As Areas de Estacdo entre ESNI 7 e Engenho do Mato contam com pouca diversidade de usos, com
predominancia de uso residencial: (a) Area de Estacdo ESNI 7 e (b) Area de Estacao ESNI 8.
Fonte: ITDP Brasil.

4.1.2. Infraestrutura de Saneamento Basico

Este tema é utilizado para verificar se as condicoes existentes em relacao a
infraestrutura de saneamento basico em determinada Area de Estacao favore-
cem o desenvolvimento de projetos de DOTS. Este fornecera indicios sobre o
grau de consolidacao do espaco urbano contido na area em analise, além do
grau de investimento necessario no contexto de projetos de DOTS. Estas ques-
toes sao extremamente importantes para indicar se, de fato, eventuais projetos
estariam contribuindo para o desenvolvimento mais compacto do municipio
(ou seja, priorizando espacos urbanos ja consolidados) e em que medida a
infraestrutura local existente poderia comportar o adensamento populacional
e de atividades econdmicas.

O entorno do corredor apresentou resultado satisfatério no tema, com a ob-
tencao de 91% dos pontos possiveis na avaliacao. Os resultados da avaliacao
em cada métrica por Area de Estacdo, podem ser observados na Figura 12.
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Figura 12. Resultados obtidos na avaliacdo das métricas de Infraestrutura de Saneamento Basico nas Areas de Estacao

do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes Censo Demografico 2010 do IBGE.

Destaca-se que 46% das Areas de Estacao do corredor obtiveram pontuagao
maxima no tema (ESNI 2, ESNI 3, ESNI4, ESNI 5, ESNI 6 e Engenho do Mato) e
que 92% de todas as Areas de Estacao do corredor tiveram pontuacdo maxima
na métrica que avalia o percentual de atendimento dos domicilios pela Rede
Geral de Abastecimento de Agua.

A Area de Estacdo que menos se destacou no tema Infraestrutura de Sanea-
mento Basico foi Charitas, com 60% dos pontos possiveis obtidos, sendo a uni-
ca excecado a pontuacdo maxima na métrica de Abastecimento de Agua, onde
na qual cerca de 13% dos domicilios hao contam com atendimento da rede
geral. A Area de Estacdo ESNI 8 teve menor pontuacdo em comparacao as
outras devido a pontuacao na metrica sobre a Rede Geral de Coleta de Esgoto,
que indicou menos de 90% de seus domicilios com atendimento desta rede.

E importante destacar que nesta avaliacdo ndo foram contempladas questées
associadas a capacidade da infraestrutura instalada, a demanda necessaria
frente a novos projetos urbanos e a ligacao dos domicilios a rede existente,
fundamentais para o planejamento futuro da ocupagao no entorno do cor-
redor. O objetivo da avaliagao por meio destas métricas € fazer uma primeira
aproximacao sobre o tema, considerando os objetivos propostos para a pes-
quisa, reconhecendo-se que existem limitacdes em relagao as analises possi-
veis considerando as caracteristicas da base de dados utilizada (Censo Demo-
grafico 2010 do IBGE).
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4.1.3. Conectividade do Espago Urbano

A partir deste tema € possivel avaliar se as condi¢cdes de conectividade do
espaco urbano nas Areas de Estacdo favorecem o DOTS, com rotas curtas e
diretas para caminhadas e o uso de bicicletas, inclusive para o acesso ao trans-
porte publico. Paralelamente, a integracao da Area de Estacdo com outras re-
gides da cidade através de diferentes opgdes de transporte, especialmente de
media e alta capacidade, € fundamental para a promocao do desenvolvimento
urbano compacto. A maior variedade na oferta de opc¢des de transporte signi-
fica que as demandas de um numero maior de usuarios podem ser atendidas,
possibilitando a criacao de um circulo virtuoso por meio do estimulo a adesao
ao transporte publico.

