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RESUMO

O pensamento e a pratica do urbanismo contemporaneo, a exemplo do Transit
Oriented Development (TOD), convergem em dire¢do a importancia do papel do
transporte publico coletivo, sobretudo os de alta capacidade, e das suas areas de
influéncia como fatores potenciais para minimizar os conflitos de mobilidade que tém
se instaurado nas grandes cidades do mundo. No amago desse debate, as leis federais
urbanas (Estatuto da Cidade, Estatuto da Metrépole, Lei de Parcelamento do Solo) e a
Lei de Mobilidade n° 12.587/12 n3o enfatizam de forma contundente o papel do
sistema metroviario como elemento de integracdo da cidade-regido, tampouco focam
as areas de influéncia das estagdes como locais de priorizagdo e de otimizagdo da
ocupagdo urbana. O recente Plano Diretor Estratégico — PDE (2014) de Sdo Paulo
avangou ao incorporar diretrizes especificas para as areas de influéncia dos sistemas
de transporte, com fulcro nos pressupostos do TOD, embora ndo tenha classificado
essas areas em tipos de configuragdo urbana.

O objetivo deste trabalho é discutir e apontar diretrizes que possam contribuir com a
articulacdo entre o planejamento urbano e o de transporte e mobilidade, no que
tange ao sistema metrovidario como elemento de funcionalidade, articulagdo,
descentralizacdo urbana e de inclusdo social; com énfase na configuragcdo urbana das
Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd (AIEMs). Essas AIEMs s3o vistas como uma
confluéncia dos pressupostos das Centralidades Urbanas e do TOD, que visam
aumentar a densidade e diversidade das atividades nas imedia¢Oes das estagles,
ainda que com algumas ressalvas. Dessa forma, espera-se que as estagdes de metrd
atuem como foco irradiador na configuragdo de subcentros, isto é, como nds
interligados por meio da rede do sistema de transporte que sejam capazes de captar
0 aumento da geragdo de viagens consequentes.

Através de uma aplicagdo exploratéria - metodoldgica e analitica - utilizando-se o
Metrd do Distrito Federal (Metr6-DF) como Estudo de Caso, este trabalho propse
uma classificagdo de cinco tipos de configuragdo urbana de AIEMs, com base na inter-

relagdo das varidveis densidade populacional e diversidade das atividades,
considerando-se trés niveis - baixo, médio e alto - de abrangéncia das mesmas, e suas
implicagdes no fluxo de passageiros nas respectivas estacdes e no padrdo de viagens
dos moradores da AIEM. A ponderagcdo dessas varidveis, com base na ideia de
capacidade de suporte e nas limitagdes urbanisticas, culminou nos apontamentos de
diretrizes, considerando-se as especificidades desses diferentes tipos analisados, e
nas discussOes para a construcdo de politicas publicas. Nesse contexto, merece
destaque o fato de que o Metro-DF, apesar de possuir, até o momento, a terceira
maior malha metroviaria em extensdo do pais, € um dos que menos transporta
passageiros. Dessa forma, por meio dessa abordagem empirica foi possivel
aprofundar e debater tal questdo.

Esse estudo revelou que nas AIEMs onde se predominam atividades diversificadas
(uso misto do solo) e maiores densidades houve uma melhor distribuicdo dos fluxos
de embarque e desembarque de passageiros nas respectivas esta¢des, nos horarios
de pico. A participagdo modal das viagens realizadas pelos moradores da Area de
Influéncia da Estacdo de Metrd, no raio proposto de 800m, mostrou que o modo
metro foi menos utilizado que o automovel, mesmo em area de baixa renda, o que
demonstra a necessidade de uma gestdo integrada de transporte publico. Os
resultados apontam ainda para a necessidade de um tratamento urbanistico em toda
a AIEM através de um desenho urbano que priorize o acesso dos pedestres a estacdo,
em virtude do maior alcance da distancia percorrida por eles.

O metr6 e sua relagdo com a cidade torna-se, dessa forma, uma questdo central no
discurso da interagdo entre a politica urbana e a politica de transporte e mobilidade.
Nesse contexto, esta tese se pauta no tripé: Centralidade Urbana (formacdo de
subcentros); Configuracdo Urbana das Areas de Influéncia das EstacSes de Metro; e
Planejamento Urbano e de Mobilidade (politicas publicas).

Palavras-chave: Planejamento Urbano articulado ao Transporte; configuracdao
urbana; Area de Influéncia da Estacdo de Metrd (AIEM); Descentralizacdo Urbana;
Transit Oriented Development (TOD); Metr6-DF.



ABSTRACT

The debate and practice of contemporary urbanism, exemplified by the Transit
Oriented Development (TOD), converge towards the important role of public
transport, especially high capacity ones, and their areas of influence as potential
factors to minimize mobility conflicts that have been established in major cities of the
world. At the heart of this debate, the federal urban laws (City Statute, Metropolis
Statute, Land Subdivision Law) and Mobility Law N° 12.587/12 have not emphasized
the role of the subway system as an integration element of the city-region, and also
have not focused areas of influence of transport stations as places of prioritization
and optimization of urban occupation. The recent Strategic Master Plan (2014) of Sdo
Paulo City advanced in this matter by incorporating specific guidelines for the areas of
influence of transport systems, based on the assumptions of the TOD, although it did
not classify these areas into types of urban configuration.

The objective of this study is to discuss and indicate guidelines that can contribute to
the articulation between urban and transportation planning, regarding the subway
system as an element of functionality, articulation, urban decentralization and social
inclusion; emphasizing the urban configuration of the Influence Areas of the Subway
Stations (Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd), designated as AIEM. These
AIEMs are seen as a confluence of the assumptions of the Urban Centralities and the
TOD, which aim to increase the density and diversity of activities around the stations,
although with some reservations. It is expected that the subway stations act as a
focus of “irradiation” for the configuration of subcentres, that is, as nodes
interconnected through the transport system network, that are capable of capturing
the increase of trip generation.

Through an exploratory application - methodological and analytical - in Distrito
Federal Subway (Metr6-DF), this work proposes a classification of five types of urban

configuration of AIEMs, based on the interrelationship of the variables Density
(population) and Diversity (activities), considering three levels of coverage - low,
medium and high - and their implications in the flow of passengers in the respective
stations and in the travel pattern of AIEM residents. The weighting of these variables,
based on the idea of carrying capacity and urban limitations, culminated in the
guidelines, considering the specificities of these different types analyzed, and in the
discussions for the construction of public policies. In this context, the Metr6-DF
despite currently being the third largest subway network in the country, is one of the
subway that carries the least number of passengers. Thus, through this empirical
approach it was possible to discuss this question.

This study revealed that the mixed use (diversified activities) and high densities in the
AIEMs, allow a better distribution of passenger flow in the Metr6-DF stations at peak
hours. The modal split of the trips made by AIEM residents, in the proposed radius of
800m, reveals that the subway is less used than the automobile, even in low-income
areas, which demonstrates the need for integrated public transport management.
The results also point to the need for an urban design that prioritizes pedestrian
access to the stations, covering the area of influence, due to the greater reach of the
distance traveled by them.

The subway, and its relationship with the city, becomes a central issue in the
discourse of the interaction between urban and transport policy. In this context, this
thesis is based on the tripod: Urban Centrality (formation of subcentres); Urban
Configuration of the Influence Areas of the Subway Stations; Urban and
Transportation Planning (public policies).

Keywords:

Urban Planning articulated to transport; urban configuration; Influence Areas of
the Subway Stations; Decentralization Urban; Transit Oriented Development
(TOD); Metr6-DF.
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INTRODUCAO

O tema “mobilidade urbana” tem ocupado um lugar central no debate
politico e torna-se uma questdo crucial para a cidade contemporanea.
Congestionamentos, expansdao urbana sem controle, grandes
distancias casa-trabalho, falta de um transporte publico abrangente e
integrado, maior tempo despendido nas viagens para acessar as
atividades do cotidiano e poluicdo ambiental emergem como pontos
criticos que afetam a qualidade de vida das pessoas.

As grandes cidades se viram diante de um duplo efeito de “implosao-
explosdo” (Lefebvre, 1999), pois cresceram sobre si mesmas,
provocando a concentracdo de atividades nas suas dreas centrais, e
também sobre o seu entorno, num processo de urbaniza¢do extensiva
(Monte-Madr, 2005), gerando e integrando diversas centralidades e
periferias. A “expulsdo” da populagdo de baixa renda para uma
periferia desurbanizada e, no entanto, dependente da cidade
pressupde a politizacdo da questdo urbana, que se traduz na luta pela
cidade ou no “direito a cidade”, como o direito de nela se inserir
(Lefebvre, 1969). Nesse contexto, o transporte publico torna-se uma

questdo central da politica urbana.

A expansao do tecido urbano nas grandes cidades brasileiras se deu de
forma acelerada e, muitas vezes, desordenada e sem controle

2

(Maricato, 2011), devido a aprovacdo ou a tolerdncia de novos
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assentamentos em glebas cada vez mais distantes, sem que houvesse
a previsdo de infraestruturas de transporte publico para conecta-los.
Paradoxalmente, extensas areas vazias, localizadas em espacos
centrais e estratégicos da cidade e com facilidade de acesso ao
transporte, permaneciam inutilizadas. Além disso, houve uma
tendéncia, no Brasil, de se elaborar Planos Diretores que produziam
um zoneamento urbano estanque, seguindo uma exagerada
“setorizacdo” de usos (MCidades, 2007). Essas questdes contribuiram,
ao longo dos anos, para ampliar as distdncias entre os locais de
moradia e de trabalho e para acentuar a segregac¢ao socioespacial da
populacdo (Lago, 2000).

Os processos globalizadores e a diferenciacdo funcional das cidades,
gue marcaram os anos 90, encetam uma nova abordagem relativa ao
espaco urbano: a reestruturacdo urbana e a configuracdo de novas
centralidades (Préteceille, 1994; Villaca, 1998; Sposito, 1998; Ferrari,
1991; Corréa, 2001; Gomes, 2007). Apesar dessa tendéncia em curso,
na maior parte das grandes cidades brasileiras, as areas centrais
continuam sendo o /écus de concentragdo de postos de trabalho e das
atividades do setor terciario. Na Regido Metropolitana de Sao Paulo,
por exemplo, 65% dos empregos concentram-se no seu centro
expandidol, segundo Pesquisa OD-SP, de 2007 (METRO-SP, 2007), e, no
caso do Distrito Federal, 43% dos empregos estdo no Plano Piloto,
conforme PDAD 2013 (CODEPLAN, 2014 b). Como consequéncia, as

1 0 “centro expandido” de Sdo Paulo inclui, além da Regido da Sé, a Regido da
Mooca e o centro financeiro de Pinheiros.

areas centrais polarizam a maior parte dos deslocamentos realizados
na cidade e na sua regidao metropolitana.

O tempo despendido nas viagens casa-trabalho é ponto central no
entendimento sobre as formas de organizacdo social e econémica do
espaco urbano (Cervero, 2000). As Regides Metropolitanas do Brasil
estdo entre os aglomerados do mundo com mais de dois milhdes de
habitantes, em que a populacdo realiza viagens casa-trabalho mais
demoradas (Grafico 1). Nessas RMs brasileiras, por sua vez, as pessoas
de mais baixa renda gastam, em média, 20% a mais de tempo que os
mais ricos (IPEA, 2013), sendo que, no Distrito Federal, essa
disparidade é ainda mais acentuada — 75% — o que reforga as
desigualdades sociais do padrdo de mobilidade no pais.

(Em minutos)
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Grafico 1: Tempo médio no deslocamento casa-trabalho de RMs no Brasil e no mundo.
Fonte: adaptado de IPEA, 2013.
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O transporte publico no Brasil ficou relegado a uma posicao
secundaria, tendo em vista o projeto de privatizacdo da mobilidade
adotado no pais (Vasconcellos, 2013), reproduzindo, assim, desde a
década de 50, um urbanismo rodoviarista nas cidades, o que é
coerente com o modelo de dispersao do urban sprawlz. A politica de
facilidade de aquisicao de veiculos particulares, especialmente com a
entrada do carro popular no mercado nacional, desde a década de 90,
abriu caminho para a rdpida motorizacdo no pais. Isto contribuiu com
o crescimento vertiginoso da frota de automdveis que, entre 2001 e
2012, aumentou em 138,6%, (INCT, 2013), enquanto o crescimento
populacional entre os dois censos, de 2000 e 2010, foi de 11,8% (IBGE,
2010).

Tais questbes repercutem na dificuldade de acesso das pessoas as
atividades do cotidiano, bem como em uma apropriacdo diferenciada
do espaco urbano, com clara segregacao entre aqueles que tém acesso
ao automoével e aqueles que dependem do transporte coletivo (ANTP,
1999). As cidades ficaram congeladas em uma estrutura fisica hostil
aos modos de transporte publico. Até mesmo Curitiba, referéncia
internacional na implantacdo do sistema Bus Rapid Transit - BRT
(Cervero, 2000), realiza, hoje, mais viagens em transporte individual do
gue coletivo (Vasconcellos, 2013). Diante desse cenario adverso, é
preciso refletir sobre o papel do transporte metrovidrio no Brasil.

> 0 urban sprawl estd associado ao modelo de expansdo urbana de baixa
densidade, tipico das cidades norte-americanas (Cervero, 2000).

Cabe ressaltar que o sistema metroviario no Brasil é relativamente
recente e pouco expressivo, quando comparado aos maiores metroés
do mundo?, exceto o de S3o Paulo, o gue demonstra, historicamente, a
falta de investimentos nesse sistema de transporte de alta capacidade.
O Brasil possui, hoje, 12 RMs com mais de dois milhdes de habitantes
(IBGE, estimativa 2015), e apenas oito delas possuem sistemas
metrovidrios em operacgdo, a saber: Sdo Paulo, Brasilia, Rio de Janeiro,
Belo Horizonte, Recife, Porto Alegre, Fortaleza e Salvador (os dois
ultimos foram inaugurados hd menos de dois anos). Esses sistemas,
juntos, transportam cerca de 6,5 milhdes de passageiros por dia,
sendo que apenas o Metr6 de S3o Paulo é o responsdavel por 60%
desse total.

A grande dificuldade de incorporar os pressupostos do planejamento
do transporte no planejamento do uso e da ocupagao do solo®, e vice-

% 0 metro de Londres, o mais antigo do mundo, foi construido, em 1863, com o
propdsito de resolver os problemas de transito, daquela que se tornara a maior
cidade do mundo, em um cenario da recente industrializacdo. O Metr6 de S3o
Paulo, inaugurado em 1974, é o mais antigo do Brasil e também o maior em
extensdo - 74,3 km de via, no entanto sua rede é pouca expressiva quando
comparada a outros metrés do mundo. Ele transporta, por exemplo, 2,7 vezes
mais passageiros que o metré de Madri, no entanto sua rede é quase 4 vezes
menos extensa.

* Cabe distinguir esses conceitos: o uso do solo se refere a destinagdo das
atividades e a ocupacgdo do solo se refere a volumetria das edificagGes definida
por parametros urbanisticos, como taxas de ocupacao, indice de aproveitamento,
afastamentos e alturas (Schvarsberg, 2011a).
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versa, a falta de coordenacdo entre as politicas publicas dos
municipios integrantes da regido metropolitana, a priorizacdo de
investimentos destinados ao sistema viario e de trafego, sem avangar
em solugdes para a integracdo modal, operacional ou tarifaria do
sistema de transporte, bem como a falta de mecanismos de
financiamento e de apoio ao setor sdo algumas fragilidades do
planejamento dos transportes no Brasil (MCidades, 2004). Essas
questbes contribuiram para a producdo de cidades mais excludentes e
para sua (i)mobilidade.

Sendo assim, o enfrentamento do problema da mobilidade se
configura como um grande desafio, hoje, para as cidades brasileiras, o
gue exige uma mudanca de paradigma, talvez de forma mais radical do
gue outras politicas setoriais (MCidades, 2007). Nesse contexto, é
necessario (re)pensar estratégias que possam buscar um modelo de
transporte inclusivo e sustentdvel para a cidade e sua regido, assim
como um novo olhar para o planejamento do sistema de transporte
metrovidrio.

Defende-se que essa nova [dgica de deslocamentos nas grandes
cidades se apoie, sobretudo, em dois vieses:

1. A descentralizacdo urbana, pois mais importante do que levar
pessoas até as atividades localizadas nas areas centrais é levar
as atividades e os empregos até as pessoas nas areas
habitacionais, o que contribui para estimular as viagens ndo
motorizadas de curta distancia e para minimizar, por outro

lado, a necessidade de se realizar longos deslocamentos. Nesse
sentido, a implementacdo de politicas ou de ag¢des que
incentivem a descentralizacdo urbana na escala urbano-
regional contribui para a descompressdo dos fluxos
concentrados no eixo periferia-centro, bem como para se
diminuir a dependéncia das cidades do entorno em relacdo a
cidade ndcleo.

2. O sistema de transporte publico, especialmente o
Metroferrovidrio® de alta capacidade, tem importante papel
nesse processo de descentralizagdao urbana, como indutor de
novas centralidades. Além disso, o trem e o metrd, ao
possibilitarem deslocamentos de longa distancia e de forma
rapida, contribuem para uma maior articulacdo e integracado de
diferentes localidades, na escala urbano-regional. Tais
questdes se refletem, consequentemente, na maior inser¢do
socioespacial da populacdo e na acessibilidade. O metr6 é
visto, portanto, como elemento potencializador do direito a
cidade.

> Cabe esclarecer gue o sistema metroferroviario compreende o transporte sobre
trilhos (trem, metrd e VLT), sendo que os dois primeiros sdo comumente de alta
capacidade e o ultimo, de média capacidade (Vuchic, 2007; ANPTrilhos, 2015). O
trem e o metrd sdo semelhantes em termos de tecnologia e usualmente se
diferenciam pela sua inser¢do espacial, visto que os trens metropolitanos sdo
utilizados para interligar diferentes cidades nas regiGes metropolitanas, enquanto
o metro circula, geralmente, no perimetro urbano da cidade (ANTP, 2005).
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Sendo assim, este trabalho suscita o debate do papel do metré6 como
elemento fomentador do processo de descentralizacdo urbana e de
dinamizacdo social, econdmica e urbanistica que pode incitar nas areas
de influéncia de suas estag¢des, convertendo-se ndo apenas em sistema
de transporte e circulagdao, mas também de funcionalidade urbana®. A
visdo sistémica pautada na dialética entre espaco e transporte,
atividades e viagens, planejamento urbano e de mobilidade é o ponto
central que permeia este debate.

Esta tese se ancora nas teorias de hierarquizacao e de funcionalizacao
do espaco urbano (Christaller, 1966; Corréa, 1987; Castells, 1983) para
analisar o sistema metroferroviario e sua insercdo na cidade, sob uma
escala macro: urbano-regional (Monte-Moér, 2005). Christaller (1966)
define o lugar central como o centro de uma regido em que a
densidade da populagdo e, principalmente, das atividades econémicas
€ maior do que na sua regido complementar. Sob essa direcdo, Corréa
(2001, p.424) coloca que a “rede urbana” é um “conjunto de centros
urbanos funcionalmente articulados entre si, resultado de complexos e
mutaveis processos engendrados por diversos agentes sociais”; sendo
qgue as fungdes articuladas entre as cidades implicam a especializacao
funcional e vantagens locacionais diferenciadas.

® 0 entendimento do metrd como eixo de funcionalidade urbana, neste trabalho,
inspirado nas teorias funcionalistas (Christaller, 1966; Correa, 1987; Monte-Mdr,
2005), é em virtude do potencial de dinamizag¢do urbana a ele intrinseco (Castro,
2007; MCidades, 2007). Ou seja, entende-se que o Metré funciona como um
importante eixo de indugdo e de articulacdo urbana para a cidade-regiao.

De forma andloga, admite-se a configuracdo das cidades e da sua
regido metropolitana como uma rede urbana, articulada a partir de
nds (Rodrigue, 2006) ou pontos de centralidade que se interligam por
meio do sistema metroferroviario - espinha dorsal da estrutura urbana
das cidades. Esses nés — as estagcdes de metré - funcionariam como
focos irradiadores dessas centralidades ou como “locais centrais”
dessa rede, pela possibilidade de atrair movimento e pela
concentracdao e diversidade de equipamentos e de atividades que
fazem parte do cotidiano das pessoas (Rodrigue, 2006; Campos Filho,
2003). Propde-se ainda que essas centralidades estejam articuladas
hierarquicamente, em virtude do seu potencial de atratividade.

Ampliando-se esse foco de analise para uma escala intraurbana, é
possivel visualizar a configuracdo da estrutura urbana das areas de
influéncia das estacGes de metrd. Sob essa dtica de analise, procurou-
se apoiar nos pressupostos do Transit Oriented Development — T0D’
(Bernick e Cervero, 1997; Boarnet e Crane, 1998; Cervero e
Kockelman, 1997; Cervero et al., 2002) — para a compreensdo do

importante papel desempenhado pelas dreas servidas por transporte

” Transit Oriented Development (TOD) ou Desenvolvimento Orientado pelo

Transporte é um conceito e pratica de planejamento que se desenvolveu nos EUA
e se difundiu em outras cidades do mundo. Esse conceito, cunhado por Bernick e
Cervero (1997), foi sendo aprimorado por diversos autores e por meio de planos
de transporte elaborados por cidades, especialmente nos EUA e no Canada,
sendo que suas diversas acepgdes compartilham tragos comuns no que tange as
estratégias que conduzem a maior eficiéncia e a integragdo funcional entre uso
do solo e padrées de transporte (Newman e Kenworthy, 1989; Cervero, 2000;
Cervero et al., 2002).
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publico. Outros conceitos, como Smart Growth (Cervero, 2000),
Compact City (Newman e Kenworthy, 1989; Jenks, Burton e Williams,
1996; Dempsey, 2010), ou ainda, City of short distances, tém sido
cunhados com propdsitos similares.

