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Mobilidade urbana na Cidade do Rio de Janeiro

Introducao

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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



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

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

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

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

“ PDTU (2005)
° RAIS (2010)



Desenvolvimento orientado ao transporte

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

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