O entorno do corredor apresentou desempenho mediano no tema, com a
obtencao de 45% dos pontos possiveis na avaliacao, apontando para a neces-
sidade de intervencdes especificas em eventuais projetos futuros de DOTS.
O resultado da avaliacdo em cada métrica por Area de Estacdo pode ser ob-
servado na Figura 13.
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Figura 13. Resultados obtidos na avaliacao das metricas de Conectividade do Espaco Urbano nas Areas de Estacao

do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacoes da SMU/Niteroi-RJ.
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Dentre as trés métricas existentes neste tema, pode-se destacar a métri-
ca Densidade de Quadras. Esta foi a que teve melhor desempenho no tema,
onde cerca de 77% das Areas de Estacdo atingiram sua pontuacdo maxima,
evidenciando boa conectividade no tecido urbano. As Unicas excecdes foram
as Areas de Estacdo ESNI 11, ESNI 7 e ESNI 8, que contam com uma densidade
de quadra abaixo do limite estabelecido, 55 quadras/Km?, mas ainda bom o
suficiente para a circulagcao ao permitir uma diversidade de caminhos e inter-
secdes entre quadras.

Os melhores resultados dentro do tema de Conectividade do Espaco Urba-
no foram para as Areas de Estacdo ESNI 1, ESNI 2 e ESNI 3, como pode ser
observado na Figura 14. O diferencial de desempenho destas areas se deve
a auséncia de elementos indutores de segregacao fisica do espaco urbano,
permitindo maior permeabilidade na circulacao de pedestres dentro das vias
e quadras existentes.
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Figura 14. Quadras, condominios e loteamentos fechados nas Areas de Estacao do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes da SMU/Niteroi-RJ.



As Areas de Estacdo Charitas, ESNI 5 e ESNI 6 contam com grandes empreen-
dimentos e equipamentos institucionais que se caracterizam como enclaves
urbanos. Entretanto, as Areas de Estacado contempladas pelo corredor tiveram
como principal elemento indutor de segregacao a presenca de diversos con-
dominios e loteamentos residenciais fechados, principalmente no trecho entre
as estacdes ESNI 7 e Engenho do Mato (Figuras 15 e 16).

T
Figura 15. A presenca de condominios e loteamentos fechados geram a formacao de obstaculos de conectividade para o acesso
de pedestres e ciclistas, dado que criam quadras extensas para aqueles que ndo sao seus residentes: (a) Area de Estacdo ESNI 7 e
(b) Area de Estacdo ESNI 8.
Fonte: ITDP Brasil.

Figura 16. Quando murados ou gradeados estes condominios e loteamentos fechados tornam as frentes de quadra ambientes
menos amigaveis para a circulacio de pessoas: (a) Area de Estacao ESNI 4 e (b) Area de Estagao ESNI 10.
Fonte: ITDP Brasil.

Destaca-se que a Area de Estacdo de Charitas possui importancia estratégica
para o DOTS no corredor, por possibilitar a futura integragdo com a rede de
transporte de média e alta capacidade da RMRJ por meio da estacao hidrovi-
aria (Catamara), localizada em seus limites (Figura 17).
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Figura 17. Estacao de BHLS Charitas em frente a estagcao hidroviaria (Catamara), que faz conexao com o centro da cidade
do Rio de Janeiro.
Fonte: ITDP Brasil.

A estacao hidroviaria de Charitas nao € considerada uma estacao de media e
alta capacidade, dado que o horario de operacao do servico nao € amplo o su-
ficiente durante o decorrer do dia e também nao funciona aos fins de semana,
deixando assim de oferecer um servico de maior qualidade para 0s seus usu-
arios. Para esta avaliacao foi considerado que a estacao poderia se qualificar
como um ponto de conexao futuro com o transporte de media e alta capaci-
dade, dada a possibilidade de adequacao do servico (a ser analisado pelos
orgaos competentes) e a potencial demanda que a presenca de um sistema
de BHLS pode trazer para a area.

30



4.1.4. Condicoes de Circulacao para Transportes Ativos

Este tema ¢ utilizado para avaliar se as condigoes existentes em relacao a
circulacdo por transportes ativos em determinada Area de Estacao favore-
cem o desenvolvimento de projetos de DOTS. A existéncia de infraestrutura
urbana adequada € essencial para o estimulo a realizagao de caminhadas
€ ao uso de bicicletas.