Em linhas gerais, o TOD se pauta no planejamento urbano articulado
ao planejamento do transporte, com énfase no desenvolvimento de
comunidades compactas de uso misto, conectadas ao transporte
publico de média e alta capacidade (Trem, Metro, Veiculo Leve sobre
Trilhos — VLT, ou mesmo o Bus Rapid Transit - BRT), com densidades
suficientes para apoiar o sistema de transporte, priorizando-se os
deslocamentos ndo motorizados da populagdo, no acesso as estacdes
(Calgary, 2005; Austin, 2006). O TOD se fundamenta, portanto, na
conjugacdo de trés elementos-chave da estrutura urbana: densidade,
diversidade e desenho urbano (Cervero e Kockelman, 1997; Transit
Cooperative Research Program -TCRP, 1995; TCRP, 2016).

O planejamento com fulcro no TOD envolve areas cujo raio de
influéncia esta dentro de uma escala apropriada para o pedestre. O
Plano ABC da Holanda utilizou como referéncia para o planejamento
do uso do solo raios de 400 e 800m a partir da estacdo, cujos
deslocamentos giram em torno de 5 e 10 minutos de caminhada,
respectivamente (Petersen, 2004; Netherlands, 1991). De acordo com
esse plano, as dreas mais proximas as estacbes sdao ideais para se
localizarem atividades que atraem grande nimero de viagens, devido
a melhor acessibilidade, garantida pela proximidade da estacao.

Tratam-se, portanto, de estratégias que visam incrementar a eficiéncia
do transporte coletivo e minimizar a dependéncia pelo automoével.

A localizacdo espacial das atividades é um dos fatores que justifica a
implantacdo do metr6 e que determina a localizacdo das esta¢des
(Garcia, 2005; Vuchic, 2007). O sistema metrovidrio, por apresentar
alto custo de implantacdo, de operacdo e de manutencdo, bem como
um tracado permanente, deve ter uma demanda potencial de usuarios
que justifigue sua necessidade. A densidade e a diversidade sdo,
portanto, duas varidveis essenciais para o planejamento do transporte
metroviario.

Sendo assim, pretende-se entender o papel sistémico do metré6 como
elemento capaz de organizar o espago, tanto na macroescala
metropolitana quanto na escala intraurbana, ou seja, do “espaco
vivido” (Lefebvre, 1969).

O pensamento e a pratica do urbanismo contemporaneo convergem
em dire¢do a importancia do papel dos transportes publicos e das suas
areas de influéncia como elementos potenciais para minimizar os
conflitos de mobilidade que se instauraram nas grandes cidades do
mundo. No amago desse debate, a lei federal de mobilidade do Brasil —
Lei 12.587/12 — ainda que recente, ndo enfatiza de forma contundente
o papel do sistema metrovidrio como elemento de integracdo da
cidade e da sua regido, tampouco foca as dreas de influéncia das
estacOes de transporte como locais de dinamizagao e de otimizacdo da
ocupacao, o que nos leva a perceber que o Brasil ainda precisa avangar
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na disseminacdo de uma cultura metrovidria. Segundo Vasconcellos
(2013), falta no pais uma politica relevante que defenda uma mudanca
do modelo de mobilidade®.

A pratica de planejamento apoiada no TOD tem sido difundida em
diferentes cidades do mundo, sobretudo nos EUA, no Canada e nos
paises europeusg. De fato, parece haver consenso quanto a busca por
uma ocupacao mais densa, diversificada, dindmica e otimizada nas
areas de influéncia das infraestruturas de transporte, devido a sua
vantagem locacional (Corréa, 1987). Todavia, ha que se fazer uma
ressalva a teoria do TOD. O que se compreende por altas densidades e
por maior diversidade do solo? E possivel estabelecer valores ideais ou
limites? Essas questfes se aplicam a realidade brasileira nos mesmos
termos?

Esse debate é bastante controverso, pois essas percep¢ées variam em
funcdo da época e do contexto cultural, social e econémico de uma
sociedade (Castro, 2007). Se, no passado, houve uma tendéncia ao

& 0s protestos contra o aumento da tarifa do 6nibus na cidade de S3ao Paulo,
iniciados em junho de 2013, fizeram eclodir em todo o pais uma reacdo da
populagdo diante da dimensdo do problema da mobilidade e da falta de
transporte publico abrangente e de qualidade nas grandes metrdpoles
brasileiras.

°0 municipio de Sdo Paulo tem buscado incorporar de forma mais enfatica os
propodsitos do TOD em seus instrumentos de planejamento, tais como o Plano
Integrado de Transportes Urbanos — PITU (SP, 2006) — e o Plano Diretor
Estratégico — PDE (SP, 2014).

urban sprawl, o debate atual questiona a sustentabilidade desse
modelo e assume uma posicao de revalorizacdo de altas densidades e
de otimizac¢do do solo (Acioly, 1998; Mascard, 2001). Segundo Jacobs
(1961), a explicagdo numérica tem menos significado do que a
funcional. Para a autora, a combinacdo de usos mistos, altas
densidades e ruas movimentadas é condicdo capaz de promover a
seguranca urbana e de incentivar o convivio humano. Isso significa que
o zoneamento urbano, de forma rigida, racional e monofuncional,
pode coibir a diversidade espontanea.

Entende-se, portanto, que a transposicdo dos pressupostos do TOD
para a realidade brasileira requer uma analise mais detalhada, que seja
capaz de considerar as especificidades culturais e o desenho urbano
gue molda as cidades. Ha que se ressaltar ainda que a abrangéncia e a
intensidade das varidveis do TOD — densidade e diversidade — nas
areas de influéncia das estacGes de transporte devem ser ponderadas
pela “capacidade de suporte™®” (Costa, 2000) da infraestrutura urbana
e do sistema vidrio, bem como pelos fatores “limitadores da
ocupagdo”, conforme determinacdes das legislagdes urbanisticas e
ambientais pertinentes. Caso contrario, os efeitos da aglomeragao

104 capacidade de suporte, embora seja um conceito originado na ecologia (que
se refere ao nimero maximo de individuos que um ecossistema pode suportar
garantindo-se a sustentabilidade e a conservagdo dos recursos naturais), foi,
nesta tese, adaptado ao espago urbano, com base em Costa (2000), na tentativa
de conciliar as demandas da populagdo com as limitagGes intrinsecas ao espago,
no que se refere especialmente as condicdes de mobilidade, ao acesso aos
transportes, ao lazer e aos servigos do cotidiano.
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podem ser maléficos, como: congestionamentos, degradacdo do
ambiente urbano e ambiental, comprometimento das condi¢des
adequadas de habitabilidade, saturacdo dos espacos publicos,
especulacdo imobilidria, expulsdo da populacdo — gentrificagdo
(Maricato, 2011; Arantes et al, 2000), entre outros.

Nesse sentido, com inspiracdo nos pressupostos do TOD, foi moldado,
neste trabalho, o conceito de Areas de Influéncia das Estacdes de
Metré, designadas AIEMs, que se refere as areas que, por estarem nas
adjacéncias das estacOes, sofrem diretamente os impactos urbanos —
positivos e negativos — decorrentes de sua implantacdo. Por isso,
devem ter uma regulacao especifica, de modo a valorizar tanto o seu
potencial intrinseco como “focos de centralidade” da estrutura
urbana, quanto para minimizar os impactos negativos resultantes da
intensificacdo do solo e da maior atratividade de fluxos, considerando-
se sua capacidade de suporte.

As dreas de influéncia das estacdes de metrd redunem, portanto,
caracteristicas que permitem potencializd-las como subcentros™.
Sendo assim, o estimulo a uma maior diversidade das atividades (uso
misto do solo) e maior densidade populacional nas AIEMs, ponderado

! com base em Villaca (1998) e Campos Filho (2003), o conceito de subcentros se
refere aos espacos no tecido urbano de aglomeragdes de atividades, sejam elas,
administrativas, econOmicas, culturais, socioeducativas ou de lazer (Gomes,
2007), sendo uma “réplica em tamanho menor do centro principal, com o qual
concorre em parte, sem, entretanto, a ele se igualar” (Villaga, 1998: 293). Kneib
(2008) define subcentro como uma area com numero de viagens geradas
significantemente maior do que as areas vizinhas.

pela capacidade de suporte, provocara atragcdo e gera¢do de viagens,
sendo esta Ultima varidvel a que melhor reflete as caracteristicas
inerentes aos subcentros, segundo Kneib (2008). Essas viagens, por sua
vez, deveriam ser realizadas por modos ndo motorizados — a pé ou por
bicicleta — quando de curta distancia, ou serem captadas pelo metro,
guando de longa distancia, com o intuito de evitar a saturacdo da area.
O uso misto do solo contribui ainda para a distribuicdo mais
equilibrada do Fluxo de Passageiros embarcados e desembarcados,
por hora, nas estacdes de metrd, o que é fundamental para se obter
um fluxo bidirecional do sistema metroviario.

Neste trabalho, as Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd sdo
vistas, portanto, como uma confluéncia dos pressupostos que
fundamentam as teorias e os conceitos postulados pelo Transit-
Oriented Development — TOD — ainda que se considerem algumas
ressalvas, e pelas Centralidades (subcentros) da estrutura urbana, por
possuirem caracteristicas inerentes a ambos. O esquema a seguir
sintetiza tais ideias:
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CONFIGURAGAO URBANA

ESTAGCAO DE METRO

DA AIEM
A
1
TRANSIT ORIENTED FORMACAO DOS :
DEVELOPMENT (TOD) SUBCENTROS :
H 1 1
Cervero (1997); Newman Villaga (1998); Kneib (2008); :
(1989); Jenks et al (1996); Pessoa (2013); Campos Filho 1
TCRP (1995); Jacobs (1969). (2003); Corréa (1987) etc. :
T 1 1
1 1
v v -
MAIOR o= MAIOR — MAIOR GERACAO sy MAIOR FLUXO DE
DENSIDADE DIVERSIDADE _-— DE VIAGENS PASSAGEIROS
A A
| CAPACIDADE DE |
SUPORTE

A tentativa de extrair das principais teorias o pensamento
urbanistico contemporaneo relacionado ao transporte publico
coletivo e sua interface com o uso do solo é um esforco para
se compreender a coeréncia dos elementos que conformam o
espaco em andlise — as Areas de Influéncia das Estacdes de
Metro, fundamentais para embasar, tedrica e
metodologicamente, o desenvolvimento deste trabalho.

Sendo assim, esta tese se fundamenta nos seguintes pressupostos:

1) Interagdo entre o Planejamento Urbano e o Planejamento do Transporte e
Mobilidade, focando o metr6 e trem metropolitano como a espinha dorsal do
sistema de transporte no contexto da cidade e regido;

2) O papel do sistema metrovidario como mecanismo de descentralizacdo
urbana, minimizando as grandes distancias casa-trabalho (Rodrigue, 2006); como
mecanismo de articulagao e funcionalidade urbana, promovendo a ocupagdo de
vazios urbanos e direcionando os vetores de expansado (MCidades, 2007; Castro,
2007); e como infraestrutura de inclusdo social, promovendo a acessibilidade da
populagao periférica as oportunidades e servigos.

3) As estacoes de metr6 devem se configurar como subcentros por funcionar
como nds de articulagdo da estrutura urbana, interligados pelo sistema
metroviario (Rodrigue, 2006; Nigriello et al., 2002), que Ihes permitem a atragdo
de fluxos, o acimulo e polarizagdo espacial de atividades;

4) Valorizagdo da “vantagem locacional” (Correa, 2000) das Areas de Influéncia
das Estagoes de Metro (AIEMs), potencializando-se maior otimizagdo do solo e
guando couber, maior densidade, visando a minimizagdo de gastos com
infraestrutura e a geragdo de demanda potencial de passageiros nas estagoes
(Newman e Kenworthy, 1989; Acioly, 1998) e também uma maior diversidade
das atividades - de modo a possibilitar a vitalidade da area e atragdo de pessoas
para a utilizagdo das atividades, evitando a monofuncionalidade dos usos (Jacobs,
1961; Campos Filhos, 2003), que gera inseguranca, violéncia urbana e exclusdo
socioespacial;

5) Essas estratégias de configuragdo urbana, no entanto, devem ser ponderadas
pela capacidade de suporte da area (Costa, 2000) e pelos elementos limitadores
da ocupagdo (restri¢bes fisicas e legislativas), de modo a evitar a sobrecarga da
infraestrutura urbana e viaria existente, a saturagdo do espago urbano e os
conflitos da geragdo de viagens e de uso do solo;

6) Incentivo a estratégias de intervengdo (desenho urbano) para as AIEMs que
possam estimular o uso do transporte ndo motorizado (a pé ou por bicicleta)
para acessar as estagées de Metro (Cervero e kockelman, 1997; Austin, 2006;
Calgary, 2005; GIZ, 2014), bem como, adotar medidas de restricdo do trafego de
veiculos particulares nas AIEMs, propiciando a captacdo pelo Metrd do fluxo de
viagens geradas pelas atividades e grandes equipamentos — Polos Geradores de
Viagens (PGVs), localizados proximos a estagdo, evitando assim impactos no
sistema viario (PDE SP, 2014).



A luz do conteldo exposto, sdo suscitadas as seguintes questdes de
pesquisa:

1. Quais sdo os possiveis cenarios de causa-efeito, que associam
estacOes de metr6 a formacdo de centralidades urbanas?

2. Qual é a provavel relacdo das varidveis intrinsecas as AIEMs -
1) densidade populacional, 2) diversidade de atividades, 3) renda
domiciliar e 4) padrdo de viagens - com o fluxo de passageiros nas
respectivas estagdes?

3. Quais sdo os possiveis tipos de configuracdo urbana de AIEMs,
com base na inter-relacdo entre densidade e diversidade, e sua
provavel relacdo com as viagens realizadas nessas areas?

4. Quais os apontamentos e diretrizes presentes nas leis urbanas e
de mobilidade - Federais e Distritais - permitem elucidar sobre o
planejamento do transporte metrovidrio e sua interagdo com o
uso do solo, em especial, nas AIEMs?

5. Quais medidas ou diretrizes podem contribuir para potencializar
as AIEMs como foco irradiador na formagdo de subcentros, com
fulcro na capacidade de suporte?

O cerne deste trabalho culmina na discussdao e no apontamento de
ferramentas e diretrizes que possam contribuir com a articulagdo
entre o planejamento urbano e o planejamento do transporte e
mobilidade no que tange: 1) a interpretacdo do sistema metroviario
como elemento de funcionalidade, articulagdo urbana e inclusdo
social; e 2) a interpretacdo da configuragdo urbana das Areas de
Influéncia das Esta¢cdes de Metr6 (AIEMs) como confluéncia dos
pressupostos de centralidade urbana e do TOD — maior densidade e

diversidade do solo — ponderados pela capacidade de suporte do
espaco urbano. Esse é o objetivo principal que norteou este trabalho.

Nesse sentido, para alcancar tal objetivo, propde-se uma aplicacao
empirica — metodoldgica e analitica — que possa averiguar o
comportamento, especialmente das varidveis da estrutura urbana das
AIEMs — densidade e diversidade — e sua interacdo com os padrdes de
viagens dos moradores de tais dreas e com o fluxo de passageiros nas
respectivas estagoes, utilizando-se o Metrd do Distrito Federal como

12
estudo de caso™’, ou como caso-controle.

No caso de Brasilia, que é uma das expressdes mais visiveis do
urbanismo modernista, deve-se considerar que os ideais ou os
pressupostos que orientaram a concepc¢ao do projeto de Lucio Costa,
na década de 50 (funcionalismo rigido, hierarquizacdo e tragado viario
priorizando o transporte individual em detrimento do coletivo),
resultaram na dispersdo urbana e se mostram como solucdes
antagonicas em relacdo ao debate atual, como presumem os conceitos
e as praticas do TOD.

Sendo assim, o desafio, no caso de Brasilia, é “adaptar” uma cidade
modernista aos dilemas atuais de mobilidade, sem perder de vista a

12 A escolha do Metrd-DF como estudo de caso é em virtude da experiéncia que
tenho adquirido trabalhando no Departamento de Planejamento e Estudos da
Companhia do Metropolitano de Distrito Federal, que tem como foco a expansdo
da rede do transporte sobre trilhos do DF. A possibilidade de vivenciar
diariamente o desafio que abarca o planejamento do transporte metroviario na
capital federal é que instigou a elaboracao deste trabalho.
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concepc¢ao do seu conjunto urbanistico como patrimonio cultural da
humanidade. Nesse contexto, o Metro do Distrito Federal exerce um
papel fundamental, ao fomentar a descentralizacdo das atividades
econdmicas, fortemente concentradas no Plano Piloto, e ao propiciar a
formacdo de novos subcentros. Tais questdes poderiam, por sua vez,
ser abordadas de forma mais enfatica nas leis urbanas e de mobilidade
do Distrito Federal®, especialmente em relacdo as transformacdes
urbanisticas que ocorrem nas areas adjacentes as estacdes de metro.

O Metr6 de Brasilia possui 24 estacOes em operagdo e 42 km de via, a
terceira maior malha em extensdo do pais (até o momento). Todavia, é
um dos metr6s do Brasil que menos transporta passageiros
(aproximadamente 140 mil pessoas/dia), ndo perde apenas para os
dois metrds recém-inaugurados de Fortaleza e Salvador. O Metr6 de
Belo Horizonte, por exemplo, que tem uma rede menos expressiva —
de 28,2km de via — transporta quase 60% de passageiros a mais do que
o Metr6 de Brasilia. As indagac0es iniciais para explicar essa questdo
no DF foram: a concentracdo de empregos na area central e de
residéncias nas cidades satélites (atualmente denominadas Regides
Administrativas), o que resulta nos movimentos pendulares e na baixa
renovacdo do sistema de transporte; a baixa densidade urbana nas
areas de influéncia das estacdes de metrd, bem como a grande

B legislagdo urbana referida é o Plano Diretor de Ordenamento Territorial do
Distrito Federal — PDOT (Lei Compl. n2 803, de 2009, atualizado em 2012) — e a lei de
mobilidade é o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade — PDTU/DF (Lei n®
4.566, de 2011).

guantidade de vazios urbanos nas mesmas. A aplicacdo empirica
permitiu, portanto, aprofundar e debater essas questdes.

Sendo assim, a partir do conceito de AIEM moldado nesta pesquisa,
com fulcro na ideia do TOD, expressa no Plano ABC da Holanda, entre
outros planos, procurou-se identificar duas areas de influéncia para a
aplicacdo empirica abarcando o Metro-DF: a Area de Influéncia
Imediata (All) — que abrange um raio de 400m a partir da estacdo; e a
Area de Influéncia Mediata (AIM) — que envolve o raio entre 400 a
800m da estacdo. Espera-se, a partir dessa aplicacdo empirica —
metodoldgica e analitica — abrangendo as AIEMs do Distrito Federal,
testar as seguintes hipoteses:

1. As AIEMs que apresentam maior densidade populacional e/ou
concentracado de atividades implicam maior fluxo de passageiros
nas respectivas estagdes, em relagdo aquelas AIEMs que
apresentam menores densidades e/ou atividades.

2. As pessoas que residem na Area de Influéncia Imediata utilizam
mais o transporte metroviario em seus deslocamentos, em
virtude da maior proximidade com a estacao, do que aquelas que
moram na Area de Influéncia Mediata.

Comparecem, entdo, como objetivos especificos e operacionais:

1) Identificar quais caracteristicas e elementos sdo inerentes a
formagdo de subcentros (centralidades urbanas), aplicaveis as
areas de influéncia das estacGes de metré e seus possiveis
cendrios de causa-efeito.

28



2) Classificar diferentes tipos de configuracdo urbana de AIEMs do
Distrito Federal, a partir da combinac¢do das varidveis densidade e
diversidade (atividades), e analisar suas relacGes com os padrdes
de viagens e com o fluxo de passageiros nas respectivas estacdes.

3) Desenvolver uma analise dessas varidveis de estudo para os tipos
classificados, balizando-as e confrontando-as com elementos de
potencializacdo e de restricdo inerentes a ocupacdo urbana, com
base no entendimento da capacidade de suporte e dos
apontamentos da legislacdo especifica.

4) Analisar e comparar as leis urbanas e de mobilidade, tanto no
ambito Federal, quanto no Distrital, apontando, quando couber,
os fundamentos e diretrizes apliciveis ao planejamento do
transporte metroviario e as AIEMs, bem como os elementos de
(in)compatibilidade entre ambas as leis.

O método proposto para a aplicacdo empirica nas areas de influéncia
das estacGes de metr6 do Distrito Federal consiste em duas fases.

A Fase 1 tem como propdsito analisar a relagdo entre as varidveis da
estrutura urbana — Densidade e Diversidade (atividades) — das AIEM,
com o fluxo didrio de passageiros embarcados nas respectivas
estacOes. Adicionalmente, identificou-se a varidavel “renda” da
populagdo residente nas AIEMs, com o intuito de incrementar a
andlise. A All e a AIM foram delimitadas por meio de “buffers”,
utilizando-se a ferramenta do software de modelagem do ArqGis. Os
estratos de densidade populacional (habitantes/hectare) e de renda
média domiciliar dos residentes na area de influéncia de cada estacao

foram definidos com base nos dados do censo do IBGE (2010). Ja a
variavel diversidade de atividades™ foi analisada com base na
distribuicdo dos postos de trabalho, extraidos dos estudos do PDTU
(SEMOB, 2010) e pela quantificacdo dos estabelecimentos, cujos dados
foram obtidos pelo Cadastro Nacional de Enderecos para Fins
Estatisticos — CNEFE do IBGE (2010). O fluxo diario de passageiros
embarcados nas estagdes, por sua vez, foi fornecido pelo Metro-DF.