O entorno do corredor apresentou resultado mediano no tema, com a obten-
c¢ao de 50% dos pontos possiveis na avaliacao, apontando para a necessidade
de intervencdes especificas em eventuais projetos futuros de DOTS. Entretan-
to, trés Areas de Estacdo ndo pontuaram nas métricas propostas para o tema:
Charitas, ESNI 5 e ESNI 6. Logo, estas Areas de Estacdo aparentemente neces-
sitam de um volume maior de investimentos em elementos como calcada, ilu-
minacao publica e arborizacao no entorno dos domicilios presentes em seus
limites. O resultado da avaliacdo em cada métrica por Area de Estacdo pode
ser observado na Figura 18.
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Figura 18. Resultados obtidos na avaliacdo das métricas de Condicdes de Circulacdo para Transportes Ativos nas Areas

de Estacao do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes Censo Demografico 2010 do IBGE.
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Com relacao ao desempenho nas métricas do tema, a que teve melhor resulta-
do foi a de Arborizacdo, em que 61% das Areas de Estacao obtiveram pontuacao
maxima. Com excecao das trés que nao pontuaram no tema (Figura 19), as de-
mais Areas de Estacdo apresentaram cerca de 94% dos domicilios com arbori-
zacao no entorno, o que contribui para o conforto na realizagcao de caminhadas.

A Area de Estacao ESNI g foi a Unica que nao obteve pontuacdo na métrica de
lluminacao Publica. Esta conta com menos de 70% dos domicilios com ilumi-
nacao publica no entorno, sendo este elemento fundamental para a percep-
¢ao de seguranca de pedestres e ciclistas.

Destaca-se que a métrica de Calcadas foi a que teve pior desempenho nas
Areas de Estacdo, onde nenhuma apresentou 90% de domicilios com este
elemento no entorno. Além disso, 46% das Areas de Estacdo nao pontuaram
nesta métrica. Este elemento é importante para seguranca de pedestres, es-
pecialmente aqueles que apresentam algum tipo de limitacao em termos de
mobilidade, como pessoas com deficiéncia, idosos e criangas.

Figura 19. A auséncia de arborizacao adequada pode contribuir para o desconforto na circulagcao por modos ativos, devido a falta
de protecao natural contra intempéries: (a) Area de Estacao Charitas e (b) Area de Estacdo ESNI 5.
Fonte: ITDP Brasil

Figura 20. Calcadas devem dimensionadas para permitir a pas-  Figura 21. Presenca significativa de ciclistas no corredor. Infraestru-
sagem de todos os pedestres, inclusive aqueles que apresen-  tura cicloviaria adequada pode estimular o uso da bicicleta, servin-
tam mobilidade reduzida: Area de Estacdo ESNI 7. do como modo complementar ao BHLS: Area de Estacao ESNI 8.
Fonte: ITDP Brasil. Fonte: ITDP Brasil.



4.1.5. Diversidade Socioeconomica

Este tema e utilizado para avaliar o grau de diversidade social existente nas
Area de Estacdo contempladas pela pesquisa. O DOTS pressupde a exis-
téncia de uma mistura ndo somente de atividades urbanas (uso do solo),
mas também de perfis socioeconémicos. Areas onde a mistura bem equi-
librada entre diferentes perfis socioecondmicos esta previamente estabe-
lecida, em geral, ndo demandam alteracdes significativas em relacao as
condigoes originais do espago urbano.

O entorno do corredor como um todo teve desempenho satisfatorio no
tema, com a obtencao de 75% dos pontos possiveis na avaliagao, onde
77% das Areas de Estacdo alcancaram 80% dos pontos possiveis, indicando
baixo grau de intervencao necessaria para projetos de DOTS. Estas areas
apresentam, portanto, melhor equilibrio de faixas de renda entre a popula-
cdo residente. O resultado da avaliacdo em cada Area de Estacdo pode ser
observado na Figura 22.

INVALIDADO

0

Charitas ESNI 1 ESMI 2 ESMNI 2 ESMI 4 ESHNIS ESHI & ESNI 7 ESMIB ESNI G

Figura 22. Resultados obtidos na avaliacdo da métrica de Diversidade Socioeconémica nas Areas de Estacdo do BHLS TransOceanica.