Como parametro balizador, procurou-se identificar, para cada variavel,
trés estratos de abrangéncia — baixo, médio e alto — com o intuito de
inferir sobre possiveis padrdoes de ocupacdo ou tipos de configuracao
urbana das AIEMs. Todavia, cabe ressaltar que a definicdo desses
parametros retrata a realidade das ocupacbes das AIEMs do Distrito
Federal, e devem, portanto, ser revisados e calibrados para a aplicagao
em outras cidades. Ndo se pretende, contudo, nessa analise esgotar
todas as possibilidades cabiveis de serem aplicadas ao espaco urbano,
que sdo infindas.

Na Fase 2, procurou-se identificar os pressupostos que nortearam o
critério para a definicdo e classificacdo dos diferentes tipos de AIEMs,
sendo selecionado um exemplo de cada estagdo-tipo do Metr6-DF
para uma analise mais especifica, na escala intraurbana, referente ao
uso e a ocupacao do solo, ao fluxo de passageiros embarcados e
desembarcados nas estacGes de metro, no hordrio de pico da manha e

14 .z . . , . .

A variavel diversidade do solo é entendida, neste estudo, como o uso misto do
solo, ou seja, a interagdo entre os usos residenciais e ndo residenciais (comércio,
servigos, institucionais).
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da tarde, e aos padrdes de viagem dos seus moradores. Para isso,
foram realizados levantamentos de campo, producdo de mapas de uso
do solo com base na ferramenta Google Earth, contagem de
passageiros nas estacdes™ e identificacdo da participacdo modal das
viagens originadas nos domicilios das All e AIM, cujos dados foram
processados a partir do banco de dados da Pesquisa Origem Destino
do Distrito Federal, de 2009. Esses procedimentos metodoldgicos
estdo detalhados no Capitulo 5 desta tese.

As analises dos resultados permitiram, em consequéncia, elucidar os
parametros qualitativos e quantitativos, as questdes e recomendacdes
referentes a regulamentacdo legislativa das AIEMs. Essa reflexdo se
ponderou, portanto, no confronto de ideias, teorias, aplicacdo
empirica — metodoldgica e analitica — e nas experiéncias internacionais
e nacionais, que serviram como ponto de referéncia para a discussao
do planejamento urbano articulado ao planejamento do transporte e
mobilidade.

E importante que a experiéncia advinda com o estudo das esta¢des de
metré implantadas e em operacao no Distrito Federal sirva como
referéncia para novas estagdes planejadas. Cabe refletir ainda em que
medida os possiveis achados para o caso do Distrito Federal podem ser
transpostos para as demais cidades brasileiras.

> Cabe ressaltar que o METRO-DF n3o disponibiliza de dados referentes ao
numero de passageiros desembarcados no sistema, sendo assim, esse dado foi
contabilizado pela autora nas estagBes objeto de estudo, no horario do pico da
manha e da tarde.

Este trabalho pretende oferecer uma contribuicdo original, ao
encontrar possibilidades para as Areas de Influéncia das Estacdes de
Metro, que funcionam como nds estratégicos de articulagcdo da
estrutura urbana, e para o sistema de transporte publico como
mecanismo de insercao socioespacial, no contexto metropolitano; por
isso, merecem uma atengdo especial, tanto na construgdo do
arcabouco de politicas publicas urbanas pactuadas com as politicas de
mobilidade e de transporte quanto, secundariamente, no que se refere
a propostas de desenho urbano. Espera-se que as andlises referentes
aos tipos de configuracdo urbana das AIEMs possam suscitar um
debate atual que responda aos desafios do transporte metroviario nas
grandes cidades brasileiras, sendo este um campo fértil ao
aprimoramento de ideias e conceitos aplicados as AIEMs, tais como: o
Transit Oriented Development (TOD), a potencialidade a formacdo de
centralidades e a capacidade de suporte.

Sendo assim, um método com dimensodes analitica e propositiva pode
servir como referéncia para aplicacdo e teste em outras cidades e em
outros sistemas de transporte, incluindo VLTs, BRTs e Monotrilhos,
tomando-se as devidas propor¢des e precaugdes. Adicionalmente, os
resultados e as discussdes deste trabalho podem auxiliar as revisées do
PDTU, PDOT, entre outros planos do DF, bem como os estudos e
trabalhos desenvolvidos no ambito da Companhia do Metropolitano
do Distrito Federal (MVETRO/DF) e de outras empresas metrovidrias, no
que tange a questdo do planejamento do transporte metrovidrio e das
AIEMs, e suas articulagdes com o espaco urbano.
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As questOes de pesquisa posicionam claramente os trés pilares
desta tese: 1) centralidade urbana, 2) configuragdo urbana e
3) planejamento urbano, conforme ilustra o esquema ao lado.
Sendo assim, para um melhor entendimento e articulagdo das
ideias, este trabalho se estrutura em oito capitulos, que foram
subdivididos em trés partes. A PARTE 1 (Referéncias Tedricas
e Conceituais) é composta pelos Capitulos 1, 2 e 3, que
abordam as referéncias, os conceitos e pressupostos, bem
como a experiéncia pratica, que reforcam, respectivamente, os
trés pilares supracitados. Esses capitulos, por sua vez, apontam
os encaminhamentos que subsidiaram as andlises da aplicacdo
empirica do Estudo de Caso — o Metro-DF, na Parte 2. Dessa
forma, a PARTE 2 (Estudo de Caso) abrange os Capitulos 4, 5 e
6, que retomam os conceitos e ideias aplicaveis a este estudo
no ambito do Distrito Federal, considerando-se hovamente os
trés pilares mencionados, respectivamente. Cabe enfatizar que
é no Capitulo 5, em que estdo apresentados os procedimentos
metodoldgicos, bem como a aplicacio empirica nas Areas de
Influéncia das Estagbes de Metr6 do DF. Na PARTE 3
(Discussdes e Proposi¢oes), o Capitulo 7, apresenta uma
anadlise propositiva para a configuracao urbana das AIEMs, com
base na experiéncia empirica do DF e nos pressupostos do
TOD, e também pontua questdes que merecem um
aprofundamento acerca do planejamento do transporte
metroviario. Por fim, o Capitulo 8 apresenta as conclusdes do
trabalho e as recomendacgdes para estudos e pesquisas futuras.
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CAPITULO1- O SISTEMA METROFERROVIARIO COMO
ELEMENTO DE ARTICULAGAO URBANA DA CIDADE-REGIAO

Neste Capitulo, procurou-se abordar a importancia do papel do
transporte metroferrovidrio na estrutura urbana das cidades, sob uma
escala macro - urbano-regional - focando-se: no Item 1.1, a relacdo
intrinseca entre o sistema de transporte e a estrutura urbana; no Item
1.2, a descentralizagdo urbana e a relagdo entre atividades e viagens;
no Item 1.3, buscou-se compreender o papel do metrd e sua relacdo
com a cidade e a regido; no Item 1.4, o sistema metroviario foi
abordado do ponto de vista da sua contextualizagdo e caracterizagdo.

1.1. A INTERAGAO ENTRE A “QUESTAO URBANA” E A “QUESTAO DO
TRANSPORTE” NAS GRANDES CIDADES

Ao analisar a relagdo indissocidvel entre a questdo urbana e de
transportes no mundo e no Brasil, procurou-se posicionar, de forma
breve, o papel desempenhado pelo sistema de transporte ao longo do
processo histérico de expansdo e de desenvolvimento urbano das
cidades. Em seguida, buscou-se elucidar os conceitos estruturantes
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gue possam relacionar estrutura urbana ao sistema de transporte, em
especial o metrovidrio.

Essas analises e discussdes, que se estenderdo ao longo dos préximos
capitulos, permitem embasar a construcdo do conhecimento acerca do
sistema de transporte metrovidrio e dos efeitos passiveis de incitar nas
suas areas de influéncia, que possa culminar, ao final, no debate de
politicas publicas pactuadas com a construcdo de cidades mais
sustentaveis e inclusivas.

1.1.1. Um historico sobre o processo de expansdo urbana das cidades

e sua interagdo com o sistema de transporte

Com fulcro na andlise do processo histérico da expansdo urbana das
grandes cidades, posicionando-se, ao longo dele, o papel do sistema
de transporte, é possivel fazer algumas inferéncias sobre a inter-
relacdo da “guestdo urbana” e da “questdo do transporte e
mobilidade”, considerando-se dois momentos-chave, tal como exposto
sucintamente a seguir.

O primeiro _momento se refere ao reflexo do processo de

industrializacdo, iniciado no final do século XVIII, que desencadeou o

acelerado processo de urbanizacéio e o crescimento populacional e
econdmico das cidades. Grandes centros e metrépoles se viram diante

do duplo efeito simultdneo de “implosdo-explosdo” (Lefebvre, 1999).
Imploséo, pois a cidade cresce sobre si mesma, com o acumulo de
pessoas, atividades econdmicas e transito no seu centro. E ainda
Exploséo, cuja expansdo do tecido urbano™® para a periferia é forcada
pelas classes operdrias de baixo poder aquisitivo, devido, sobretudo,
ao alto preco do solo das areas centrais, o que acabou contribuindo
para reforgar a segregacdo socioespacial (Monte-Moér, 2006).

As cidades assumiam uma estrutura urbana monocéntrica ou
mononuclear (Sposito, 2001); isto é, nucleo central predominante
onde coexistiam diferentes usos — comerciais, administrativos,
industriais e de distribuicdo. Rodrigue (2006) denomina essa estrutura
espacial da cidade na pds-revolucdo industrial de centralizada, que se
refere a preponderancia que a parte central tem sobre a organizacdo
das atividades em toda a area urbana da cidade (Figura 1). Essas areas
centrais funcionavam, portanto, como /dcus atrator e polarizador de

viagens.

16 para Lefebvre (1999: 17), o “tecido urbano” ndo é uma metafora clara, ou seja,
mais que um tecido jogado sobre o territério, € uma rede de malhas desiguais
que ndo se limita a sua morfologia, sendo o suporte da producgdo social do espago
e do modo de viver de uma sociedade urbana.
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A medida que se
ampliava a distancia
entre centro e periferia,
crescia também a
importancia do sistema
de transporte publico

coletivo, visto que a
maior parte do comércio
e dos empregos

continuava concentrada
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Figura 1: Estrutura espacial da cidade na pés- se deslocavam cada vez

revolugao industrial.
Fonte: Rodrigue, 2006.

mais para a periferia.
Dessa forma, a
habitacdo (elemento da
reproducdo da forca de trabalho) e o transporte publico
(requerimento de acesso ao trabalho) tornam-se questdes centrais da
politica urbana (Monte-Mér, 2006), o que pressupde a politizacdo da
questdo urbana, que se traduz na luta pela cidade ou no “direito a
cidade” (Lefebvre, 1969), que inclui, necessariamente, o acesso aos
servicos publicos, ao trabalho, a educacdo e ao lazer, sem o qual ndo é
possivel se falar em cidadania (MCidades, 2007).

Foi nesse cendrio de industrializagdo e de rapido crescimento urbano
qgue surgiu, em Londres, em 1863, a primeira linha de metr6 como

forma de resolver os problemas de transito daquela que era a maior
cidade do mundo. No comeco do século XIX, as ruas da capital
britanica estavam completamente cheias de carrogas, carruagens e
Onibus de dois andares puxados por cavalos (Figura 2). Ao longo
daquele século, Londres passou de um milhdo de habitantes para 6,5
milhGes (Castro, 2007). As linhas ferroviarias que passavam nos limites
de Londres eram levadas ao centro, por meio do metro, em nivel
subterraneo. Outras cidades, especialmente na Europa e nos EUA,
iniciaram a construcdo das suas redes. O transporte publico assumia,
nesse contexto, um papel estratégico nos deslocamentos das cidades.

Figura 2: Londres no século XIX. Vista da praga Piccadilly Circus.
Fonte: http://www. cidades-no-seculo-xix-e-xx-londres/

35



Um século depois, a expansdo da industria automobilistica marca a era
moderna e o automovel se firma, na década de 60, como meio de
transporte urbano em varias cidades do mundo (Born, 2011). Com
isso, as cidades ganham nova feicdo: os espacos publicos e de
circulacdo de pedestres vao sendo adaptados, ou melhor, vao
perdendo espaco para o carro. A proliferacdo dos automdveis
comegou a apoiar a expansdo linear do tecido urbano das cidades
(Petersen, 2004).

Nesse contexto, a “suburbanizacdo” das cidades norte-americanas,
denominada urban sprawl, significou uma extensdo linear ou
tentacular da malha urbana, de baixa densidade, ligada, em geral, a
populagao de renda mais alta’’, deixando as dreas centrais tradicionais
para a ocupac¢dao da populagdo migrante que buscava se inserir no
contexto urbano (Monte-Mér, 2006). Uma das razdes pelas quais
grupos de média e de alta renda se moviam para a periferia era a
busca por areas com melhor qualidade ambiental para se viver'®,

Y Nos ultimos anos, esforgos notdveis foram feitos para revitalizar as cidades
norte-americanas; no entanto, a distribuicdo de cidaddos ricos ainda estd de
acordo com um padrdo do tipo donut (biscoito de rosca): as classes média e alta
estdo concentradas em um suburbio no anel ao redor da cidade tradicional, com
a perda do impulso econémico no centro da cidade (Petersen, 2004).

18 ~ o .

Esse fendmeno se manifestou em outras cidades do mundo na forma dos
condominios fechados de alto padrdo. No caso do Brasil, teve grande peso a
justificativa de violéncia e inseguranca das areas centrais.

No Brasil, especialmente a partir dos anos 60, as grandes cidades
brasileiras iniciaram um acelerado processo de urbanizacdo, na
maioria das vezes, “excludente” e “desigual”. Novos assentamentos
eram implantados em dreas cada vez mais distantes, o que implicava
gastos adicionais, ao poder publico, com infraestrutura. A formacao de
areas periféricas espraiadas e de baixa densidade ampliava a distancia
entre locais de moradia e de trabalho (Santos, 1993; Maricato, 2011).
Isso repercutiu em uma maior estratificacdo socioeconémica dos
espacos urbanos das cidades e, consequentemente, na segregacao
espacial (Lago, 2000).

Houve um aumento de 42 milhdes de pessoas nas maiores cidades do
Brasil, entre 1950 e 2000. O raio de abrangéncia das areas urbanizadas
das regides metropolitanas, que representa a distancia estimada entre
o centro e a periferia, aumentou 2,6 vezes ao longo desse periodo
(Vasconcellos, 2013).

Esse processo de urbanizacdo se deu concomitante a uma maior
motorizacao privada e ao abandono do projeto de sistemas de
transporte publico no pais. Em 1940, na cidade do Rio de Janeiro, os
bondes atendiam 72% das viagens; os trens e os Onibus, juntos, 27%; e
0os automoveis tinham uma participacdo infima, de 1% dos
deslocamentos. Em 2005, o uso de transporte individual se equipara
ao transporte publico nessa cidade (Vasconcellos, 2013).
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Jd o sequndo momento, ocorre a partir da década de 90, como reflexo

dos processos globalizadores, que evidenciam uma reestruturacao

produtiva e a diversificacdo funcional das cidades (Correa, 2001), em
virtude da maior especializacio dos servicos ou terciarizacdo’, que se
torna o grande motor da economia (Castells, 1996).

Como consequéncia disso, observa-se uma (re)estrutura¢do do espaco
das cidades a partir da descentraliza¢do das atividades de comércio e
de servicos (Ferrari, 1991; Sposito, 1998), que conduz a formacdo de
novos centros de nivel hierarquico inferior ao centro principal,
denominados de subcentros (Sposito, 1998; Villaga, 2001; Gomes,
2007). Para Rodrigue (2006), esse processo de descentralizagdo se
refere a concentracdo de um conjunto de atividades em relacdo a uma
parte especifica da drea urbana, o que o autor denomina de “clusters”
ou ponto focal especifico, que tende a se formar em torno de
infraestruturas de transporte (Figura 3).

PA terciarizagdo se relaciona ao setor tercidrio avangado, que se diferencia dos
servigos tradicionais pelo seu maior nivel de especializagdo, que inclui, por sua
vez, a terceirizagdo da mao de obra e a incorporagdo de novos habitos e de
formas de consumo ao cotidiano da populagdo. Castells (1996) destaca o
crescimento dos servigos pessoais e de producdo na economia global. Segundo o
autor, os servicos pessoais estdo relacionados ao consumo individual e ao
entretenimento (lazer e turismo), como shoppings, lojas de departamentos,
restaurantes, clinicas de estética e similares. Ja os servicos de produgdo sdo
aqueles de apoio a industria, sendo os insumos cruciais na economia, embora
também incluam servigos empresariais que nao tém necessidade de alta
qualificacdo.

Essa tendéncia enceta uma
nova abordagem relativa
ao espaco urbano das
cidades: a transformacdo
de uma estrutura
monocéntrica (Figura 1),
que ja ndo é mais adequada
para representar a

estrutura espacial urbana
da cidade contemporanea,
() Peripheral actites —MWirra  para uma

l:_:‘EEmrnl areg

.Enra actvities
@ Central actiities

estrutura
policéntrica (Figura 3), em

. . . virtude da diferenciacado
Figura 3: Estrutura Espacial da cidade na

era moderna.
Fonte: Rodrigue, 2006. de diversos subcentros

(Sposito, 2001; Villaca,
1998; Ferrari, 1991; Gomes,
2007) com tipos de usos e densidades distintos, sendo mais elevados

funcional e da coexisténcia

nos nés de transporte publico. Ferrari (1991) destaca que a cidade
polinucleada deve crescer pela agregacao de novos nucleos urbanos, e
nao pelo inchago ou pelo crescimento ilimitado de uma unica célula.

Sendo assim, o processo de (re)estruturacdo urbana, conforme
mostra a Figura 4, resulta em novas formas de desenvolvimento
urbano: as articulagGes urbano-regionais e a (re)definicio das
centralidades urbanas, impulsionada pela difusdo do uso do

37



automovel, possibilitando assim nova localizacdo e concentracao de
equipamentos, incluindo os de grande porte, nas dreas pericentrais e
periféricas das cidades (Sposito, 1998; Gomes, 2007).

Estrutura Atual

Concepgdo do desenvolvimento futuro

»~
»
[
.
-
"
»
v

Figura 4: Formagao de subcentros mediante a descentralizagdo urbana
Fonte: Adaptado de Petersen, 2004, p.33.

A formacdo de um espaco urbano-regional é decorrente da
urbanizagio extensiva®® que se estende virtualmente por todo o
territdrio, englobando cidade e regido num processo de globalizacao
(Monte-Mor, 2006). Sendo assim, entende-se que a conurbacdo entre

20 A urbanizagdo extensiva (Monte-Mor, 2005) se relaciona ao transbordamento
da cidade sobre o seu entorno, assim como a extensao das condi¢Ges gerais de
produgdo (capitalista), que se estendem virtualmente sobre o territério regional
carregando consigo, em maior ou menor grau, os servicos urbanos e sociais
requeridos pela sociedade contemporanea.

a cidade e sua regido metropolitana forma uma estrutura que poderia
ser denominada ”cidade—regiéo”21, pois a “questdo urbana” e a
“questdo do transporte” transcendem os limites fisico-territoriais dos
municipios. Os impactos dos transportes sdao sentidos regionalmente
(Cervero, 2000), visto que grande parte das viagens que se destinam
aos centros urbanos, onde hd maior concentracdo de postos de
trabalho, se origina nas cidades do entorno, integrantes da Regidao
Metropolitana.

No contexto brasileiro, as metrépoles se veem, por um lado, diante de
uma expansao cada vez maior do seu tecido urbano; por outro lado,
diante dos congestionamentos cronicos, decorrentes do rdpido
crescimento da frota de veiculos®, heranga “destrutiva” de uma
cultura rodoviarista implementada no Brasil, desde os anos 1960
(Born, 2011). A massificagdo da propriedade de automoveis foi
possibilitada pelas politicas de incentivos fiscais, que tornou o seu
preco mais acessivel - mais de 60% dos domicilios urbanos do Brasil ja
possuiam algum veiculo privado, em 2009 (Vasconcellos, 2013) Com
isso, o automaével passou a ser visto como simbolo de ascensao social,

1 0 conceito de cidade-regido, ainda que se refira as regiGes mais desenvolvidas
do mundo (Scott, 2001), é apropriado, neste trabalho, como base para se
entender a dindmica urbana das cidades brasileiras, devido a relagdo que a
cidade estabelece com sua regido de influéncia (Monte-Mér, 2005; Gomes, 2007).

22 A frota de veiculos no Brasil teve crescimento superior a 138,6%, entre 2001 e

2012; ja o crescimento populacional no pais, entre os dois censos, de 2000 e de
2010, foi de 11,8% (IBGE, 2010).
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reforcando a visdo estigmatizada do transporte publico como meio de
deslocamento das classes mais baixas.

Essa situacdo tem produzido um circulo vicioso: a falta de um
transporte publico coletivo abrangente e de qualidade estimula o uso
do transporte individual; por conseguinte, mais vias sdo construidas
para satisfazer os passageiros do carro (ANTP, 1999), o que acaba
incentivando ainda mais o seu uso. Como resultado, observa-se a
formacdo de cidades “desumanizadas” e excludentes, que passam a
ser planejadas para carros, e ndo para pessoas. Um usudrio de
automovel consome 4,7 vezes mais espaco publico para circular do
gue um usudrio de transporte coletivo; além disso, o transporte
individual particular custa, para o individuo, quatro vezes mais do que
o transporte coletivo (Vasconcellos, 1998).

Essas questdes referentes a mobilidade tém repercutido de forma
negativa nas grandes cidades, gerando problemas adversos: poluicao
sonora e atmosférica; dificuldade de mobilidade e acesso as atividades
do cotidiano; aumento dos deslocamentos de longa distdncia,
especialmente das viagens casa-trabalho, inclusive daquelas que
duram mais de uma hora; comprometimento da qualidade de vida das
pessoas, com o maior tempo “desperdicado” nas viagens; elevada
mortalidade, devido aos acidentes de transito; iniquidades sociais e
segregacdo espacial; deseconomias e custos intrinsecos aos
congestionamentos (ANTP, 1999; MCidades, 2007; IPEA, 2013).

Diante do exposto, o transporte publico emerge no debate como a
confluéncia dos problemas sociais e urbanos (Castro, 2007). E foi
inclusive a razdo pela qual se eclodiu em varias partes do pais um
movimento de contestacdo cujos protestos, iniciados em junho de
2013, colocaram em evidéncia a dimensdo do problema da mobilidade
e da falta de um transporte publico abrangente e de qualidade nas
metrdpoles brasileiras.

Dessa forma, entende-se que é preciso criar uma nova Idgica de
deslocamentos nas grandes cidades do Brasil que seja capaz de
desfazer esse circulo vicioso mencionado, considerando-se dois vieses:
1) a descentralizacdo das atividades e a formacgdo de subcentros que
possam priorizar os deslocamentos ndo motorizados de curta
distancia, contribuindo para a descompressado dos fluxos concentrados
no eixo periferia-centro; 2) o sistema de transporte publico,
elemento  de

especialmente o metroferroviario, como

descentralizagdo, de articulagao urbano-regional e de inclusdo social.

Como se percebe, a estrutura urbana das cidades e o sistema de
transporte possuem uma relagao intrinseca que deve ser considerada
no planejamento urbano, articulado ao planejamento do transporte. A
dificuldade de se unir essas duas visdes de planejamento em uma
Unica é um grande desafio para as cidades brasileiras (Maricato, 2011).
No caso do Distrito Federal, essa questdo parece ainda mais
desafiadora, face ao seu modelo disperso de ocupacdo territorial,
marcado pelas areas residenciais de baixa densidade, e as estruturas
limitadas do transporte coletivo, que ficaram, ao longo dos anos,
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relegadas frente aos investimentos dedicados a ampliacdo do sistema
viario, fruto de um modelo rodoviarista.

Nesse sentido, é preciso refletir e elucidar alguns conceitos
estruturantes que embasam este trabalho, como se vera a seguir.

1.1.2. A interagdo entre Estrutura Urbana e Sistema de Transporte:

conceitos estruturantes

A morfologia da cidade contemporanea é determinada pelas artérias
de circulagdo. As cidades sdo influenciadas pelos transportes sob
diversos aspectos: inser¢do social, eficiéncia econémica, qualidade de
vida, sustentabilidade (Castro, 2007). E impossivel compreender as
cidades sem se pensar na relacdo dialética entre estrutura urbana e
sistema de transporte e mobilidade. Sendo assim, é preciso refletir
sobre alguns conceitos estruturantes nos quais este trabalho se
ancora.

A mobilidade urbana, termo que tem sido amplamente empregado no
atual debate politico, o que significa?

Entende-se que a mobilidade urbana esta vinculada ao potencial de
acesso ao espaco urbano ou a capacidade que as pessoas tém de
circularem na cidade para acessar as atividades, e “como” e “por que”
se deslocam (Petersen, 2004). Esse potencial de acesso pode ser

determinado pela oferta de modos de transporte, pelas caracteristicas
do espaco de circulagdo, pela localizacdo das atividades, pelas
condi¢cdes fisicas e financeiras dos individuos, entre outros
(Vasconcellos, 1998; Pontes, 2010).

O conceito de mobilidade urbana é um avang¢o na maneira tradicional
de se tratar o transporte urbano (MCidades, 2007), tornando-se um
conceito mais abrangente cujo foco passa a estar nas pessoas
(acessibilidade, qualidade de vida, sustentabilidade, equidade social), e
ndao somente no trafego (capacidade de fluxo das vias, velocidade de
trafego e deslocamento de veiculos), como focava o Planejamento
Tradicional de Transporte (GIZ, 2014).

Sendo assim, a mobilidade urbana é o resultado da interacdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens, na cidade, e a disponibilidade de
infraestruturas e meios (metrds, Onibus, automdéveis, bicicletas,
pedestres etc.) adequados para realizar tais deslocamentos (Born,
2011). De acordo com a Lei 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que trata
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o conceito de mobilidade
urbana é a “condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espacgo urbano” (Art. 42, Inciso Il).

A acessibilidade, muitas vezes utilizada como sindbnimo de mobilidade,
possui, entretanto, significado diferente. E entendida como o suporte
fisico da mobilidade, sendo um atributo do espaco urbano e dos meios
de transporte (Vasconcellos, 2000), os quais devem permitir o acesso e
a circulagdo das pessoas e dos usudrios de forma segura e autbnoma.
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Segundo Medeiros (2006), a forma do espago interfere e sofre
interferéncia na distribuicdo dos fluxos dentro de uma cidade. Na Lei
supracitada (Art. 49, Inciso lll), a acessibilidade é entendida como “a
facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia
nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo em vigorzg".
Vasconcellos (2000) subdivide a acessibilidade em macro e
microacessibilidade. A primeira esta relacionada a natureza das
ligacdes fisicas - vias e sistemas de transporte publico - para acessar os
equipamentos distribuidos no espaco urbano das cidades. Ja a
microacessibilidade se refere a escala do pedestre e caracteriza o
acesso as edificacbes e aos meios de transporte (como exemplo,
acessar uma estacdo de metrd), podendo ser medida pela distancia ou
pelo tempo de deslocamento do pedestre. Sendo assim, em ambas as
escalas (macro e micro), a acessibilidade é fundamental para garantir a
mobilidade da populagao no espago urbano.

Nesse sentido, o sistema de transporte deve ser compreendido em
sua totalidade, ou seja, abrangendo o sistema vidrio e de circulacGo
(calgcadas, ciclovias, vias, estacionamentos), os modos de transportes
(6nibus, metrd, VLT, BRT) e suas infraestruturas correlatas (estacoes e
terminais), pelos quais as pessoas se movimentam e acessam o0s
diferentes espacos da cidade (Rodrigue, 2006). Trata-se, portanto, de

> Como exemplo, podem-se destacar a NBR-9050, que trata da Acessibilidade a
edificagGes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos (ABNT, 2001), e a NBR
14021, que trata da Acessibilidade no sistema de trem urbano ou metropolitano
(ABNT, 2005).

uma visdo sistémica, sendo que a forma como esses elementos se
articulam entre si e com a estrutura urbana das cidades é o que
caracteriza o desempenho da mobilidade (Rodrigue, 2006). “O
transporte apenas pode ser compreendido tendo como pano de fundo
seu lugar social, sua relacdo com os demais componentes de uma
sociedade humana” (Magalhaes, 2010).

O conceito de estrutura urbana apropriado neste trabalho se
aproxima ao definido por Echenique (1975), que compreende a
estrutura urbana como uma ordenagdo funcional que diz respeito ao
conjunto de atividades da vida cotidiana (trabalhar, residir, recrear
etc.) e uma ordenacdo fisica, que é condicionada pela disposi¢do dos
elementos presentes no solo urbano que configuram a forma urbana.
A inter-relacdo entre essas ordenacdes é que estabelece o processo
socioespacial, o qual se dd em tempos diferentes, visto que as
atividades mudam mais rdpido do que os objetos fisicos.

Dessa forma, as praticas sociais alocadas nos compartimentos fisicos
geram fluxos e movimentos possibilitando novas estruturas, o que
torna a cidade um sistema configuracional dindmico (Hillier, 1976).
Nesse sentido, cabe ressaltar o conceito de configuragdo urbana, que
significa um complexo de relacdes de interdependéncia (Medeiros,
2006) e esta relacionado a morfologia urbana ou a forma-espaco
(Holanda, 2006), que compreende os vazios, os cheios e suas relacdes.

Para Villaca (1998), a estrutura se refere a um todo constituido de
elementos que se relacionam entre si de tal forma que a alteragao de
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um elemento ou de uma relagao altera todos os demais elementos e
demais relagGes. Medeiros (2006), de modo semelhante, define a
estrutura urbana como um conjunto de elementos cujas partes atuam
como fungbes umas das outras, apropriando-se dos conceitos
sistémico e estruturalista.

Dessa forma, esta tese se apropria do conceito de estrutura urbana,
gque compreende a forma-funcdo das cidades e de sua regido de
influéncia, bem como o emaranhado de relacdes e de fluxos
intrinsecos a elas. O conhecimento desses fluxos e movimentos
atrelados a estrutura urbana das cidades e regides é que fornece
subsidios para o planejamento dos transportes e da mobilidade. Para o
estudo das areas de influéncia das estacdes de metr6, sob o foco da
morfologia urbana, considera-se o conceito de configuracdo urbana
mais apropriado.

O termo estruturacdo urbana tem sido, usualmente, substituido por
(re)estruturacdo urbana, que se refere mais especificamente ao
movimento dindmico de renovacdo de usos ou de reutilizacdo dos
espacos da cidade (Sposito, 2001). Sendo assim, nesta pesquisa, o
termo (re)estruturagéo urbana se refere as transformagdes
urbanisticas advindas dos processos globalizadores que se deram a
partir da década de 90, conforme mencionado no Subitem anterior.
Diante de um novo contexto urbano-regional, foi preciso repensar a
organizacdo espacial das cidades, fomentando-se o processo de
descentralizacdo urbana, que tem um reflexo direto na mobilidade.

Rodrigue (2006) analisa de modo mais enfatico a relacdo entre a
estrutura urbana e o sistema de transporte. O autor considera que a
estrutura espacial urbana estd relacionada ao conjunto de rela¢des
decorrentes da forma urbana e das suas interacGes subjacentes, seja
de pessoas, seja de mercadorias, seja de informacdes. Essa forma
urbana, por sua vez, € moldada ou impressa pelos elementos que
compbem o sistema de transporte, bem como pelas infraestruturas
fisicas que, em conjunto, conferem um nivel de arranjo espacial para
as cidades (Figura 5).
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Figura 5: Transporte, forma urbana e estrutura espacial.
Fonte: Rodrigue, 2006.

Considerando-se que cada cidade tem caracteristicas socioeconémicas
e geograficas diferentes, a impressdo espacial (Spacial Imprint),
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moldada pelo transporte, varia em cada contexto. Como exemplo, o
autor cita as cidades norte-americanas que acabam assumindo uma
forma urbana moldada pelo automével, fen6meno que tendeu a ser
replicado na suburbanizacdo extensiva em curso nas cidades
brasileiras, nas ultimas décadas. De forma analoga, cidades litoraneas
(como o Rio de Janeiro), montanhosas (como Belo Horizonte) ou mais
planas (como Brasilia) imprimem, cada qual, uma forma urbana
especifica. Existe, portanto, grande variedade de formas, estruturas
espaciais urbanas e sistemas de transportes urbanos associados.

Essa estrutura espacial das cidades, por sua vez, é articulada por dois
elementos: os nds e os links (Rodrigue, 2006), como mostrado na
Figura 6. Os nds se distinguem em dois tipos: 1) nds de acessibilidade —
que sdo os locais que possuem alta acessibilidade ao sistema de
transporte (exemplo: terminais, estacdo de trem e de metr6, portos,
aeroportos) — e 2) nds econémicos — locais onde se aglomeram
atividades econOmicas, no nivel local ou regional. Os nés econémicos
tendem a se agrupar e sdo altamente dependentes do acesso, estando
nas proximidades de um né de acessibilidade.

J4 os links — ou ligagBes — sdo as infraestruturas que apoiam os fluxos
dos nds e entre os noés. Os links estdo dispostos em nivel hierarquico,
incluindo: a malha vidria — menor nivel de ligagao — que, muitas vezes,
toma a forma de um grid; as vias exclusivas; as metrovias; e, no cume
dessa hierarquia, as ligagdes ferrovidrias, ou também as maritimas e
aéreas, que integram a cidade a um contexto mais amplo de
distribuicdo e de comercializacdo em ambito regional (Rodrigue, 2006).

O conjunto complexo de relagdes entre os nds e as suas ligacdes
implica uma forma urbana que é Unica em cada cidade.

f W ;\‘Airpnrt District
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Accessibility node

Economic node == Rail link <::> Air link

Figura 6: N6s de acessibilidade e n6s econdmicos da estrutura espacial urbana
Fonte: Rodrigue, 2006.

Santos (2004) coloca que o uso do solo pode condicionar a forma
como se da o transporte de pessoas e mercadorias; por outro lado, o
transporte pode levar a criacdo de objetos novos, ou seja, de novas
construcdes e atividades, ou mesmo a alterag¢ao do uso de objetos pré-
existentes, ainda que essas transformacdes levem um tempo para
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ocorrer (La Barra, 2011). Segundo Santos, é assim que o espago
encontra sua dindmica e se transforma. O sistema de transporte, nessa
concepgdo é, portanto, um elemento tanto formador da estrutura
espacial urbana, quanto formado por ela (Kneib, 2008).

Com base em Rodrigue (2006), percebe-se que o sistema
Metroferroviario de alta capacidade (trem metropolitano e metrd), em
especial, exerce papel fundamental na estrutura urbana das cidades e
regibes, como elemento de articulacdo urbana. As estacdes de metro,
por sua vez, funcionam como importantes nds dessa articulacdo,
potencializando a formacgdo de novas centralidades urbanas.

As questdes aqui expostas motivaram duas discussdes centrais: 1) o
papel dos transportes no processo de descentralizacdo urbana das
cidades e as implicagbes da policentralidade nos deslocamentos e na
decisdo pelo modo de transporte; 2) a relacdo do metr6 com a
estrutura urbana da cidade-regido — as quais serdo abordadas nos
itens subsequentes: 1.2 e 1.3, respectivamente.

1.2. A DESCENTRALIZAGAO URBANA E NOVAS CENTRALIDADES

Neste Item, buscou-se analisar o processo de reestruturagao urbana
das cidades sob a 6tica da relagdo inerente entre atividades e viagens,
destacando-se, primeiramente, o conceito, a caracterizacdo e a
conformacdo dos subcentros; em seguida, procurou-se analisar as
implicagbes da policentralidade nos deslocamentos e na decisao pelo
modo de transporte.

1.2.1. Conceituagdo, caracterizagéo e conformagdo dos subcentros

A descentralizagcdo urbana ou a polinucleacdo é o processo pelo qual a
cidade altera, paulatinamente, sua estrutura espacial, antes
caracterizada pela predominancia de um Unico centro econOmico para
uma nova estrutura urbana (Gordon e Richardson, 1996; Kneib, 2008),
gue é entendida, neste trabalho, como a diferenciacao funcional e a
coexisténcia de varios centros ou nds econdmicos (Rodrigue, 2008) de
nivel hierarquico inferior ao centro principal — denominados de
subcentros (Villaga, 1998; Spésito, 2001; Gomes, 2007) — e que tendem
a se configurar em torno das infraestruturas de transporte.

Sendo assim, o conceito de subcentro apropriado neste trabalho é
entendido, do ponto de vista funcional, como os nds ou os polos de
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aglomeracao de atividades diversificadas no tecido urbano, sejam elas
econOmicas, administrativas, culturais, socioeducativas ou de lazer
(Villaga, 1998; Gomes, 2007). Morfologicamente, os subcentros podem
se configurar como uma centralidade polar quando surgem, por
exemplo, a partir do aglomerado de estabelecimentos no entorno das
estacOes de metrd; ja o comércio e os servicos dispostos ao longo das
vias arteriais por onde passam os 6nibus tendem a se configurar como
uma centralidade linear (Campos Filho, 2003; Gomes, 2007).

Tomando-se como base as ideias de Sposito (2001), as centralidades
sdo entendidas, neste trabalho, como processo, e o centro e os
subcentros, como expressao territorial desse processo. Dessa forma,
tanto o centro principal como os subcentros da cidade sao expressdes
fisico-territoriais do processo de centralidade.

A abrangéncia dos subcentros tende a atingir uma regido especifica, e
nao a cidade como um todo, como é o caso do centro principal e
tradicional que, na maioria das cidades, é um local dindmico, onde ha
maior aglomeracdo de comércio, servicos e empregos (Villaca, 1998).
Apesar de se observar, em alguns casos, notdria “decadéncia”, em
virtude do processo de descentralizagdao urbana (Villaga, 1998), os
centros continuam sendo focos irradiadores da organizag¢ao espacial
urbana, dotados de valor material e simbdlico (Castells, 1983;
Lefebvre, 1969). Dessa forma, o centro surge como local de maior
disponibilidade de infraestrutura e acessibilidade, sendo um ponto que
otimiza e polariza os deslocamentos socialmente condicionados pela
comunidade (Villaga, 1998).

Sendo assim, o potencial de atratividade de fluxos, bem como a
abrangéncia dos subcentros, depende do dinamismo das atividades
que engloba e da sua localizagdo estratégica no espaco, o que implica
a hierarquia entre os diferentes subcentros (Villaga, 1998). Quando
localizados em bairros residenciais, os subcentros tendem a
concentrar atividades de abrangéncia mais local, ou seja, o comércio
de bairro (Campos Filho, 2003), que é voltado para atender as
necessidades do cotidiano dos seus moradores e que deve ser
compativel com o uso residencial.

Quando localizados préoximos aos eixos de transporte publico ou aos
entroncamentos rodovidrios, nas areas periféricas ou limitrofes entre
as cidades, como é o caso de shopping centers, distritos industriais,
areas universitarias, areas hospitalares, etc., os subcentros tendem a
ter abrangéncia regional, atraindo pessoas de outras localidades da
cidade e da Regido Metropolitana (Campos Filho, 2003; Gomes, 2007).
A esse respeito, Sassen (1994) fala da tendéncia de renovagdo ou de
refuncionalizagdo dos usos do espaco urbano, como o aproveitamento
de dreas portudrias e de distritos industriais abandonados ou a
utilizacdo de dreas vazias nos intersticios da cidade.

De acordo com Rodrigue (2006), a estrutura espacial urbana pode ser
caracterizada pelo seu nivel de centralizagdo e/ou descentralizacdo
urbana e pela dispersdo ou agrupamento das atividades — clustering.
Conforme a Figura 7, uma estrutura centralizada e agrupada “Tipo A”
significa que a maior parte das atividades estd localizada em torno da
area central de uma cidade, com estreita proximidade entre elas,
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diferentemente do “Tipo B”, cujas atividades estdo mais dispersas,
ainda que na darea central. No “Tipo D”, as atividades estdo dispersas
no territério; ja no “Tipo C”, a tendéncia tem sido a descentralizacao,
mantendo alto nivel de agrupamento.

g o O o
3 T @
= ‘e .: N et o O
& ... ( =
[ °
°
A B
o.. C 'O
® ° b
5 ®
g o0 ® e
3 °
‘34. ® ® ] )
5] o © * °
o
[ ] [ ] .
Clustered Dispersed

Figura 7: Tipos de estrutura espacial.
Fonte: Rodrigue, 2006.

Segundo o autor, embora os quatro tipos de estruturas espaciais
urbanas sejam possiveis, a tendéncia mais significativa tem sido o

“Tipo C”, cujas atividades tendem a se concentrar em torno de
infraestruturas de transporte, o que reflete a configuracdo da cidade
policéntrica ou multicéntrica. E a chamada forma urbana de
concentragdo descentralizada (Rodrigue, 2006; Gomes, 2009). No caso
da Area Metropolitana de Brasilia®*, ela se aproximaria mais de qual
tipo de estrutura urbana: A, B, C ou D? Ou seria a juncao de mais de
um tipo? Essa discussdo ird se desenvolver mais adiante, no Capitulo 4.

Diesendorf (2000) destaca como caracteristicas dos subcentros que
devem se configurar em torno de uma estacdo de transporte publico:
o mix de usos do solo; a compacidade; o acesso da comunidade a
determinadas atividades, como escolas, bibliotecas e creches; a
existéncia de espacos publicos; a facilidade de se alcancar as principais
atividades pelos modos ndo motorizados (a pé ou por bicicleta); o
acesso restrito aos automoveis. Essas caracteristicas sdo similares aos
pressupostos do Transit Oriented Development, que serdao abordados
no Capitulo 2.

Sdo varios os elementos que caracterizam os subcentros. Com base em
Sposito (2001), Kneib (2008), Pessoa (2013) e Netto e Krafta (2009),
este trabalho considera como elementos fundamentais para a
formacao de subcentros:

** Admite-se a existéncia de uma aglomeragdo com proporg¢do e dinamica
metropolitana, que possui forte relagdo de interdependéncia com o DF - a Area
Metropolitana de Brasilia — AMB, embora ndo tenha sido constituida
formalmente.
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A concentragcdo de atividades diversificadas caracteriza os
subcentros funcionais (Spésito, 1998). Para Campos Filho
(2003), com base nos estudos de Christaller (1966), a ideia de
centralidade se relaciona aos locais de concentracdo de
comércio e de servicos cuja abrangéncia, especialidade e
frequéncia de utilizacdo determinam a hierarquia das
centralidades e seu grau de polarizacdo. A articulagado
funcional é um atributo dos subcentros na organiza¢do das
cidades (Netto e Krafta, 2009). Sendo assim, os subcentros,
devido a concentracdo de atividades e a especializacdo
funcional, apresentam vantagens locacionais (Corréa, 1987).
Essa varidvel, embora seja mais qualitativa, pode ser inferida
por meio da concentracdo de estabelecimentos. Esse dado
pode ser obtido, por exemplo, através do Cadastro Nacional de
Enderecos para Fins Estatisticos de 2010 — CNEFE — do IBGE.

A concentragdo de emprego de uma determinada area, em
relacdo as zonas adjacentes, foi um dos primeiros
procedimentos formais utilizados para a identificacdo de
subcentros, proposto por McDonald, em 1987 (Kneib, 2008).
Esse dado é importante do ponto de vista do planejamento dos
transportes, para identificar as dreas atratoras de viagens. O
Plano Integrado de Transportes Urbanos — PITU, de S3o Paulo,
utiliza o dado de empregos/habitante para inferir sobre as

centralidades, como se vera no Subitem 3.3.2.