Fonte: ITDP Brasil com base em informacdes Censo Demografico 2010 do IBGE.
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As Areas de Estacdo Charitas e ESNI 5 apresentaram respectivamente as
menores pontuacdes no tema. A auséncia de equilibrio entre as diferentes faixas
de renda dos seus residentes pode constituir uma barreira futura a consolidacao
de um espaco urbano mais diverso e socialmente inclusivo, com pessoas de
diferentes perfis circulando pelas ruas durante diferentes periodos do dia.

Figura 23. A Area de Estacdo de Charitas abrange parte significativa da favela do Preventorio, onde a populacéo residente é com-
posta majoritariamente por pessoas de menor renda, o que justifica a baixa pontuacao no tema de Diversidade Socioecondmica.
Fonte: ITDP Brasil.

Figura 24. O mesmo acontece de forma menos intensa no entorno da Area de Estacdo ESNI 5, que também apresenta baixa pon-
tuacao no tema.
Fonte: ITDP Brasil.
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4.1.6. Prognostico da Fase 1

Com base nos resultados obtidos na Fase 1, apresenta-se a seguir um prog-
nostico sobre as potenciais estratégias para promocao do DOTS ao longo das
Areas de Estacao do corredor TransOceanica, conforme apontado na Figura 25.
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Figura 25. Setorizacdo de potenciais estratégias para promocao do DOTS nas Areas de Estacdo do BHLS TransOceanica.
Fonte: ITDP Brasil com base em informacoes da SMU/Niter6i-RJ.

Area de Estacao de Charitas

O potencial de integracao com a rede de transporte de média e alta capacidade
da RMRJ, através da estacao hidroviaria (Catamara), faz da Area de Estacdo de
Charitas estratégica para o corredor. Aléem disso, a presenca da favela do Pre-
ventorio indica a oportunidade de viabilizacao de projetos de “DOTS inclusivo’,
focados na melhoria das condi¢des de circulagao no territorio, no aprimoramen-
to da infraestrutura para transporte ativo, na integracao da rede de transporte
publico (BHLS e Catamara) e na promoc¢ao de moradia digna.
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Trecho entre Areas de Estacdo ENSI 1 e ESNI 4

Este foi o trecho no entorno do corredor que apresentou o melhor desempe-
nho nas métricas de avaliagao, pontuando em todos os temas. Neste sentido,
existe potencial para se reforcar um DOTS de carater mais residencial?, incen-
tivando o adensamento demografico, mantendo a distribuicao equilibrada dos
usos do solo e aprimorando as condicoes para TA.

E necessario atentar para o fato de que existem diferentes estratégias para pro-
mogao do adensamento além da verticalizagao das edificagcoes, por exemplo, o
estimulo a ocupacao de lotes nao edificados e subutilizados (que sao significa-
tivos na area), assim como o estabelecimento de parametros urbanisticos que
induzam a criacao de um maior numero de unidades habitacionais nas edifica-
¢coes (Cota parte maxima de terreno).

Alem disso, pode-se estimular a criagao de “centralidades” que serao refe-
réncias na circulacao de passageiros no corredor, contribuindo para a adesao
ao sistema e o equilibrio de sua demanda ao longo das estacées. As Areas de
Estacao do corredor que obtiveram a melhor pontuacao, e consequentemen-
te, menor necessidade de intervencao foram a ESNI 1 e a ESNI 3.

Trecho entre Areas de Estacdo ESNI 5 e ESNI 6

A presenca de favelas neste trecho indica a oportunidade de viabilizagcao de
projetos de "DOTS inclusivo’, focado na melhoria das condicdes de mobilidade
nestes territérios, na sua integracao com o corredor TransOceanica e na pro-
mogao de moradia digna.

Este trecho no entorno do corredor conta com a presenca de um Polo Gera-
dor de Viagens (PGV), o Shopping Itaipu Multicenter, e um numero significativo
de equipamentos institucionais (educacao, por exemplo). Eles desenvolvem
atividades capazes de atrair para a area um numero significativo de pessoas,
produzindo um alto contingente de viagens na regiao. Logo, pode indicar a
possibilidade de estimulo a consolidacao de uma centralidade neste trecho,
considerando ainda a presenca de area significativa ndo edificada ou subutili-
zada (especialmente o lote ao lado do Shopping Itaipu Multicenter).

2 A citacao do termo “DOTS residencial’ remete a projetos que, apesar de contemplarem uma distribuicao satis-
fatoria de usos do solo, se caracterizam pela predominancia do uso residencial frente aos usos nao residenciais
(ou seja, mais de 50% da area ocupada por uso residencial). Esta abordagem pode ser adequada para definicao da
estrategia de desenvolvimento de determinada Area de Estacao, considerando as condicdes de ocupacio previa-
mente existentes e a proposta de desenvolvimento urbano para o corredor como um todo.
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Trecho entre Areas de Estacdo ESNI 7 e ESNI 11

Este é o trecho no entorno do corredor que apresenta a quantidade mais signi-
ficativa de condominios de alto padrao e loteamentos fechados, que se traduz
na predominancia de usos residenciais.

A presenca destes elementos ocasiona problemas significativos de conecti-
vidade com a segregacao de grandes espacos para circulagao publica. Isto
ocorre devido ao fechamento de ruas e a criacao de quadras de extensao
acima do ideal para a circulagao de pedestres e ciclistas. Neste sentido, suge-
re-se que a estratégia foque na promocao de DOTS de carater mais residen-
cial, visando uma distribuicao mais equilibrada de atividades complementares,
a melhoria das condicdes de circulagao para TA e de conectividade.

Area de Estacao de Engenho do Mato

Esta Area de Estacao obteve desempenho alto na avaliacdo, apontando para
a existéncia de um cenario favoravel para o desenvolvimento de projetos de
DOTS. Considerando as condi¢cdes de uso e ocupacao do solo observadas,
pode ser estimulada a consolidacao de um DOTS de carater mais residencial.
Alem disso, € desejavel o estimulo a criacao de uma “centralidade”. Por se tra-
tar de uma estacao na extremidade do corredor, o desenvolvimento de uma
centralidade contribuiria para uma maior adesao ao sistema e permitiria equi-
librar melhor a demanda ao longo do corredor, neste momento mais concen-
trada no sentido da estacao de Charitas.
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A partir da avaliacao realizada na fase 1 proposta pela metodologia de pesqui-
sa, sugere-se a complementacao da avaliacao dos corredores de transporte
por meio da analise da percepcao de atores qualificados (poder publico, inicia-
tiva privada e sociedade civil) sobre a viabilidade politica, econémica, social e
técnica de projetos de DOTS nas Areas de Estacdo contempladas.

Os temas indicados devem ser analisados a partir de questdes diretamente re-
lacionadas ao desenvolvimento de projetos de DOTS. Cada uma das questdes
propostas pela metodologia deve ser avaliada quanto ao seu grau de viabilidade
("Alto", “Medio” ou “Baixo"), conforme os critérios estabelecidos na Ferramenta de
Avaliacao do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte (ITDP, 2016). Ao
final do processo, os resultados obtidos evidenciarao a viabilidade de projetos

de DOTS em cada uma das Areas de Estacdo analisadas.

Como ja destacado, a definicdo das Areas de Estacio a serem consideradas na
fase 2 de avaliagcao depende da orientacao de politica urbana e de mobilidade
adotada pelos municipios e/ou agentes responsaveis pela gestao metropoli-
tana, diretamente envolvidos no planejamento territorial e de transportes na
area contemplada pela pesquisa.

Por exemplo, uma Area de Estacdo marcada pela presenca de favelas ou
outros tipos de assentamento informal pode obter uma pontuagcao baixa na
primeira fase de avaliacdo em funcao de meétricas relacionadas a infraestrutura
urbana (saneamento basico e condi¢cdes de circulacao para transportes ati-
vos). Porém, o poder publico municipal pode entender que esta seria uma area
prioritaria para investimentos, com o objetivo de promover uma cidade mais
inclusiva socialmente, selecionando-a para a execucao da fase 2 de pesquisa.