A acessibilidade é um atributo intrinseco a centralidade, e é
definida pelos fluxos de circulacdo, viagens geradas e pelas
oportunidades para trocas ou interacdes (Sposito, 2001). Os
locais de grande acessibilidade funcionam como nds dos
sistemas vidrios e de transportes (Rodrigue, 2006), por isso sdo
pontos privilegiados para a localizacdo de um grande nimero
de atividades terciarias (Rochefort, 1998). A acessibilidade
conceituada como a sustentacdo fisica da mobilidade, como
exposto no Subitem 1.1.2, depende da localizagao das
atividades que se deseja alcancar e da oferta de modos de
transporte disponiveis e das condicdes de deslocamentos a pé
(Pontes, 2010). Do ponto de vista da acessibilidade as esta¢des
de transporte, que compreende a microacessibilidade
(Vasconcellos, 2013), cabe ressaltar que o desenho urbano
pode propiciar a qualidade do acesso de pedestres nas areas
de influéncia das esta¢Oes. Sobre esse aspecto, os planos
baseados no TOD apresentam uma série de orientagdes nesse
sentido, conforme se verda no Subitem 3.1.3.

A geragcdo de viagens é a variavel mais abrangente, pois
consegue refletir as demais caracteristicas inerentes aos
subcentros, como acessibilidade e concentracdo de pessoas e
atividades, conforme conclui o trabalho de Kneib (2008), que
propde um método para a identificacdo de dreas que
funcionam como subcentros. Nesse contexto, a autora define o
subcentro como uma drea com numero de viagens geradas

47



significantemente maior do que as areas vizinhas. Para Villaca
(1998), as areas comerciais e de servicos, que caracterizam os
subcentros, sdo as que geram e atraem maior quantidade de
viagens, pois acumulam os deslocamentos de forca de
trabalho, no deslocamento casa/trabalho, e os de
consumidores da reproducdo da forca de trabalho, nos
deslocamento casa-compras, lazer, escola, etc. Os dados
referentes a geracdo e a atracdo de viagens podem ser obtidos
através de Pesquisas Origem Destino, que serdo tratadas no
Subitem 3.2.2. Dessa forma, os Polos Geradores de Viagens —
PGVs — s3ao os empreendimentos e as atividades urbanas que
atraem e geram grande numero de viagens, podendo causar
alteragdes significativas nos padrdes de uso, de ocupacao e de
valorizagdo do solo em sua area de influéncia imediata (Kneib,
2008), como sera exposto no Item 2.3. A geracdo de viagens é,
portanto, a variavel que permite melhor inferir sobre a
presenca de subcentros.

A conceituacdo e a caracterizacdo dos subcentros servirdo como
alicerce para a construcao do procedimento metodolégico e analitico a
ser aplicado nas areas de influéncia das esta¢cdes de metrd do Distrito
Federal, conforme serd visto no Capitulo 5.

Diante do exposto, é importante ressaltar que a distribuicdo das
atividades no espaco urbano, através da formagdo de novos
subcentros ou nds econdmicos, que caracterizam a cidade policéntrica,
permite uma melhor distribuicdo dos fluxos e das viagens. E impossivel

compreender as cidades sem se pensar na localizacdo das atividades e
nos deslocamentos. Nao se tratam apenas de atividades interligadas
pela circulagdo, mas de uma dinamica continua de fluxos de pessoas,
bens e servigos (Castro, 2007). Esse é assunto do Subitem seguinte.

1.2.2. A relagdo entre atividades e mobilidade: a policentralidade e

os padroes de viagem

As pessoas, no seu cotidiano, acessam uma série de atividades, como
trabalho, estudos, compras, lazer, saude etc. A localizacdo e a forma
como as atividades estdo distribuidas na estrutura urbana das cidades
influenciam o modo e o padrdao de deslocamento, assim como as
opcbes de transporte e mobilidade disponiveis determinam a
localizacdo das atividades. Sendo assim, o uso do solo (atividades) e a
mobilidade sdo variaveis indissociaveis.

Os padrdes de uso e ocupagdo do solo e as condigdes de transporte,
tanto de oferta como de demanda, sdo interdependentes e
interativos, alternando relagées de causa e efeito (MCidades, 2007).
Isso quer dizer que a distribuicdo e a interacdo entre as atividades no
espaco faz com que as pessoas tenham que se deslocar para acessa-
las, o que implica a demanda por transporte. A oferta de transportes e
de suas infraestruturas correlatas, por sua vez, proporciona condi¢des
mais atraentes para a localizacdo de novas atividades — servigos,
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comércio, industria (La Barra, 2011; MCidades, 2007). As atividades e o
transporte sdo concebidos, portanto, como um sistema intimamente
entrelacado com mutuas dependéncias (GlZ, 2014), conforme Figura 8.

Figura 8: Relagao entre transporte e uso do solo.
Fonte: GlZ, 2014.

A excessiva concentragdo de atividades nas areas centrais das cidades -
centralizacdo - associada a crescente extensdo do seu tecido urbano
aumenta as distancias entre os locais de residéncias e os locais de
empregos e atividades (Rodrigue, 2006), gerando viagens longas e
dependentes dos transportes motorizados, o que implica a formagao
de cidades mais excludentes (Maricato, 2011). Ao contrdrio, a maior
dispersdo das atividades no espaco — descentraliza¢éo (que conduz a
policentralidade) — propicia a aproximag¢do dos locais de moradia aos
postos de trabalho e as atividades intrinsecas ao cotidiano, o que

contribui de forma exponencial na melhoria da mobilidade e na
gualidade de vida da populacdo, conforme esquema da Figura 9.
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Figura 9: Relagdo entre viagens e atividades.
Fonte: elaborada pela autora.

Como possiveis resultados da policentralidade, destacam-se:

e a descompressdo dos deslocamentos de longa distancia, no
eixo periferia-centro (Gordon e Richardson, 1996), que geram
a dependéncia pelo uso do automodvel, contribui para a
economia do tempo despendido nas viagens (IPEA, 2013);

e 0 aumento das viagens de curta distancia que podem ser
realizadas a pé ou de bicicleta (Litman, 2008; GIZ, 2014);

e a economia nos gastos diretos com o transporte individual
particular no orcamento das pessoas: combustivel,
estacionamentos etc (Litman, 2008; Vasconcellos, 2013);

e a maior produtividade do sistema de transporte publico nos
horarios entre picos e a minimizacdo da concentracdo de
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viagens pendulares nas horas de pico (MCidades, 2007; ANTP,
2006).

Nesse sentido, ha que se destacar o paradoxo - concentracdo e
dispersdo. Na Area Metropolitana de Brasilia (AMB) predominam
padrdes que invertem a légica racional: concentram-se atividades no
centro, e ha dispersao de moradias no territdrio, o que ajuda a explicar
a concentracdo de movimentos pendulares, o alto tempo despendido
nas viagens casa-trabalho, os altos niveis de motorizacdo individual e a
ociosidade da utilizagdo do metro.

Os estudos sobre a policentralidade estdo diretamente relacionados as
guestdes dos padrdes de viagens, uma vez que a forma urbana
impacta diretamente o tempo e a distancia dos deslocamentos (Kneib,
2008). Como possiveis desdobramentos do reposicionamento das
centralidades nas cidades, Schwanwn et al. (2001) colocam que os
padrdes das viagens diarias se tornaram tangenciais, e ndo mais
radiais, em grande parte das areas metropolitanas do mundo (Figura
10). Entende-se que essa € uma questdo crucial que deve ser
considerada no planejamento dos transportes na escala
metropolitana, ou seja, a implantacdo de ligagdes ou de anéis viarios,
articulando nés econdmicos periféricos, que sejam capazes de criar
uma rota alternativa de transporte que ndo passe pelas areas centrais,
é uma forma de aliviar os eixos radiais. Essa questao sera discutida no
estudo de caso que abrange o Distrito Federal, no Capitulo 4.

Radiais Tangenciais

_>.<_

Figura 10: Relagao entre viagens radiais e tangenciais.
Fonte: elaborada pela autora.

Schwanwn et al. (2001) ponderam que, caso a implantagdo de novas
centralidades ndo seja acompanhada de maiores investimentos em
transporte coletivo e em politicas de desestimulo aos modos
motorizados, a tendéncia é aumentar o numero de deslocamentos
motorizados (Schwanwn et al., 2001). Sendo assim, o planejamento
urbano e da mobilidade deve ser pensando de forma sistémica e
articulada.

Segundo Rodrigue (2006), a relacdo entre os sistemas de transporte e
a policentralidade pode favorecer ou ndao o desenvolvimento urbano.
O autor identifica possiveis tipos de centralidade para diferentes
cidades do mundo, tal como ilustrado na Figura 11:

1) Centro fraco: representa a estrutura espacial concéntrica de
média densidade, com varios subcentros dispersos, conectados
por vias ou rodovias. O centro principal é relativamente
acessivel pelo automével e é o ponto de convergéncia do
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2)

3)

sistema de transporte, que tende a ser subutilizado.

Representa as cidades norte-americanas onde muitas
atividades estdo localizadas na periferia, como Sdo Francisco,

Boston, Chicago e também Montreal (Canadd).

Centro forte: representa a estrutura espacial de alta densidade,
com alto nivel de acessibilidade por transporte publico. Ha
menos locais de estacionamento nas areas centrais, onde o
transporte publico de alta capacidade estd atendendo a
maioria das necessidades de mobilidade. A convergéncia de
rodovias radiais e anéis viarios favorece a localizacdo de
centros secunddrios — subcentros. S3o exemplos algumas
cidades, particularmente na Europa e na Asia, com funcdes
comerciais e financeiras importantes e com crescimento
expressivo no século XIX, como Paris, Nova York, Toronto,
Téquio, Sydney e Hamburgo.

Centro com limitagdo de trdfego: representa as areas urbanas
que implementaram o controle de trafego em suas areas
centrais através da tarifacdo do congestionamento. Sua area
central é dominada pelo sistema de transporte publico de alta
e média capacidade (Metr6, VLT), enquanto o transporte
individual tem uma importancia maior na periferia; entre
ambas as dreas, estd o transporte publico de baixa capacidade
(6nibus). E o que o autor chama de efeito "funil". Esse sistema
é tipico de cidades que tém um histérico de planejamento que

favorece o transporte publico, como é caso de Londres,
Singapura, Hong Kong, Vienna e Estocolmo.

$d

Centro forte Centro com limitagdo de trafego

Centro fraco

Figura 11: Esquema dos centros fraco, forte e com limitagao de trafego.
Fonte: Adaptado de Rodrigue (2006).

Essa explanacdo permite concluir que a estrutura urbana pode
favorecer a escolha por determinado modo de transporte e, inclusive,
pode incentivar ou inibir os usos sustentaveis. Entende-se que a
mobilidade urbana é, ao mesmo tempo, causa e consequéncia do
desenvolvimento econdmico-social, da expansdo urbana e da
distribuicdao espacial das atividades. Por isso é fundamental a busca da

interacdo entre o campo do planejamento urbano e o de transportes.

O planejamento desenvolvido com fulcro na localizagdo das atividades
resulta em uma previsao de demanda mais especifica, devido ao
entendimento do comportamento do individuo na decisdo das viagens
a serem realizadas (Taco, 2003). Os aspectos sociais também possuem
grande influéncia nos transportes. Sendo assim, é necessario
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compreender de que forma caracteristicas como renda, posse de
automovel, escolaridade e outras estdo associadas a um nivel
econdmico e a uma localizacdo especifica na cidade, o que influencia
os padroes de uso do solo e de mobilidade (MCidades, 2007).

No Brasil, o fator renda tem um peso importante na escolha do modo,
pois é o que vai limitar ou abranger as op¢des entre os modos de
transporte a serem utilizados nos deslocamentos. O uso do automoével
aumenta diretamente com a elevacdo da renda, e as viagens a pé
diminuem (Vasconcellos, 2000; ANTP, 2006). E em outros paises, com
melhores condicdes de mobilidade urbana, como é o caso dos
europeus, qual seria essa relacdo?

Além do fator renda, a escolha do modo a ser utilizado em um
determinado deslocamento ou no encadeamento de uma viagem
depende de uma série de fatores, tais como:

e distancia percorrida e tempo de viagem (Vasconcellos, 2013);

e abrangéncia, eficiéncia e regularidade do transporte publico e
politica tarifaria (MCidades, 2007; ANTP, 2006);

e necessidade de realizar transbordos e o tempo despendido na
transferéncia entre os modos (MCidades, 2007);

e custos diretos associados as viagens: quando por automdéveis,
combustivel e estacionamento; quando por transporte publico,
preco da tarifa (ANTP, 2006);

e disponibilidade de vagas de estacionamento (Petersen, 2004);

e conforto e rapidez no deslocamento (Vasconcellos, 2013);

e condigdes climaticas;
e seguranga;
e |imitacgdes fisicas do usuario etc.

Dessa forma, entende-se que o sistema de transporte deve oferecer
uma gama de opc¢des de modos que atendam as necessidades de
deslocamentos das pessoas no espago, priorizando sempre os modos
sustentaveis ndo motorizados e o transporte publico (Lei 12.587/12).

A Figura 12 exibe um exemplo de caminho multimodal que apresenta
grande quantidade de opc¢bes de percursos, incluindo vdrias
combinacdes entre os modos (a pé, de bicicleta, de 6nibus, de metro,
de automovel) que, por sua vez, dependem da infraestrutura do
transporte: vias, ciclovias, calcadas, estacionamentos, park and ride®
(Figura 13), bicicletario etc. Sendo assim, a decisdo de cada pessoa
pelos modos utilizados no percurso serd ponderada pelos fatores
supracitados, dentre outros.

>0 park and ride é um estacionamento com integracdo fisica e tarifaria com o
transporte publico, sendo muito comum em cidades europeias. Geralmente, esta
localizado em dreas estratégicas, fora do anel central ou na periferia, com o
intuito de se evitar o fluxo de veiculos no centro das cidades. O Metr6 de Sdo
Paulo, de forma pioneira no Brasil, tem adotado o sistema park and ride,
denominado E-Facil, em algumas esta¢des de Metrd. O cartdo E-Facil da o direito
a duas viagens no Metr6, CPTM ou nos 6nibus da SPTrans, enquanto o carro do
usuario estiver estacionado, durante um intervalo de 12 horas.
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Figura 12: Exemplo de um conjunto
Fonte: La Barra, 2011.
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Se a demanda por transporte publico
for maior que a capacidade de oferta
desse servico, ou se o numero de
veiculos que circula em uma via é
maior do que sua capacidade vidria, a
tendéncia é o “colapso” do sistema de
transporte. Como resultado disso,
tem-se o incremento do tempo de
viagem e a diminuicdo das condicdes
de acessibilidade e de mobilidade da
populagdo. Segundo La Barra (2011), o
tempo é um importante componente
para o equilibrio entre a oferta e a
demanda de transporte, e o resultado

desse equilibrio é a acessibilidade, que
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0

afeta a localizacao das atividades.

Estudo realizado pela ANTP (2006) sobre os modos de transporte
usados nos deslocamentos nas cidades brasileiras (Grafico 2) revela
que, para aquelas com mais de um milhdo de habitantes, a
predominancia é do transporte coletivo (39,4%), o qual, no entanto, é
bastante proximo do individual (33,4%). Nas cidades médias, a
participacdo do transporte individual é mais significativa que do
transporte publico; enquanto que, para as cidades com populagdo
inferior a 500 mil habitantes, predomina o transporte a pé, chegando a
quase 50% nas cidades menores (ANTP, 2006). Porém, apesar da
pequena participacdo relativa, o numero de viagens ndo motorizadas
nas grandes cidades, em termos absolutos, é relevante, reforcando a
importancia de um planejamento adequado para os pedestres.

[ I [ [ [ [ ]
39,40% | 26.43|% 0.79%

>um milhdo | |
de 500 mila um milhdo : 27,1110% : : 3%1,24% : : 1,75%
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Grafico 2: Mobilidade segundo classes de populagdo das cidades brasileiras.
Fonte: ANTP, 2006.
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O tempo de viagem entre o local de origem e de destino, sobretudo
nos deslocamentos casa-trabalho, é ponto central no entendimento
sobre as formas de organizac¢do social e econémica do espacgo urbano.
A teoria norte-americana da co-location hypothesis (Gordon,
Richardson e Jun, 1991; IPEA, 2013) é motivada pelo argumento de
gue a descentralizacdo do emprego e da habitacdo, que criam novas
centralidades na cidade, diminuiria em nivel macro os deslocamentos
nas cidades. No entanto, estudos apontaram para um aumento do
tempo de viagem no nivel metropolitano, nos EUA (Cervero e Wu,
1998), devido a dificuldade de mudanca de localizagdo das familias
com mais de um trabalhador e aos altos custos da terra e de aluguéis
nas areas proximas as concentracdes de emprego, o que dificultaria
morar perto do local de trabalho.

No caso brasileiro, estudo realizado pelo IPEA (2013) sobre o tempo
médio nos deslocamentos casa-trabalho, com base em dados da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (PNAD), no periodo entre
1992 e 2009, para os nove maiores aglomerados ou Regides
Metropolitanas (RMs) do pais, incluindo - Belém, Fortaleza, Recife,
Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto
Alegre e também o Distrito Federal® aponta as seguintes

consideracdes, conforme Tabela 1:

*® A amostra da PNAD para o DF ndo cobre os 22 municipios vizinhos, apesar de
esses municipios pertencerem oficialmente a Regido Integrada de
Desenvolvimento do DF e Entorno (RIDE-DF) e somarem cerca de 1,1 milhdo de
habitantes em 2010 (31% da populagdo total da RIDE).

Houve aumento no tempo de viagem em todas as RMs,
sobretudo as da regido Sudeste, assim como no numero de
viagens que duram mais de uma hora.

As Regides Metropolitanas de S3o Paulo e do Rio de Janeiro,
gue possuem as maiores populacdes do Brasil — 19,4 e 11,8
milhdes de habitantes, respectivamente — sdo também onde as
pessoas gastam mais tempo no deslocamento casa-trabalho —
42,8 e 42,6 minutos, respectivamente. As viagens realizadas
em 2009 nessas duas cidades foram quase 31% mais longas do
gue a média das demais RMs.

Houve oscilacdes no tempo de viagens ao longo dos anos,
especialmente nos casos de Brasilia, R] e SP, pois a
inauguracdo de grandes obras de infraestrutura e sistema de
metros provocaram efeitos positivos, mas limitados no sentido
temporal, que voltou a subir posteriormente, em virtude do
aumento da demanda de viagens, da frota de veiculos e da
expansao de bairros residenciais para dreas mais afastadas.

O tempo de deslocamento por classe social revela que os mais
pobres gastam quase 20% a mais de tempo que os mais ricos
para se deslocarem até o local de trabalho, estando mais
vulnerdveis as desvantagens do transporte publico. No Distrito
Federal, cidade com maior PIB per capita do Brasil, essa
desigualdade é a mais acentuada do pais — o grupo mais pobre
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faz viagens casa-trabalho 75% mais demoradas que os mais
ricos.

V.  Curitiba, mesmo tendo implantado o sistema de transporte
BRT, que serviu como referéncia em todo o mundo,
paradoxalmente, possui a mais alta taxa de motorizagao
(nimero de automoveis para cada 100 habitantes) do pais —
41,6 — e apresenta a segunda maior desigualdade entre ricos e
pobres, em termos de tempo gasto nas viagens casa-trabalho.

TABELA 1: Caracteristicas das maiores Regioes Metropolitanas do Brasil

(2011)
metropolitana (Km2) ; (2008) motorizacio' . )
(Km?) (em minutos)?
Sao Paulo 19.443.745 7.9438 24417 30.349,52 381 42,8
Rio de Janeiro 11.835.708 56438 2.097.1 19.762,04 208 476
Belo Horizonte 4.883.970 14.415,9 3388 19.540,41 296 344
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.225,00 31.2 217
Recife 3.870.004 2.768,5 1.397,9 13.592,95 15,3 349
Fortaleza 3.615.767 57836 625.2 11.715,26 14,7 N7
Salvador 3.573.973 43751 816,9 17.721,18 16,0 339
Curitiba 3.223.836 154185 2091 22.953,67 41,6 321
Distrito Federal (DF) 2.570.160 58019 4430 4587347 373 348
Belém 2.101.883 1.819.3 1.155,3 9.228.27 11,2 31,5

Fonte: IPEA, 2013.

O tempo despendido nos deslocamentos casa-trabalho nas cidades
brasileiras reforca o padrdao excludente de mobilidade adotado no
pais. Cabe ponderar também que a alta polarizacdo existente nas
areas centrais das cidades brasileiras - “l6cus” de concentracdo das

atividades do setor tercidrio e financeiro® - e a expansao linear do seu
tecido urbano, contribuem para a intensificacdo das viagens de longa
distdncia no eixo periferia-centro. Nesse sentido, cabe refletir: qual
seria a solucdo para o enfrentamento dos problemas de mobilidade
nas metropoles brasileiras? Como permitir a inclusdo social das
pessoas de baixa renda que vivem nas areas periféricas?

1.3. O METRO E SUA RELACAO COM A CIDADE-REGIAO

Este Item tem como objetivo analisar o papel do metré na mobilidade
urbana da cidade-regido, ressaltando sua importancia como elemento
de inclusdo social, de articulacdo, de “funcionalidade urbana”, e
também como elemento potencial para a formacado e consolidacdo de
subcentros.

O metr6é é considerado uma solugdo vantajosa para as grandes
metrépoles, por ser um transporte publico seguro, regular e
intermodal; com baixo impacto ambiental (Litman, 2008); e pela

”’ Na RM de S3o Paulo, por exemplo, 65% dos empregos concentram-se no
Centro Expandido (Pesquisa OD SP, 2007); no caso do Distrito Federal, 43% dos
empregos estdo no Plano Piloto (PDAD - CODEPLAN, 2013).
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possibilidade de transportar grande contingente de usudrios com
rapidez, interligando distantes regides. O Quadro 1, apresentado mais
adiante (na pagina 68), permite elucidar os seus parametros técnicos
guando comparado a outros modos de transporte publico urbano.