A fase de 2 de pesquisa nao foi realizada no contexto desta iniciativa. Como
parte deste processo, a SMU/Niteroi-RJ e o ITDP Brasil realizaram trés ativi-
dades para viabilizar sua futura realizacao: (i) apresentacao da metodologia de
pesquisa para a equipe da SMU/Niterdi-RJ, realizada no dia 29 de junho de
2017, (i) apresentacao dos resultados da fase 1 da pesquisa para equipe da
SMU/Niteroi-RJ, realizada no dia 11 de outubro de 2017 e {iii) apresentacao dos
resultados da fase 1 da pesquisa para o grupo de trabalho (GT) de mobilidade
urbana da prefeitura de Niteroi-RJ, realizada em 23 de novembro de 2017. A ex-
pectativa € que a partir destas atividades e da disponibilizacao deste relatorio
pesquisa, os resultados obtidos possam contribuir com a discussao do PMUS
de Niteroi-RJ.
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Apresentacao da metodologia de pesquisa a SMU/Niterdi-R) (Junho/2017)

Figura 26. Abertura da apresentacao sobre a metodologia de  Figura 27. Apresentacao da metodologia de pesquisa pelo
pesquisa para a equipe da SMU/Niteroi-RJ pelo subsecretario  Gerente de Desenvolvimento Urbano do ITDP Brasil, luri Moura.
de urbanismo e mobilidade, Rogerio Gama. Fonte: ITDP Brasil.

Fonte: ITDP Brasil.

Figura 28. Apresentacao da metodologia de pesquisa pelo ge-  Figura 29. Participacao no momento dedicado a comentarios e
rente de desenvolvimento urbano do ITDP Brasil, luri Moura. questionamentos sobre a metodologia de pesquisa.
Fonte: ITDP Brasil. Fonte: ITDP Brasil.
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Apresentacao da Fase 1 da avaliagao a SMU/Niterdi-R) (Outubro/2017)

T

Figura 30. Abertura da apresentacao sobre os resultados da  Figura 31. Apresentacao dos resultados da fase 1 de avaliacao
fase 1 de avaliacao para a equipe da SMU/Niteroi-RJ pelo pelo Gerente de Desenvolvimento Urbano do ITDP Brasil, luri
Subsecretario de Urbanismo e Mobilidade, Rogério Gama. Moura.

Fonte: ITDP Brasil. Fonte: ITDP Brasil.

Figura 32. Participacao no momento dedicado a comentarios e  Figura 33. Participacao no momento dedicado a comentarios e
questionamentos sobre os resultados da fase 1 de avaliagao. questionamentos sobre os resultados da fase 1 de avaliagao.
Fonte: ITDP Brasil. Fonte: ITDP Brasil.
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Apresentacao da Fase 1 da avaliagao ao GT de Mobilidade Urbana (Novembro/2017)

Figura 34. Abertura da reuniao pela consultora da SMU/Niteréi-  Figura 35. Comentarios e questionamentos sobre durante a
-RJ, Ivanice Schutz. reuniao.
Fonte: SMU/Niteroi-RJ. Fonte: SMU/Niteroi-RJ.

Figura 36. Comentarios e questionamentos sobre durante a  Figura 37. Programacao da reuniao do GT de mobilidade urbana
reuniao. da prefeitura de Niteroi-RJ.
Fonte: SMU/Niteroi-RJ Fonte: SMU/Niteroi-RJ

41



5. Consideracoes Finais

Um instrumento regulatoério relevante para a promogao do DOTS no contex-
to brasileiro é a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU - Lei Federal
n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012). A PNMU estabelece os critérios para ela-
boracao do plano de mobilidade urbana pelos municipios brasileiros, visando
melhorar a acessibilidade e integracao dos diferentes modos de transporte, de
forma a nortear futuros investimentos.

Em Niterdi-RJ, municipio da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), o
orgao responsavel pela elaboracao do plano de mobilidade urbana € a Secre-
taria Municipal de Urbanismo e Mobilidade (SMU/Niterdi-RJ). Por meio deste
trabalho, o ITDP Brasil realizou uma pesquisa sobre o potencial de DOTS no
entorno do BHLS TransOceanica, em fase de implantacao, de modo a fornecer
subsidios a definicao de estratégias de desenvolvimento urbano ao longo do
corredor de transporte. Espera-se que esta iniciativa possa contribuir para a
promocao do DOTS, por meio da incorporacao de seus principios nas diretrizes
do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) e demais instrumentos de
politica urbana do municipio.