O sistema metrovidrio possibilita maior insercdo socioespacial e
melhoria da mobilidade da populacdo, ao permitir ao individuo maior
alcance do espaco urbano, viabilizando o acesso as diversas atividades
do cotidiano, como trabalho, estudo, lazer, compras etc. (Figura 14).
Sendo assim, o metrd ultrapassa a funcdo de servico prestado a uma
sociedade, passando a fazer parte da cidade, impulsionando seu
desenvolvimento.

Atividade \\ .
. Atividade:
8 stagaoﬁ
‘j . @?JJ Esta
Trahalhc Indi rduo cmpm ( sacios ‘Q;%’
—
/7

1?% / / Trabalha

Lazer .
* Raio de Aceg llldade

Figura 14: Variacao do raio de acessibilidade do individuo (a esquerda, sem o
metrd, e a direita, com o metrd).
Fonte: Silva, 2008.

* "Raio de Acessibilidade

O metr6 exerce papel fundamental na estrutura urbana das cidades,
como indutor da ocupacao urbana e estruturador de novos espacos,
especialmente pelo fato de seu tracado ser de natureza permanente, o
que inviabiliza a mudanca de uma linha (Vasconcellos, 2013). Dessa
forma, a implantacdo do metr6 induz o adensamento e o
desenvolvimento econémico da sua darea de influéncia, com o
surgimento de polos de atividades que, por sua vez, estimulam a
intensificacdo do valor do solo, devido a melhoria da acessibilidade
(Lima Neto, 2006).

O correto posicionamento das estacdes de metr6 é a base para o
desenvolvimento de “polos” que funcionam como pequenas
centralidades dentro de um sistema urbano (Gomes, 2009).
localizagdo espacial das atividades é um dos elementos-chave que
justifica a implantacdo do metré e que determina a localizacdo das
estacbes (Garcia, 2005; Vuchic, 2007). Da mesma forma, deve haver
também uma demanda potencial de usudrios que justifique sua
necessidade, visto que o sistema metrovidrio apresenta alto custo de
implantacdo, de operagdao e de manutencdo. Diferentemente dos
sistemas BRTs, a receita tarifaria do metrd, geralmente, ndo é
suficiente, exigindo subsidios de recursos publicos. Por esse motivo, o
metro se caracteriza como um sistema de transporte de alta demanda
de passageiros (MCidades, 2007).

A densidade e a diversidade do uso do solo sdo, portanto, duas

variaveis importantes a serem consideradas no planejamento da rede
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do sistema de transporte metrovidrio. Essas variaveis serdo analisadas

mais detalhadamente no Capitulo 2.

Dessa forma, para se entender a importancia que o metré assume no
contexto urbano e da mobilidade nas regiées metropolitanas, buscou-
se retomar alguns pontos, conceitos ou teorias-chave, abordados nos
itens 1.1 e 1.2, para apoiar essa reflexdo: a centralidade, referente ao
processo de descentralizacdo urbana e de reestruturacdo das cidades;
as teorias funcionalistas e de rede urbana abordadas no contexto
urbano-regional, como exposto a seguir.

1.3.1. O Metré como elemento de articulagdo urbana e de inclusGo

social: as teorias funcionalistas

A luz das teorias funcionalistas, desenvolvidas no &mbito da economia
urbana e regional (Christaller, 1966; Monte-Modr, 2005), buscou-se
refletir sobre a organizagao e a articulagao das cidades em rede urbana
(Correa, 1987), visto que ha diferenciacdes entre as cidades em termos
de funcdes (distribuicdo de bens e de servigos), o que lhes atribui uma
hierarquia entre as localidades centrais e suas hinterlandias
(Christaller, 1966).

Os estudos dedicados a hierarquia urbana s3ao os mais tradicionais e
numerosos sobre rede urbana. Walter Christaller, para compreender a

forma de organizacdo das cidades e redes de cidades, formulou, em
1933, a Teoria dos Lugares Centrais. Segundo Christaller (1966), o
lugar central seria definido como o centro de uma regido em que a
densidade da populagdo e, principalmente, das atividades econdmicas
é maior que na regidao complementar. Os lugares centrais ou o centro
da rede urbana estariam organizados espacialmente, segundo um
critério hierarquico, e apenas neles se concentram os servicos mais
especializados ou avancados, além de todos os bens e servicos dos
lugares de niveis inferiores.

O autor ressalta ainda que a abrangéncia do lugar central varia
conforme a estrutura da populacdo que ele atende, bem como das
relacbes sociais, das especificidades culturais e da distancia das
pessoas em relagdo ao centro. Essa distdncia pode ser minimizada
através de melhorias das condicdes de trafego e de transporte,
capazes de reduzir o custo e o tempo do deslocamento, ampliando a
area servida pelo lugar central. Tais fatores interferem na
especializacdo e diversificacdo dos bens e dos servicos centrais
ofertados e, consequentemente, no grau de polariza¢cdo do centro.

Analogo a essas teorias, Rochefort (1998) ressalta que a Geografia
aborda a noc¢do de rede de centros em virtude da diferenca e da
interdependéncia entre os centros, formando uma base para a
definicdo das redes urbanas ou, ainda, sistema urbano de um espacgo.
Corréa (2001, p. 424), de forma similar, coloca que a rede urbana é um
“conjunto de centros urbanos funcionalmente articulados entre si,
resultado de complexos e mutdveis processos engendrados por
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diversos agentes sociais”. As func¢des articuladas entre as cidades,
como bancos, comércio, industrias, transporte, armazenagem,
educacdo, saude etc.,, implicam uma especializagdo funcional e
vantagens locacionais diferenciadas (Corréa, 2001), o que se reflete
em uma maior hierarquia na rede urbana.

Tomando-se como referéncia essas teorias funcionalistas de hierarquia
urbana (Christaller, 1966) e de rede urbana (Correa, 1987; Rochefort,
1998), em virtude da articulacdo que as cidades estabelecem entre si,
este trabalho relaciona a estrutura urbana das cidades a uma estrutura
de rede. Sendo assim, ao transpor tais ideias para a Escala Urbano-
Regional ou da cidade-regido, propde-se analisar, de forma analoga, a
diferenciacdo funcional dos espacos da cidade a partir do sistema de
transporte, que funciona como uma “rede” interligada por links
(Rodrigue, 2006).

Nesse contexto, os links que configuram o sistema metroferrovidrio de
alta capacidade (trem e metrd), assumem uma posicdo hierarquica em
relacdo as demais ligacbes que compbem o sistema de transporte —
incluindo os corredores exclusivos, as rodovias, as ruas, as ciclovias e
as calcadas. Sendo assim, o transporte metroferrovidrio tem o
importante papel de articular, estruturar e integrar o espago urbano-
regional, interligando, de forma rapida, cidades, centros e subcentros
da regidao metropolitana, e possibilitando, consequentemente, maior
insercdo urbana da populagdo, especialmente daquela mais
vulneravel, além da redugao do tempo de viagem.

O sistema metroferrovidrio é, portanto, o eixo principal no qual todos
os demais sistemas de transporte, como VLT, BRT, monotrilho,
automoveis, bicicletas, devem se integrar. Esse é o motivo pelo qual o
metrd é denominado de espinha dorsal do sistema de transporte e da

estrutura urbana das cidades (Rodrigue, 2006; Vasconcellos, 2013).

Trata-se de uma visdo ampla de “rede” de transporte integrada e
articulada, no sentido stricto sensu da palavra.

Nesse contexto, o metr6 funciona como uma solucdo eficiente de
transporte (MCidades, 2007) e como elemento de articulacdo urbana
da cidade-regido, tendo o papel de promover:

a descentralizacdo das atividades e dos empregos

(Cervero, 2000);

e o0 direcionamento dos vetores de crescimento da
cidade (MCidades, 2007);

e a interligacdo das cidades e centralidades dentro da
regidao metropolitana;

e ainclusdo socioespacial, principalmente da populagao
mais vulneravel (Maricato, 2011);

e areducdo do tempos de viagem, especialmente casa-
trabalho, proporcionando qualidade de vida a
populagdo (ANTP, 2005);

e aintermodalidade mediante a integracdo com outros

sistemas: Onibus, automoveis, bicicletas, taxis etc
(MCidades, 2007).
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1.3.2. O Metré como elemento potencial para a formagdo e

consolidagdo de subcentros: a visdo de centralidade

Como exposto no Subitem anterior, os links que configuram a rede
metrovidria integram e articulam diversos pontos da cidade por meio
dos seus nés — as esta¢des (Rodrigue, 2006). Sob esse aspecto, o autor
considera as estacbes de metr6 como nds de acessibilidade da
estrutura urbana que, pela facilidade de acesso ao sistema de
transporte, permitem a acumulacdo espacial de atividades econdmicas
no seu entorno, por isso passam a funcionar também como nds
econémicos, que sdo altamente dependentes da acessibilidade.

Sendo assim, as estacdes de metro sdo abordadas na literatura como
pontos nodais (Lynch, 1997) da estrutura urbana das cidades ou como
pontos de articulag¢do (Nigriello et al., 2002), por se tratarem de locais
com demanda de transporte e adensamento significativo, tanto na
situacdo presente como na futura, em funcdo do potencial de
desenvolvimento a eles intrinseco. Segundo Nigriello et al. (2002),
nesses pontos — as estacdes — a articulagdo entre a rede de transporte
e a concentracdo de atividades merece especial ateng¢do, porque
responde a objetivos comuns de planejamento urbano e de
transportes. Os nés urbanos e os links preveem uma conectividade
funcional, resultando em fun¢bes wurbanas interdependentes
(Rodrigue, 2006).

Os polos de atracdo podem ser entendidos como “centralidades
urbanas”, ou seja, locais para onde convergem, em quantidade e
diversidade, fluxos e usos diversos (Medeiros, 2006). Segundo Hillier et
al. (1993), o poder que certos locais apresentam em atrair e em
concentrar movimento denomina-se teoria da atragdo.

Apoiando-se no entendimento dessas definicdes, as Esta¢des de
Metré podem ser pensadas como “locais centrais” de articulacdo da
rede urbana, tanto pela possibilidade de concentracdo de atividades
diversificadas quanto pela convergéncia de deslocamentos e fluxos
inerentes a elas. Por isso, podem potencializar a formacdo de

subcentros nas suas dreas adjacentes que, nesta pesquisa, s3o

designadas como Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd — AIEMs
— sendo a estagdo o ponto focal ou foco irradiador dessa
configuragdo.

Esse é o fundamento do Transit Oriented Development, que prioriza as
areas no entorno de estacdes de transporte publico pelo seu potencial
de garantir maior mobilidade as pessoas que nelas vivem, em relagdo
aquelas que vivem em outros lugares mais distantes. Isso se torna
possivel através da adog¢do de politicas que permitam a melhor
utilizacdo do solo préximo as estagdes (Boarnet e Nicholas, 1996).

Nesse contexto, com base no exposto, percebe-se que as areas de
influéncia das estacdes de metrd relnem varidveis que permitem
caracteriza-las ou potencializa-las como possiveis subcentros
(conforme apresentado no Subitem 1.2.1), quais sejam:
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a acessibilidade;
a concentracdo de postos de trabalho;
a concentracao de atividades diversificadas;

a geracgdo de viagens

1.3.3. O Metré como elemento de funcionalidade urbana ou de
indug¢do urbana

O metr6 é ao mesmo tempo, causa e consequéncia do
desenvolvimento social, econdmico e urbanistico que é capaz de
imprimir nas cidades. Castro (2007), no livro “O bonde na cidade”,
analisa as implicacdes da implantacdo dos Veiculos Leves sobre Trilhos
— VLTs — especialmente nas cidades francesas, e destaca o seu
potencial de desenvolvimento urbano e a ampliacdo do efeito de
reestruturacao ao longo das areas de influéncia desse transporte, num
processo que a autora denomina de “urbaniza¢do induzida”. O VLT
funcionou nas cidades francesas como um acelerador de tendéncias,
ou seja, como agente catalisador numa reagdo quimica, em relacado
aos processos em curso (Castro, 2007).

De forma andloga ao VLT, o Metr6 também induz e acelera as
transformacgdes urbanisticas que ocorrem nas suas areas de influéncia.

Nesse sentido, entende-se, que o metrd é um eixo de “funcionalidade
urbana”. A apropriacdo desse conceito, nesta tese, inspirada nas
teorias funcionalistas, é em virtude do potencial de dinamizacdo
urbana intrinseco ao metrd, bem como dos efeitos de transformacao
ou de inducdo que é capaz de instigar nas areas de influéncia das
estacOes (Castro, 2007; MCidades, 2007), quais sejam:

e a atracdo e diversificacdo das atividades e,
consequentemente, a gera¢do de empregos;

e aocupacao de vazios urbanos ociosos ou terrenos baldios;

e arevitalizagdo de dreas degradadas;

e 0 aumento da densidade;

e avalorizagdo dos iméveis localizados na area de influéncia
das estagoes;

e a otimizacdo ou racionalizacdo da infraestrutura e dos
equipamentos urbanos existentes.

E oportuno ressaltar que esses efeitos, no entanto, podem incitar
alguns problemas, tais como: congestionamentos, saturagao do espaco
urbano, especulacao imobiliaria, expulsdo da populagdo local -
gentrificacdo — etc. Nesse sentido, considera-se fundamental o papel
das politicas publicas em potencializar os efeitos positivos e em
minimizar os efeitos negativos que o metrd pode provocar na sua Area
de Influéncia.
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Como o propédsito desta pesquisa é o estudo das centralidades
potenciais constituidas a partir das estacbes de metro, o ponto de
partida, portanto, é a andlise da configuracdo urbana das AIEMs como

locais que, devido ao seu poder de concentracdo econOmica e de

atracdo dos deslocamentos, exercem importante papel no espaco das

cidades. Esse tema serd abordado no Capitulo 2.

Como exposto, percebe-se que o transporte metrovidrio se torna
questdo crucial para o enfrentamento dos problemas da mobilidade
nas cidades brasileiras. O Item a seguir se dedica a sua
contextualizacdo e caracterizagao.

1.4. O SISTEMA METROVIARIO: CONTEXTUALIZAGAO,
CARACTERIZAGAO E DESAFIOS

Neste Item, procurou-se desenvolver uma contextualiza¢do do sistema
metrovidrio no mundo e no Brasil, bem como sua caracterizagdo,
evidenciando suas diferengas mais significativas em relagdo aos
demais sistemas de transporte publico.

Em todo o mundo, existem em torno de 140 sistemas metrovidrios
(Vuchic, 2007), sendo que os dez maiores em extensdo estdo

apresentados na Tabela 2. O Metr6 de Londres, o mais antigo, foi
inaugurado em 1863; durante muitos anos, foi o mais extenso do
mundo (408 km), perdendo essa posicdo ha pouco tempo para os
metrds, na China, de Xangai (500 km de extensdo) e Pequim (450 km).
As cidades asiaticas sdo as mais populosas do mundo, sendo onde as
redes de metrés se expandem mais rapidamente (Alouche, 2014).

A Regido Metropolitana de Xangai, com 25,8 milhdes de habitantes,
teve o Metrd inaugurado em 1995, e ja se tornou o maior do mundo
em extensdo. Também nas cidades asiaticas de Téquio, Seul e Xangai,
além de Moscou, na Russia, estdo os metroés mais movimentados do
mundo, que chegam a transportar em torno de sete milhdes de
passageiros por dia (Figura 15). O Metré de Nova lorque possui alta
capilaridade, com 369 km de vias, é o que possui 0 maior numero de
linhas e de estacdes de metrd, atendendo toda a regido metropolitana.

Figura 15: Metro de Téquio - o mais movimentado do mundo.
Fonte: http://vidaeestilo.terra.com.br/
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TABELA 2: Os dez maiores Metrds em extensdao do mundo, em 2014

No Brasil (Tabela 3), a primeira linha de Metré6 foi
implantada na cidade de S3ao Paulo, em 1974. Cinco
anos mais tarde, em 1979, foi inaugurado o Metr6
do Rio de Janeiro. Em 1985, foram inaugurados o
metropolitano do Recife e o Trensurb de Porto
Alegre. No ano seguinte, inaugurou-se o de Belo
Horizonte, e somente em 2001 foi inaugurado o
Metré de Brasilia. O Metropolitano de Fortaleza
(Metrofor) e o Metr6 de Salvador, os mais recentes
do Brasil, tiveram sua operag¢do comercial iniciada
em 2012 e 2014, respectivamente. H4, atualmente,
em estudo, para serem
implantados nas cidades de Curitiba e de Goiania.

projetos de metros,

Extens3 Passageiros | Populagido 5
xtensao 4 : pulag ek Estagdes Ntmero
(Km) por dia da RM InaugUracso em RN
Cidade (milhdes) | (milhdes) BUI3C0 | funcionam.
01 Xangai — China 500 6,7 25,8 1995 289 11
02 Pequim — China 450 6 25,6 1969 198 16
03 Londres - Inglaterra 408 3 13,6 1863 270 11
04 Nova lorque — EUA 369 5 19,9 1904 468 24
05 Toquio — Japdo 329 7 37,8 1927 283 13
06 Moscou — Russia 320 6,8 12,0 1935 192 12
07 Seul — Coréia do Sul 287 7 25,3 1974 266 9
08 Guangzhou — China 260 5,6 12,7 1993 144 9
09 Madri — Espanha 283 1,7 6,5 1919 282 13
10 Paris — Franga 214 4,5 11,9 1900 301 16
Fonte: http://viatrolebus.com.br/2014/02/as-10-maiores-redes-de-metro-do-mundo/
TABELA 3: Caracteristicas dos sistemas metroviarios no Brasil
Extensao Passageiros Populagao Inicio da Numero | Estagoes
Metrd de vias orgdia Total da RM Operacio de em
(Km) P (2014) perag Linhas operagao
Sao Paulo N g -
(Metrd, ViaQuatro) 75,1 4,7 milhdes 20,9 milhdes 1974 6 68
s 43,8 220 mil 4,3 milhdes 1985 1 22
(Trensurb)
Brasilia
2 1 i 2 milhoes** 2001 2 2
(Metrd-DF) 42,4 40 mil 4,2 milhGes 00 4
GDCOL AT 42,0%%* 800 mil 12,3 milhdes 1979 2 36
(Metro6Rio)
S 39,5%kx 355 mil 3,9 milhdes 1985 3 36
(Metrorec)
Belo Horizonte
28,2 2 i ilho 1 1 1
(Metrd-BH) 8, 40 mil 5,7 milhdes 986 9
AEILE 24, 1w 23 mil 4 milhdes 2012 2 18
(Metrofor)
ey 12 45 mil 4 milhdes 2014 1 8
(CTS Metro)

* O Metr6 de Sdo Paulo possui ainda uma linha de monotrilho,
recentemente inaugurada, com 2,3 km de extensdo.

** Esta populagdo corresponde a Regido Integrada de
Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno — RIDE/DF.

***% A expansdo de 16km do Metr6-RJ até a Barra da Tijuca
ainda ndo esta operando comercialmente, por isso esse trecho
ndo foi contabilizado. O VLT Carioca, em fase de implantagdo e
com um trecho ja operando, terd um total de 28km de via.
*¥***¥0 Metro de Recife possui duas linhas, uma de Metrd, com
39,5km, e outra de trem a diesel, com 31,5km, que esta sendo
substituida por VLTs, o que totalizard 71km.

*¥*XX*0 Metrd de Fortaleza possui uma linha de Metr6
(24,1km) e ha previsdo de uma linha de VLT (19,5km).

Fonte: www.metrofor.ce.gov.br; www.ccrmetrobahia.com.br;
www.trensurb.gov.br; www.cbtu.gov.br/index.php/pt/recife;
www.metro.df.gov.br/; www.metrobh.gov.br/cbtu;
www.metrorio.com.br; www.rj.gov.br; www.metro.sp.gov.br
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A maior rede em extensao dos sistemas de metros no Brasil, conforme
Tabela 3, é o Metr6 de Sdo Paulo (75,1 km), seguido pelos metros de
Porto Alegre (43,8 km), Brasilia (42,4 km), Rio de Janeiro (42 km),
Recife (39,5 km), Belo Horizonte (28,2 km), Fortaleza (24,1 km) e, por
fim, o Metrd de Salvador®® (12 km).

O sistema metrovidrio no Brasil é relativamente recente e pouco
expressivo, quando comparado aos maiores metrés do mundo (exceto
no caso de Sdo Paulo), o que demonstra, historicamente, a falta de
investimentos nesse sistema de transporte. O Metr6 de Sdo Paulo se
equipara aos maiores metrés do mundo em termos de populacdo
transportada, no entanto, em termos de extensdo de linhas, é pouco
expressivo. A popula¢ao da Regidao Metropolitana de S3ao Paulo, com
qguase 21 milhdes de habitantes (IBGE, estimativa 2015), é similar, por
exemplo, a da RM de Nova lorque (em torno de 20 milhGes de
pessoas), no entanto, a rede do Metr6é de NY é 4,8 vezes mais extensa
que a de S3do Paulo, mesmo transportando um numero similar de
passageiros por dia.

%% As obras de expansao do Metrd de Salvador estdo sendo implementadas por
meio de uma Parceria Publico-Privada — PPP — firmada entre o governo do estado
da Bahia e a Companhia privada CCR, que prevé a construc¢do da linha 2, ligando
Salvador a Lauro de Freitas, na Regido Metropolitana. A concessdo é para um
periodo de 30 anos, finalizando em 2043.

E importante considerar que o Brasil possui hoje 12 RMs? em capitais
brasileiras com mais de dois milhdes de habitantes (estimativa 2015,
IBGE), e em oito dessas RMs ha sistemas metrovidrios em operacao,
conforme Tabela 3, que transportam juntos cerca de 6,5 milhGes de
passageiros por dia. Apenas o Metrdé de SP é responsavel por 60%
desse total (4,7 milhGes de pessoas por dia). Os demais metrds
parecem irrisérios perto do Metrd/SP: o Metré do RJ transporta 800
mil passageiros/dia; Recife, 355 mil; Belo Horizonte, 240 mil; Porto
Alegre, 220 mil; Brasilia, 140 mil; e os mais recentes, o Metrd de
Salvador e o de Fortaleza, 45 mil e 23 mil passageiros,
respectivamente.