O resultado geral do entorno do corredor foi positivo, com 38% e 54% das
Areas de Estacdes com alto e médio desempenho, respectivamente, nas
métricas avaliadas na primeira fase da pesquisa. Apenas uma de suas Areas de
Estacao (ESNI 7) obteve desempenho baixo por apresentar uso do solo pouco
diverso e predominantemente residencial (cerca de 84% de sua area).

As Areas de Estacdo que apresentaram as maiores pontuacdes totais e
que, teoricamente, necessitariam de intervengdes menos significativas para
projetos de DOTS foram respectivamente a ESNI 1, ESNI 2, ESNI 3, ESNI 4 e
Engenho do Mato. As trés primeiras atingiram uma pontuacao total igual ou
superior a 75% do limite possivel (100 pontos) na Fase 1 de avaliagao. Sobre os
resultados indicados, algumas ponderacdes considerando os temas contem-
plados nesta fase da pesquisa:
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Uso e ocupacao do solo

Existem oportunidades no entorno do BHLS TransOceanica para promogao de
formas de ocupacgao do solo urbano que estimulem a adesao ao transporte sus-
tentavel e a reducao das distancias diarias de deslocamento da populacao local.
Em determinados trechos onde ha amplo predominio de ocupacao residencial
(especialmente entre as estagcdes ESNI 7 e ESNI 11, isto €, no trecho entre os
bairros Santo Anténio e Maravista) seria interessante promover maior equilibrio
de usos por meio do estimulo a atividades complementares (comércio e servi-
cos, por exemplo), visando tornar os espacos publicos mais "animados” ao longo
do dia (especialmente a noite) e atrair negoécios e oportunidades de emprego
para a regiao oceanica. A vitalidade dos espacos publicos é fundamental para o
estimulo a caminhada e a percepcao de seguranga de grupos em situacao de
maior vulnerabilidade nas cidades (sobre o tema, ver o relatorio "O acesso de
mulheres e criancas a cidade" - ITDP Brasil, 2018). Considerando se tratar de uma
area de baixa densidade demografica no contexto do municipio, a intensificacao
da ocupacao no entorno do corredor pode contribuir para o desenvolvimento
compacto e a adesao ao transporte sustentavel. Importante ressaltar que o pro-
cesso de adensamento no entorno do corredor nao passa necessariamente por
uma descaracterizacao completa da ambiéncia urbana atualmente observada
na regiao. A ocupacao de lotes nao edificados ou subutilizados, que em algumas
das Areas de Estacdo analisadas ocupam mais de 15% do solo urbanizavel, e a
adocao de parametros urbanisticos ja observados na regiao (edificagdes multi-
familiares com gabarito maximo de 3 pavimentos, por exemplo) pode contribuir
com este processo;

Saneamento basico

Os resultados obtidos na primeira fase de avaliagao indicam a predominancia de
um tipo de infraestrutura de saneamento basico (redes gerais de abastecimento
de agua e coleta de esgoto) no entorno do corredor compativel com o proces-
so de urbanizacao. Importante ressaltar que os resultados apresentados neste
trabalho sdo uma primeira aproximagao sobre o tema considerando os objetivos
propostos pela pesquisa e as limitacdes em relagcao as analises possiveis frente a
base de dados utilizada (Censo Demografico 2010 do IBGE). Para o detalhamen-
to de projetos urbanos na regiao € necessario o levantamento de informacdes
complementares como, por exemplo, a capacidade da infraestrutura instalada e
a estimativa da demanda futura a ser gerada;
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Conectividade do espaco urbano