O Metrd-DF, até o momento®®, é o terceiro maior em extens3o do
Brasil, mas é um dos que menos transporta passageiros; sé ndo perde
para os metrds recém-inaugurados. O Metré de Belo Horizonte, por
exemplo, que tem uma rede menos expressiva — de 28,2km de via -
transporta quase 60% de passageiros a mais que o Metrd de Brasilia.

O Metr6-BH possui uma unica linha que liga a Estacdo Eldorado, na
cidade de Contagem, grande polo industrial da RM-BH, a estacao

*° S50 RMs em capitais brasileiras com mais de dois milhGes de habitantes: Sdo
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Distrito Federal, Fortaleza,
Salvador, Recife, Curitiba, Manaus, Goidnia e Belém. Ha também as RM, que ndo
estdo em capitais, como Campinas, Vale do Paraiba e Litoral Norte, com mais de
dois milhdes de habitantes.

30 A . . ~
Cabe reforgar que o Metr6-RJ esta quase concluindo a expansdo de 16 km de
metrovia e quando isso ocorrer, ele assumira a segunda posicdo em extensao.
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Vilarinho, no vetor Norte de Belo Horizonte, passando pelo
Hipercentro da Cidade (Figura 16). Pesquisa realizada pelo Metr6-BH
com os seus usuarios, em 2011, revela que, em relacdo ao motivo da
viagem, a maioria - 70,8% - é para fins de trabalho e secundariamente
para estudo - 14%. As principais estacdes de destino do Metr6 sdo:
Eldorado, na RM (18,7%), Central (12,3%) e Vilarinho, estagdo final no
vetor Norte (11,3%), segundo Metré-BH (2011). As demais estacdes no
Hipercentro sdo o destino de 20,8% dos usudrios. Esse dado permite
inferir que, no caso de Belo Horizonte, o polo industrial de Contagem
contribui para equilibrar o fluxo bidirecional de passageiros entre a RM
e o Hipercentro de BH, onde estdo 60,4% dos empregos no comércio e
em servicos da RM, conforme Pesquisa OD BH (BHTRANS, 2012).

O tracado do Metr6-DF (Figura 17) se restringe ao vetor Oeste, e
possui configuracdo em Y, sendo formado por duas linhas que
compartilham um trecho inicial entre a estacdo Central, na rodoviaria
do Plano Piloto, e a estacdo Aguas Claras, onde se bifurcam: uma linha
segue para Ceilandia, e outra, para Samambaia, ambas passando por
Taguatinga. Embora o Metr6-DF ndo disponha de dados da estagao de
destino dos passageiros, essa informacao foi inferida pelo fluxo de
passageiros embarcados nas estagdes, no pico da tarde, das 18:00 as
19:00h, que pressupbe a localizacdo dos principais postos de
trabalho®. As estacdes mais movimentadas para esse intervalo,
conforme dados do Metro-DF (fevereiro/2016) sdo: Central (28%) e

As viagens por motivo de trabalho correspondem a 57% do total de viagens
motorizadas realizadas no DF, segundo a Pesquisa OD-DF, 2009 (PDTU-DF, 2010).

Galeria (10%), no Plano Piloto; a estagdo Shopping, que também da
acesso ao Terminal Rodovidrio Interestadual (8%) e Praca do Reldgio,
localizada no centro de Taguatinga (7%). Deve-se destacar que 43%
dos postos de trabalho do DF estdo no Plano Piloto, e Taguatinga é o
segundo maior polo, onde se concentram 7,9% dos empregos. Apesar
de Taguatinga ser um polo importante para o Distrito Federal, a sua
capacidade de polarizacdo de viagens por metr6 é muito baixa frente a
Area Central, do Plano Piloto, que polariza 40% do fluxo.

Dessa forma, as indagacdes iniciais para explicar a questdo da baixa
concentracdo de passageiros no Metr6é do Distrito Federal sdo: a
grande concentracdo de empregos na area central e de residéncias nas
cidades satélites (atualmente denominadas Regides Administrativas), o
gue resulta nos movimentos pendulares e na baixa renova¢ao do
sistema de transporte; a baixa densidade nas areas de influéncia das
estacOes de metrd, bem como a grande quantidade de vazios urbanos
nas mesmas. O estudo de caso e a aplicacdo empirica a serem
apresentados nos capitulos 4 e 5, respectivamente, permitem
aprofundar e debater essas questdes.

Deve-se ponderar que outras diferengas sdo relevantes, quando se
compara a inser¢cao do metrd na estrutura urbana do Distrito Federal
com a de Belo Horizonte, tais como: a abrangéncia do tracado do
metrd; a conexdo com o sistema de 6nibus; a distribuicdo dos postos
de empregos no contexto metropolitano; a densidade populacional;
entre outras. Sdo, portanto, légicas espaciais distintas que se refletem,
de forma diferenciada, no movimento de passageiros nas estagdes.
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Figura 16: Linha 1 do Metro6 BH.
Fonte: www.metrobh.gov.br/cbtu

Devido aos impactos provocados pelos sistemas de metrés no meio
urbano devem-se prever seus efeitos quanto aos aspectos de uso e de
ocupacdao do solo, socioecon6micos, de conservacdo do meio-
ambiente e de patrimonio histérico e cultural.
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Os impactos na estrutura urbana ao longo da linha do metr6é e nos
pontos de acesso ao sistema variam em funcdo do tipo da metrovia,
gue pode ser, conforme Figura 18:

1. subterrdnea (abaixo do nivel do solo);
em superficie (no mesmo nivel do solo do seu entorno ou em
nivel superior, geralmente sobre aterro);
3. elevada (acima do nivel do solo, apoiada sobre estrutura);
em trincheira, em nivel inferior a superficie, geralmente em
corte.
A definicdo do tipo da metrovia depende de fatores como: limita¢des
provenientes do espaco urbano, caracteristicas da topografia,
acidentes geoldgicos e geograficos, declividade maxima que o trem
consegue vencer, entre outros (METRO-SP, 2005; Lima Neto, 2006).

A metrovia subterrdnea, por ndo provocar interferéncia nos elementos
na superficie e no sistema vidrio, possibilita maiores ganhos

1) Acesso - trecho subterrdneo —RJ 2) Trecho em superficie - Fortaleza

urbanisticos e sociais, pois necessita de poucas desapropriacées de
imdveis e terrenos urbanos, evita a segregacao urbana das cidades e
melhora a condicdo de mobilidade urbana nas areas adjacentes as
estacdes. E indicada para dreas densamente ocupadas e para aquelas
tombadas como patrimbnio; no entanto, o custo para sua implantacdo
é, aproximadamente, oito vezes maior que o da via em superficie,
dependendo da tecnologia utilizada para a escavacdo do tunel (Reis et
al., 2004; METRO-SP, 2005; Lima Neto, 2006), conforme Tabela 4.

As metrovias em trincheira apresentam maior facilidade para sua
transposicdao em relacdo as vias em superficie, no entanto, seu custo
pode ser quatro vezes maior. Tanto as vias em superficie como as em
trincheira, sem o devido tratamento para sua transposicdo, acabam
funcionando como obstaculo fisico e barreira visual, segregando
espacialmente a populagdo. As estagcdes em elevado, embora nao
gerem conflito com o transito local, por outro lado, provocam grande
impacto visual nas cidades.

4) Trecho em trincheira — DF

3) Trecho em elevado - Porto Alegre

Figura 18: Tipos de Metrovias e sua inser¢ao na cidade.
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TABELA 4: indices de composi¢3o de custos metroviarios

Custo
e RS/ml* RS$/m?
Metrovia em Superficie 4.416,55
Metrovia em Trincheira | 16.548,00
Tunel NATM 25.731,05
Tunel Cut and Cover 36.651,62
Estacdo superficie 1.426,68
Estacdo enterrada 1.811,89

*ml —metro linear Fonte: Adaptado de Reis et al., 2004.

A maior parte dos metrés do mundo sdo subterraneos, sobretudo nas
areas centrais e adensadas. Diferentemente, nos metros do Brasil, as
metrovias sdo predominantemente em superficie, mesmo nas areas
mais adensadas, exceto os de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, que
possuem 80% e 51% das vias subterraneas, respectivamente. A Tabela
5 apresenta a relacdo das vias subterraneas, elevadas e em superficie
no Brasil.

TABELA 5: Caracteristicas das metrovias dos Metros do Brasil

n Subterranea Su?erflc_l e/ Elevadas ..
Metro km Trincheira km Referéncia
Km
Sao Paulo 62,0 13,0 - WWw.metro.sp.gov.br
Porto Alegre - 31,7 12,1 www.trensurb.gov.br
Fortaleza 3,9 37,5 2,2 www.metrofor.ce.gov.br
Brasilia 18,0 24,0 - www.metro.df.gov.br
Rio de Janeiro 21,5 20,5 - Www.metrorio.com.br
Recife - 39,5 - www.cbtu.gov.br
Belo Horizonte - 28,2 - www.metrobh.gov.br/cbtu
Salvador - 12,0 - www.ccrmetrobahia.com.br

O Metr6é do Distrito Federal, no trecho do Plano Piloto que é um
conjunto urbano tombado, foi construido enterrado (subterraneo),
para nado obstruir a escala monumental da cidade. Sobre esse aspecto,
com base no exposto, é importante ponderar os ganhos urbanisticos e
sociais frente aos custos da obra.

As caracteristicas técnicas dos diferentes sistemas de transporte
publico urbano, a saber - Metr6, Trem Metropolitano, VLT, BRT,
Monotrilho - podem variar sob diferentes aspectos: conceito,
tecnologia, capacidade de passageiros transportados, velocidade
comercial média, headway, entre outros (Vuchic, 2007; Alouche,
2014). Em linhas gerais, o trem e o metr6 sdo considerados sistemas
de alta capacidade, pelo volume de passageiros que transportam; ja o
VLT, o monotrilho e o BRT sdo considerados de média capacidade de
passageiros (Vuchic, 2007), no entanto, essas definicGes podem variar
em funcdo das caracteristicas técnicas especificas de cada modo.

O Quadro 1 apresenta, de forma sintética, uma caracterizacdo do
sistema metrovidrio, evidenciando as diferengas mais significativas em
relagdo aos demais sistemas de transporte supracitados que sao
encontrados no Brasil. Trata-se apenas de um parametro de referéncia

para se apreender sobre a insercdao do sistema de transporte publico
nas cidades brasileiras, com base em ANTP (2005), Vuchic (2007),
Alouche (2014), PDTU-DF (2010) e MCidades (2007). Nao se pretende,
contudo, esgotar tal assunto, visto que é enorme a diversidade de

solugdes tecnoldgicas, bem como a capacidade técnica de desempenho
operacional encontrada nas diferentes cidades do Brasil e do mundo.
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QUADRO 1: Caracteriza¢ao dos Modos de Transporte Publico Coletivo no Brasil

Modo

Metro

Trem Metropolitano

Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT

Monotrilho

Bus Rapid Transit - BRT

Caracterizagao

transporte
regularidade e

O metro é geralmente um sistema
elétrico sobre trilhos e causa baixo
impacto ambiental (baixa vibragdo,
emissdo e ruidos na superficie), se
configurando como um transporte
sustentavel (MCidades, 2007). E um
seguro,

possui

confiabilidade
(PDTU/DF - SEMOB, 2010).

O sistema de transporte ferroviario
de passageiros ou trem
metropolitano é um sistema bem
antigo no Brasil, implantado nos
grandes centros, sobretudo no inicio
do século XX, com o principal
propédsito de ligar as dreas centrais
das cidades aos suburbios e interligar
as cidades da regido metropolitana
(MCidades, 2007).

Geralmente sdo sistemas com tragdo
elétrica e sobre trilhos e sem emissdo, o
que lhes
transporte limpo e ecoldgico (Alouche,
2014). O bonde moderno é a renovagdo
de um conceito antigo,
propésito especial de renovagdo urbana
e de valorizagdo do patrimdnio, sendo
propicio para dreas tombadas (Castro,
2007).

atribui a qualidade de

com um

O monotrilho é um sistema de
transporte em elevado. Possui
rodas de pneus, o que permite
operar com baixo nivel de ruido e
vibragbes (Metro-SP). Circula em
via segregada do transito, no
entanto, apresenta uma grande
obstrugdo no espago e na paisagem
urbana.

E um corredor exclusivo de dnibus,
com priorizagdo de trafego, que
ndo necessita de infraestruturas
complexas, e possui paradas
fechadas onde ocorre a validagdo
do bilhete. O BRT pode causar
impacto ambiental devido as
emissdes de particulas e traz
consigo o estigma negativo dos
6nibus (MCidades, 2007).

Passageiros/
hora/sentido

40 a 80 mil
(ANTP, 2005; Alouche, 2014)

40 a 120 mil
(idem)

15 a 35 mil
(idem)

20 a 35 mil
(idem)

15 a 35 mil
(idem)

Segregacdo total da metrovia, no
entanto, sua inser¢do no espaco
urbano possui restricdes em relagdo
a declividade que consegue vencer,

Geralmente é em superficie e com via
segregada.  Diferentemente  dos
metros, a distancia média entre as
estacbes de trem s3o maiores,

Geralmente em superficie, e diferente
do metrd, estd inserido, sem faixa
exclusiva, no sistema vidrio, que é
compartilhado por pedestres, ciclistas,

Ele necessita de raios de curvatura
pequenos, sendo mais flexivel que
o metro. Uma das suas
desvantagens é a dificil evacuagdo

Por circular em superficie e em via
exclusiva pode provocar a
segregacdo do espago urbano
adjacente e prejudicar o comércio

Insercdo que é em torno de 2.5% e quanto ao | podendo variar entre 1500 a 2500 m | automdoveis e 6nibus, o que implica no | em caso de acidente (Alouche, | ao longo do corredor, se ndo
Urbana raio de curvatura - que deve ter no | (Alouche, 2014). dinamismo das atividades comerciais ao | 2014) e a obstrugdo visual. houver solugdo de acesso as areas
minimo  300m  (Metr6-BH). A longo da sua via (Castro, 2007). adjacentes (MCidades, 2007).
distancia entre as estagdes costuma Consegue subir rampas mais ingremes e
variar em torno de 700 a 1200 m realizar curvas de 25m, ou seja, mais
(Alouche, 2014). fechadas que o metrd (Alouche, 2014).
Velocidade 30a45km/h 35a45km/h 15 a 25 km/h - em funcdo da 30 a 40 km/h 20 a 25 km/h
comercial (ANTP, 2005; Alouche, 2014) (idem) interferéncia nos cruzamentos. (idem) (idem)

Belo Horizonte,

Rede no Brasil

S3do Paulo, Rio de Janeiro, Recife,

Alegre,

Distrito Federal, Salvador, Fortaleza
(conforme Tabela 3).

A CBTU opera ferrovias nas regides
metropolitanas de Belo Horizonte,
Recife, Fortaleza, Jo3do Pessoa,
Maceid e Natal. O sistema ferroviario
de SP é operado pela CPTM, o do Rio
pela Supervia, o de Salvador pela CTB
e o de Teresina pela CMTP
(ANPTRILHOS, 2015).

Em fase final de implantagdo hd o VLT
da Baixada Santista, ligando Sdo Vicente
a Santos (11,5km), e o VLT Carioca, no
RJ, com 28km, sendo uma das principais
acdes de mobilidade da Operagdo
Urbana Porto Maravilha. Ha previsdo de
projetos de VLTs em cidades como
Brasilia, Cuiab3, Fortaleza.

A primeira linha implantada em Sao
Paulo iniciou sua operagdo
comercial em 2015, no trecho entre
as estagBes Oratério e Vila
Prudente, possui 2,3 km de
extensdo e esta interligado ao
metro.

BRTs implantados: Curitiba (Rede
Integrada); Goiania (METROBUS);
Porto Alegre (EPTC); Sdo Paulo
(Interligado) e EMTU (corredor
ABD); Belo Horizonte (MOVE
BHTrans); Brasilia (Expresso DF).

Exemplo

METRO do DF

Trem Metropolitano de Recife

VLT do Rio de Janeiro

AMonotriIho de Sao qu

Fonte: Organizado pela autora.
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A decisdo pelo modo de transporte adotado no projeto deve
considerar suas diferentes aplicagdes e implicacdes e se basear em
uma analise técnica. E preciso eliminar os prejulgamentos excessivos, a

disputa por um ou outro modo e ter presente gue o objetivo do

planejamento é a selecdo de um sistema atrativo, de alta qualidade,

gque se integre nos planos urbanos (Vasconcellos, 2013) e possa criar

uma cidade ambientalmente e socialmente mais justa.

A definicdo da tecnologia do modo a ser implantado deve levar,
portanto, em consideracdo varios fatores (ANTP, 2005; Vuchic, 2007),
tais como:

e demanda de passageiros;

e questdo urbanistica e ambiental;

e ocupacdo do entorno - atividades;

e necessidade de desapropriacao;

e caracteristicas do sistema viario — dimensdo da Vvia,
declividades, raios de curvatura;

e tecnologia do material rodante;

e prazo de implantacao;

e custos de implantagao, operagao, manutencgao e renovacao;

e seguranca operacional, entre outros.

A construcao de uma linha de metrd, bem como a defini¢ao do tipo da
metrovia, deve ser precedida de Estudos de Viabilidade Técnica,
Econémica e Ambiental - EVTEA e de uma analise da relacdo custo-
beneficio da obra. Sendo assim, um ponto que merece ateng¢do no

planejamento dos transportes é a necessidade de estudos de impacto
das novas redes de transporte, assim como de acompanhamento e
avaliacdo dos resultados desses investimentos publicos depois de sua
implantacgdo, identificando-se os efeitos benéficos e os problemas
porventura ocorridos (GIZ, 2014). Esse assunto sera retomado no
Subitem 3.2.2.

Diante da amplitude dos problemas de mobilidade vivenciados nas
grandes cidades brasileiras, o governo Federal criou o PAC da
Mobilidade®, com previsdo de investimentos de 18 milhdes em
projetos para implantacdo de metros, monotrilhos, VLTs e BRTs, em
diferentes cidades do pais. Todavia, esses projetos ndo tém ocorrido
no prazo previsto. Na pratica os BRTs tiveram prioridade de
implantagdo para atender os prazos da Copa do Mundo, de 2014.

Nesse sentido, promover a inversao do modelo de transporte urbano,
nas grandes cidades brasileiras, passando a focar os sistemas de
transporte publico coletivo de alta e média capacidade, em detrimento
aos modos motorizados individuais, tem sido um grande desafio para o
Brasil.

*? De acordo com o MCidades, o PAC 2 MOBILIDADE GRANDES CIDADES objetiva
requalificar e implantar sistemas estruturantes de transporte publico coletivo,
visando a ampliagdo da capacidade e promovendo a integragdo intermodal, fisica
e tarifaria do sistema de mobilidade nos grandes centros urbanos
(http://www.cidades.gov.br/index.php/progsemob/776-pac-2-mobilidade-
grandes-cidades).
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TOPICOS CONCLUSIVOS

E preciso criar uma nova Idgica de deslocamentos nas grandes cidades:
ndo basta apenas transportar as pessoas da periferia para as areas
centrais, onde se concentra a maior parte dos empregos, do comércio,
dos servicos e dos estabelecimentos de lazer, saude e educacdo; é
preciso também criar mecanismos para incentivar a redistribuicdo das
atividades no espaco. Isso contribuird para facilitar o acesso dos
moradores aos servicos essenciais do cotidiano e também para
desafogar as areas centrais e minimizar a necessidade de se realizar
viagens de longa distdncia, que sdo altamente dependentes do
transporte motorizado.

O desenho urbano que promove a descentralizagao das atividades, por
meio de subcentros, é muito favordvel para o planejamento do
transporte (Cervero, 2000; Rodrigue, 2006; MCidades, 2007)

E importante ressaltar ainda o papel do sistema de transporte
metroferrovidrio (trem metropolitano e metrd) na mobilidade urbana,
na escala da cidade-regido (ou seja, abrangendo as Regides
Metropolitanas brasileiras), considerando-se:

1) O Metr6é como elemento de articulagdo urbana das cidades e de
inclusdo social - O metrd é o eixo estruturante da cidade, sua espinha
dorsal (Rodrigue, 2006);

2) As estagoes de metr6 como elemento potencial para a formagdo e
consolidacao de subcentros — por se configurarem como importantes
nds econdmicos, de acessibilidade ou de articulagdo (Rodrigue, 2006) e
pelas vantagens locacionais apresentadas.

3) O Metr6 como elemento de funcionalidade urbana ou de indugdo
urbana - devido as transformacdes urbanisticas que é capaz de
provocar no seu entorno (Castro, 2007).

Sendo assim, o papel do sistema metroviario é uma questdo central no
planejamento urbano, articulado ao planejamento da mobilidade,
como se vera no Capitulo 3.

/ O PAPEL DO METRO NAS CIDADES: \

* promover a descentralizacdo urbana

* incentivar a formacdo de centros econémicos ~
. . ) - QUESTAO CENTRAL
+interligar cidades e regido distantes

* minimizar o tempo nas viagens casa-trabalho E DA MOBILIDADE
+ direcionar vetores de crescimento

* promover a ocupacdo de vazios urbanos

{ minimizar a poluigdo ambiental urbana /

No Capitulo 2, a seguir, buscou-se estudar o Metrd, com foco nas areas

de influéncia das estacbes, que foram analisadas sob a escala
intraurbana. Estas, por sua vez, serdo objeto de uma aplicacdo
empirica, no Capitulo 5.
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CAPITULO 2- A CONFIGURACAO URBANA DAS AREAS DE
INFLUENCIA DAS ESTACOES DE METRO

Este capitulo tem por objetivo analisar a configuragdo urbana das
Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd, denominadas AIEMs,
levando em consideracdo os pressupostos do Transit Oriented
Development — TOD. No Item 2.1, aborda-se o conceito, as estratégias
e aplicagdes das teorias do TOD e similares. O Item 2.2 abrange uma
andlise com foco nas trés varidveis definidas pelo TOD — densidade,
diversidade e desenho urbano (Cervero e Kockelman, 1997). O Item
2.3 apresenta ponderac¢des quanto a aplicacdo do TOD abrangendo o
conceito de Capacidade de Suporte e o entendimento sobre as
LimitagBes Urbanisticas. O Item 2.4 apresenta a conceituagdo das
AIEMs e os direcionamentos para a aplicacdo empirica.