Problemas relativos a seguranca publica em cidades e regides metropolitanas
brasileiras ao longo das ultimas decadas vem induzindo uma parcela significativa
da populagao a optar por viver em grandes condominios residenciais fechados.
Apesar da motivacao clara deste processo, esta alternativa nao necessariamente
resolve o problema da violéncia nas cidades e, do ponto de vista da mobilidade,
pode criar barreiras para adesao ao transporte sustentavel. Além de restringirem
a circulagcao de pedestres enquanto enclaves urbanos, condominios fechados
contribuem para reducao da vitalidade do espaco publico em funcao das "facha-
das cegas"’ criadas por seus muros e grades (sobre o tema ver artigo publicado
pela urbanista Raquel Rolnik). A vitalidade urbana é fundamental para aumentar
a percepgao de seguranga da populagao, em especial de grupos em situacao
de maior vulnerabilidade nas cidades, promovendo a vigilancia passiva do espa-
¢O publico por meio "dos olhos da rua" como evidenciado pela urbanista norte
americana Jane Jacobs em seu livro "Morte e vida de grandes cidades" (JACOBS,
2011), originalmente publicado em 1961. Grandes condominios residenciais fe-
chados predominam em algumas areas no entorno do BHLS TransOceanica (es-
pecialmente entre as estacdes ESNI 7 e ESNI 11, isto €, no trecho entre os bairros
Santo Anténio e Maravista), o que pode contribuir para o desestimulo a adesao
de potenciais usuarios em funcao das condi¢cdes de acesso ao sistema por ca-
minhada. Desejamos que do dialogo entre a comunidade local, o poder publi-
Co municipal e outras entidades governamentais possam surgir solucdes mais
adequadas do ponto de vista da mobilidade, incluindo medidas voltadas a se-
guranca publica, como estratégias de monitoramento, policiamento ostensivo e
vigildncia comunitaria. Este tema é especialmente importante considerando que
0 BHLS TransOceanica esta sendo implementado para ser o sistema estruturante
de transporte de passageiros para conexao entre a regiao oceanica, o centro de
Niterdi e outras partes da regidao metropolitana do Rio de Janeiro;

Condicoes de circulacao para transportes ativos

A PNMU prevé a priorizacao dos modos ativos no planejamento da mobilidade
nas cidades brasileiras. Pedestres e ciclistas sao os grupos mais vulneraveis no
transito das cidades e devem contar com uma infraestrutura que permita sua cir-
culagao segura em vias publicas, estimulando mais usuarios a aderirem a modos
de transporte sustentavel. Os resultados obtidos na primeira fase de avaliacao
indicam a necessidade de melhorias na infraestrutura destinada a circulacao de
pedestres e ciclistas no entorno do corredor visando o acesso ao sistema de
transporte publico. Esta questao € fundamental para o sucesso do BHLS Tran-
sOceanica, podendo atrair novos usuarios e estimular a transicao modal (do au-
tomovel para o transporte publico). Destacamos ainda o potencial existente na
regiao para alimentacao do BHLS TransOceanica por meio da utilizacao de bi-
cicletas. Nas pesquisas de campo foi observada a ampla utilizacao deste modo
de transporte pela populacao local. Para tal, € fundamental a implementacao
de uma infraestrutura cicloviaria integrada ao sistema de transporte publico, in-
cluindo nao apenas ciclovias e ciclofaixas, mas tambéem locais seguros para o
estacionamento de bicicletas junto as estacoes;
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https://raquelrolnik.wordpress.com/2012/08/16/quanto-mais-altos-os-muros-e-grades-mais-protecao-certo-errado/

Diversidade socioeconémica

Os resultados obtidos na primeira fase de avaliagao foram satisfatorios, indicando
a presenca equilibrada de segmentos da populacao de diferentes faixas de renda
no entorno do corredor. A diversidade socioecondémica ho ambiente urbano € algo
desejavel do ponto de vista do DOTS, podendo contribuir para a maior ocupagao
dos espacos publicos em diferentes periodos do dia e para a criagao de cidades
mais inclusivas do ponto de vista social. No caso de Areas de Estacdo marcadas
pela presenca significativa de favelas (Charitas, por exemplo), ressalta-se a oportu-
nidade de promocgao de projetos voltados ao aprimoramento da integragao destes
territorios com a cidade e a oferta de moradia digna, que inclui, dentre outros itens,
a oferta adequada de infraestrutura de transporte (incluindo modos ativos e trans-
porte publico) para a populagao.

Diante dos resultados apresentados, recomenda-se a realizacao da fase 2 de
pesquisa no BHLS TransOceanica para que o processo de avaliagao sobre o
potencial de DOTS possa ser realizado por completo, conforme proposto na
metodologia do ITDP Brasil (2016). Sugerimos ainda que este exercicio seja
incorporado na elaboragao do PMUS de Nitero6i-RJ, por meio do processo de
consulta publica e/ou pela apresentacao de estudos técnicos que possam
fornecer respostas as questdes indicadas.
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