2.1. A APLICACAO DO TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT — TOD:
RELACAO ENTRE TRANSPORTE E USO DO SOLO

A tentativa de se extrair das principais teorias, conceitos e modelos
urbanos, o pensamento urbanistico contemporaneo relacionado ao
transporte publico e sua interface com o uso do solo, é um esforco
para compreender a coeréncia dos elementos que conformam o
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espaco em andlise — as Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd —
fundamentais para embasar, tedrica e metodologicamente, o
desenvolvimento deste trabalho.

2.1.1. Conceitos e pressupostos do TOD

Transit Oriented Development (TOD) — ou Desenvolvimento Orientado
pelo Transporte — é um conjunto de conceitos, principios e praticas de
planejamento urbano, que se desenvolveram originalmente nos EUA e
gue se difundiram para outras cidades do mundo, focando estratégias
gue conduzem a maior integracdo funcional entre uso do solo e
transporte (Cervero et al., 2002). Desde a década de 80, estudos
urbanisticos desenvolvidos por Robert Cervero e por outros
professores vinculados ao Instituto de Desenvolvimento Urbano e
Regional da Universidade de Berkeley, na Califérnia, para cidades nos
EUA e também no Canada, ja evidenciavam a ideia do TOD, como na
obra America’s Suburban Centers: The Land Use-Transportation Link
(Cervero, 1989).

Esse pensamento foi sendo cunhado por diversos autores em torno de
conceitos como Transit-Oriented Planning (Boarnet e Crane, 1998),
Transit Based Development (Lefaver, 1997) e, mais usualmente,
Transit-Oriented Development (Cervero e Kockelman, 1997; Bernick e
Cervero, 1997), entre outros similares. Sendo assim, a ideia do TOD,

como proposta de abordagem aos problemas de mobilidade, permite
diversas interpretacdes e adaptacoes.

Em linhas gerais, o TOD se pauta no desenvolvimento de comunidades
de uso misto compacto, conectadas ao transporte publico de alta
capacidade (Trem, Metro, VLT ou mesmo BRT), com densidades
suficientes para apoiar a infraestrutura e a operacdo dos sistemas de
transporte, priorizando-se os deslocamentos ndo motorizados dessa
populacdo no acesso as estacbes (TOD Guidelines - Calgary, 2005).
Trata-se de estratégias que visam incrementar a eficiéncia do
transporte publico e minimizar a dependéncia do automoével.

Embora ndo exista uma definicdo Unica para o TOD, suas diversas
acepcdes compartilham tracos comuns. Com base em Cervero, Ferrell
e Murphy (2002) e no estudo de Planos voltados para o Transit
Oriented Development, apresenta-se no Quadro 2, a seguir, a
interpretacdo de algumas acepc¢des e de pressupostos referentes ao
TOD encontrados na literatura.
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QUADRO 2: Algumas Acepgoes e Pressupostos do TOD

AUTOR

ACEPCOES/PRESSUPOSTOS — TOD

Calthorpe, 1993

Centro misto de elevada densidade residencial, comercial e de servicos em cujo nucleo existe uma estagdo que é facilmente acessivel
a partir das areas residenciais proximas.

Bernick e
Cervero, 1997

Comunidade compacta, de uso misto do solo, centrada em torno de uma estagdo cujo projeto incentiva os moradores, os
trabalhadores e os consumidores a usarem mais o transporte publico de massa, em detrimento do uso do veiculo particular. Essa
comunidade, denominada “transit village”, estende-se cerca de um quarto de milha (aproximadamente 400m) a partir de uma
estacdo, ou seja, a uma distancia que possa ser percorrida a pé, em cerca de 5 minutos.

O centro da comunidade é a propria estagdo, bem como os espacos civicos e publicos que a rodeiam, sendo a estagdo o elo que
conecta os moradores da comunidade adjacente. Esses espagos publicos tém a importante fungao de se tornarem um ponto de
encontro da comunidade, um local para eventos especiais e celebragdes, vistos como uma versdo moderna da Agora grega.

Boarnet e Crane,
1998

Desenvolvimento urbano e a intensificacdo do uso do solo residencial na proximidade de estag¢des ferrovidrias.

Departamento
de Transporte da
Califérnia, 2001

Desenvolvimento de moderadas a altas densidades, localizadas dentro de areas facilmente caminhaveis a partir da estagdao, com uma
mistura geralmente de usos residenciais, de empregos e de oportunidades de compras, sendo projetadas para os pedestres, sem
excluir, no entanto, o automovel. O TOD pode ser uma nova construgdo ou a reconstrugdo de um ou de mais edificios, cujo projeto é
orientado pelas facilidades de uso do transporte.

TOD Calgary -
Canada, 2005

Define como “Potential Station Planning Area” o planejamento estratégico de areas dentro de um raio de 600m de uma estacdo de
Metrd ou VLT, que apresentam uma densidade mais elevada, areas caminhaveis (walkable) e uso misto do solo, a fim de otimizar a
utilizagcdo da infraestrutura de transporte existente e de criar op¢des de mobilidade para a comunidade local — seja de residentes,
seja de usudrios da drea. Estas areas sdo vistas como ndés de desenvolvimento comercial, institucional e de empregos.

TOD Austin -
EUA, 2006

Define como Station Area Planning (SAP) o planejamento das areas adjacentes as estagdes de transporte publico, incluindo
estratégia para: uso do solo e zoneamento (focadas no uso misto, comunidades compactas e concentragdo de residéncias e de
postos de trabalho proximos a estagdo), padrdoes de desenho urbano (que buscam uma melhor conectividade para o pedestre
acessar a estacdo) e qualificacdo do espaco publico (através de pequenos parques, pracgas, arte urbana, paisagismo etc.).

Oregon Revised
Statutes

Uma mistura de usos residenciais, comerciais e de escritorios e uma rede vidria (ruas, ciclovias e calgada de pedestre) focada em uma
estacdo principal, concebida para apoiar um nivel elevado de utilizagdo de transporte. As principais caracteristicas do TOD incluem:
(@) um centro de uso misto do solo entorno das estagGes, cuja orientagdo € principalmente para ciclistas e pedestres que se
deslocam na drea circundante; (b) alta densidade das edificagbes residenciais préximas as estagles, suficientes para apoiar as
operagOes de transporte e o uso comercial dentro do TOD; (c) um rede viaria, ciclovias e vias de pedestres, para apoiar os altos niveis
de acesso de pedestres e de uso de transporte dentro do TOD.

Fonte: organizado pela autora.




Em linhas gerais, verifica-se, a partir dessas definicdes, uma relacdo
entre o padrao de viagens dos habitantes e a conjugacdo de trés
elementos-chave ou varidveis da estrutura urbana (Cervero e
Kockelman, 1997; Transit Cooperative Research Program — TCRP, 1995;
TCRP, 2016), que sdo:

Diversidade

i
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1
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residéncias, postos

] i |
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Figura 19: As variaveis do TOD — Densidade, Diversidade e Desenho Urbano
Fonte: elaborada pela autora.

Cabe ressaltar que essas varidaveis do TOD foram pontos também
abordados por Jacobs (1961) como condi¢des indispensaveis para
gerar a diversidade e a vitalidade urbana: a combinacdo e a mistura
dos usos, as altas densidades e a necessidade de vias focadas mais no

pedestre. Esse debate, ndo tao recente, é importante para direcionar o
planejamento das cidades.

Nesse sentido, as areas nas imediacdes das estacdes sdo também
vistas como ponto de encontro da comunidade, relembrando o papel
da Agora grega como espaco de sociabilizacdo, como colocaram
Bernick e Cervero, (1997). A urbanidade® do espaco publico, tao
relegada nos ultimos anos, em virtude da violéncia urbana, ressurge
justamente como caminho para combaté-la. Este é um ponto
relevante do TOD, no sentido de fortalecer as comunidades locais e
seus espacos publicos, que é também uma visdo defendida por Jacobs
(1961).

Sendo assim, as medidas do TOD tém como objetivos mais
abrangentes resgatar a qualidade de vida da populagao, a urbanidade
do espaco publico e combater o urban sprawl (Cervero, 2000). As
caracteristicas previstas para as areas do TOD, tais como sua escala de
abrangéncia, densidade e funcdo, dependem da sua localizagcdo, dos
tipos de servico de transporte disponivel e do contexto comunitario
local (TOD - Calgary, 2005). Segundo Litman (2008), as cidades que tém
adotado estratégias com foco no TOD tém aumentado de duas a cinco
vezes a quantidade de passageiros do transporte publico, enquanto
reduzem entre 8% e 32% o numero de viagens em automaoveis.

* Holanda (2002) considera que, para o florescimento da urbanidade, é preciso
uma arquitetura com determinados atributos: espaco publico bem definido, forte
contiguidade entre edificios, frageis fronteiras entre espacgo interno e externo,
continuidade e alta densidade do tecido urbano.
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Dessa forma, o planejamento com fulcro no TOD se baseia na escala
apropriada para os pedestres acessarem as estacdes cujo raio pode
abranger dreas em torno de 400 a 800 metros de distancia a partir da
estacdo, conforme exemplos apresentados na Tabela 6. Apesar de se
priorizar o transporte ativo nos deslocamentos as estacdes, o acesso
do automodvel ndo é desprezado, sobretudo pela possibilidade de
integracdo com o transporte de alta capacidade, a exemplo do park
and ride, como mencionado no Subitem 1.2.2.

TABELA 6: Referéncias para raios de influéncia da estagdo e para o
tempo médio de deslocamento do pedestre a estagdo

Raio de influéncia da
estacdo de transporte

Referéncias Tempo médio
de caminhada

para a estagao

Bernick e Cervero (2007) 400m 5min

Plano ABC Holanda Anéis de 400m, 600m, 800m 5min —400m
Plano Calgary - Canada (2005) 600m -
Plano Portland - EUA (2005) 700m -
Plano Diretor Estratégico — PDE de

Anéis de 400m e 600m -
SP (2014)

Projeto de Aguas Claras* — Distrito

800m -
Federal (arquiteto Paulo Zimbres)

* O projeto da cidade de Aguas Claras, no DF, desenvolvido pelo arquiteto Paulo Zimbres,
foi concebido com a ideia de que qualquer lugar da cidade estaria a um raio em torno de
800m das estagdes planejadas (exceto a parte econdmica de Aguas Claras), como sera
mostrado no Capitulo 4.

Fonte: organizada pela autora.

Sendo assim, as dreas adjacentes as estacdes sdo ideais para se
localizarem atividades que atraiam grande numero de viagens
(Petersen, 2004), devido a melhor acessibilidade, garantida pela
proximidade com a estacdo. Entende-se que tais areas apresentam
vantagens locacionais (Correa, 2001) e sdo pontos mais acessiveis da
cidade (Rodrigue, 2006), conforme mencionado no Item 1.3, o que
justificaria a intensificacdo do uso do solo e da densidade, em
determinadas condigdes.

Percebe-se que os pressupostos do TOD expostos no Quadro 2 podem
repercutir em duas implicacdes para a mobilidade urbana:

1. A diversidade do uso do solo tende a aproximar os locais de
moradia dos postos de trabalho e das atividades do cotidiano,
0 que contribui para minimizar a necessidade de
deslocamentos de longa distancia, fazendo com que as viagens
de curta distancia sejam realizadas, preferencialmente, a pé ou
por bicicleta.

2. A intensificacdo da densidade da habitacdo, do emprego e das
atividades nas areas adjacentes as estacdes faz com que mais
pessoas utilizem o transporte publico de alta capacidade,
sobretudo nos deslocamentos de longa distancia, minimizando
a dependéncia do automavel.

Analisando-se essas questdes sob outro angulo, percebe-se que o
conceito do TOD é limitado, em relacdo aos problemas e impactos
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negativos advindos do aumento da densidade e da diversidade do uso
do solo. Cabe refletir: todas as areas de influéncia das estacdes de
transporte estdo suscetiveis ao aumento de densidade e de
diversidade? E desejdvel que todas elas tenham os mesmos requisitos
de intensificacdo da densidade e da diversidade? Essas sdo questdes
para serem ponderadas e serdo retomadas ao longo deste trabalho.

2.1.2. Outras concep¢des com estratégias similares ao TOD

Outras concepgbes de planejamento urbano com estratégias similares
ao TOD tém sido abordadas na literatura, a exemplo do Smart Growth
— crescimento inteligente (Cervero, 2000) — que se refere a uma forma
de planejamento urbano controlado, focado na integracdo entre
transporte publico e uso do solo, como resposta ao efeito negativo do
urban sprawl, nos Estados Unidos>*.

A dispersdo urbana relacionada a expansdo linear de baixas
densidades e de usos residenciais exclusivos, que ocorreu
concomitante ao abandono e a degradag¢ao dos centros urbanos nos
EUA, refletiu-se no consumo excessivo de terrenos, no
reposicionamento estratégico do mercado imobilidrio, no aumento da

34 . N .
Harvey (2005) denomina de suburbanizagdo americana e argumenta que o
urban sprawl foi a saida para a crise econdmica e financeira dos EUA nos anos 90.

distancia dos deslocamentos casa-trabalho e, consequentemente, na
dependéncia dos veiculos particulares (Cervero, 2000).

E foi com base nos fundamentos do Smart Growth que algumas
cidades dos EUA conceberam seu planejamento urbano e regional
associando a varidvel “transporte” a questdo “urbana". Como
exemplo, na regido metropolitana de Portland, o governo implantou
um Plano de Transporte Regional para o horizonte de 2035, prevendo
a implantagao de novos subcentros de emprego e a criagao de zonas
urbanas densas e de uso misto ao longo dos corredores de transporte,
com o intuito de incentivar o seu uso e dificultar cada vez mais a
utilizagao do automovel. O resultado foi a redugdao de 20% a 40% na
extensao das viagens e o aumento do uso da bicicleta, que quase
triplicou, visto que mais de 90% da populacdo mora num raio de até
700 metros dos servicos de transporte publico (Cervero, 2000).

Na Europa, tem sido mais usual o termo Compact City (Cidade
Compacta), e ainda City of short distances (Cidade de -curtas
distancias), que possuem também objetivos similares ao TOD. O
pensamento, focado na otimiza¢do do uso do solo, tem como intuito a
reducdo dos deslocamentos e a eficiéncia na utilizacdo dos recursos
energéticos, de infraestrutura e de transportes (Jenks, Williams,
Burton, 1996; Dempsey, 2010).

Com base em Newman e Kenworthy (1989) e Jenks et al. (1996) sdo
comentadas as seguintes diretrizes que envolvem a ideia de compact
city:
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divisdo do uso do solo em pequenas areas, de modo a garantir
a sua diversidade, evitando espacos monofuncionais (que é
também uma ideia defendida por Jacobs (1961) e
possibilitando que as necessidades basicas da populagao
estejam a uma distancia percorrida a pé desde a sua
residéncia;

maximizacdo da capacidade da cidade, evitando sua expansao
para fora dos seus limites quando existir espaco urbano util
sem funcdo, o que é igualmente uma ideia preconizada no
Estatuto da Cidade;

inversdo da hierarquia dos transportes (priorizando-se os
modos ndao motorizados e os publicos, em detrimento dos
modos motorizados individuais), que é uma diretriz prevista
também na Lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana -
12.587/2012;

implementacdo de medidas para reducdo e restricdo do
trafego, sobretudo nas areas centrais, como o objetivo de
minimizar o tempo perdido no transito. Incluem a tarifagcdao do
congestionamento, pedagios para acessar as areas centrais,
restricbes de estacionamento, desenvolvimento de veiculos de
combustivel alternativo etc. Londres foi pioneira na
implantacdo de tarifa de congestionamento (London
congestion charge), uma espécie de pedagio cobrado do

veiculo que entra na area central da cidade, de segunda a
sexta-feira, entre 7h00 e 18h00 (Petersen, 2004);

e estratégias da estrutura urbana que tém duas grandes
caracteristicas — a diversificacdo do uso do solo e o aumento da

densidade no entorno das estacdes metroferroviarias, que sdo

também pressupostos definidos pelo TOD.

O termo Compact City suscita outro debate, que é a dicotomia entre
desenhos urbanos compactos e dispersos. Embora esse ndo seja o foco
deste trabalho, o entendimento dos desdobramentos desses tipos de
configuragdes, no contexto social, ambiental, econdmico e urbanistico,
é importante para a compreensdo dos rumos assumidos pelas cidades
contemporaneas. Esse assunto sera retomado no Subitem 2.2.1.

Cabe observar ainda que a ideia de cidade compacta esta relacionada
ao contexto europeu, cujas cidades possuem um tecido urbano mais
denso e uma rede de transporte mais abrangente. No Brasil, e
especialmente em Brasilia, a expansdo urbana se deu de forma
dispersa e com baixa densidade, permanecendo-se varios vazios
urbanos em dreas centrais dotadas de infraestrutura. Essas sdo
diferengas marcantes entre a realidade europeia e a brasileira e que
devem ser consideradas no processo de planejamento urbano
articulado ao transporte, no Brasil.

Percebe-se, portanto, que conceitos como Transit Oriented
Development (TOD), Smart Growth, Compact City e City of Short
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distances tém sido desenvolvidos em diferentes partes do mundo para
responder aos problemas de mobilidade e de transporte urbano nas
grandes cidades, focando-se, sobretudo, nos seguintes pressupostos:

* Planejamento urbano orientado pelo

LR S planejamento do transporte e vice-versa.
DEVELOPMENT (TOD)
* Incentivo aos deslocamentos por modos ndo
motorizados e por transporte publico.
SMART GROWTH

* Minimizagdo das viagens por automovel.

COMPACT CITY e * Otimizacdo do solo urbano.

CITY OF SHORT DISTANCES * Densidades elevadas e uso diversificado do solo

no entorno das estacdes de transporte.

Diante do exposto, esta tese assume 0s pressupostos que visam a
interacdo entre o planejamento urbano e o de transportes, bem como
a valorizacdo das dreas de influéncia das estacdes de transporte
(Metr6, VLT ou mesmo BRT) como espacos de articulacdo urbana,
devido a sua vantagem locacional (Correa, 1987). Tais areas sdo vistas,
dessa forma, como nds de acessibilidade (Rodrigue, 2006) e,
consequentemente, como focos irradiadores na formagdo de
centralidades urbanas — nés econémicos (Rodrigue, 2006), conforme
discorrido no Item 1.3.

Sendo assim, assume-se, para essas areas, objeto de estudo, um
pensamento focado na urbanidade - melhor qualidade dos espacgos

urbanos e publicos e na ocupagdo de vazios urbanos (Holanda, 2002),
nas pessoas - priorizando-se os deslocamentos ndo motorizados de
curta distancia e na eficiéncia da circulagdo - ao propor a conexdo
entre os espacos através de um transporte publico sustentavel que
promova a minimizacao dos tempos despendidos no deslocamento e a
insercdo socioespacial. O conceito-chave se pauta, portanto, na
construcdo de cidades mais humanizadas, coniventes com o Direito a
Cidade (Lefebvre, 1969).

No entanto, cabe importante ressalva em relagao aos pressupostos
supracitados, que buscam as altas densidades, a alta diversidade e a
maior otimizacdo do solo. E preciso refletir sobre os pardmetros que
traduzem essas propriedades e suas implicagdes no uso e na ocupagao
do solo, que devem ser ponderadas pela capacidade de suporte da
area e pelas limitacOes legislativas. Evitam-se, assim, a sobrecarga da
infraestrutura urbana, do sistema vidrio, dos espacos publicos e a
degradacdo ambiental. Esse assunto serd debatido no Item 2.3.

A proposta de estudar as aplicagdes do Transit Oriented Development
no contexto brasileiro requer, portanto, uma reflexao mais especifica
que seja adequada a sua realidade.

O Item seguinte apresenta uma andlise das varidveis da estrutura
urbana — densidade, diversidade e desenho urbano — abarcadas pelo
TOD.
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2.2. UMA ANALISE DA APLICAGAO DOS PRESSUPOSTOS DO TOD NA
CONFIGURAGAO URBANA DA AIEM

Este Item tem por objetivo realizar uma andlise de cada uma das trés
variaveis da estrutura urbana relacionadas as Areas de Influéncia das
Estacdes de Metrd, apontadas nas teorias do TOD: 1) densidade, 2)
diversidade e 3) Desenho Urbano — elucidada com base em autores
como Jacobs (1961), Acioly (1998), Campos Filho (2003) e Del Rio
(1990), entre outros, ponderando-se sobre seus efeitos positivos e
negativos aplicados as AIEMs, tal como exposto a seguir.

2.2.1. Densidade

A Densidade Populacional é a relagao entre o nimero de habitantes e
a area total de determinada por¢ao territorial®, expressa geralmente
em habitantes por hectare (hab/ha). Em outros paises, como nos EUA,

*> A densidade bruta é definida, por Acioly (1998), como a area total bruta que a
populagdo residente ocupa, incluindo-se as vias, os lotes residenciais, as areas
comerciais e institucionais, os estacionamentos e as areas verdes; ja a densidade
liquida se refere exclusivamente a drea privada dos quarteirGes e lotes edificados
(Acioly, 1998; Ferrari, 2004).

é também usual expressar essa relagdo em numero de habitantes por
acre®. A Densidade Habitacional ou Residencial, por sua vez, refere-se
ao numero de unidades habitacionais ou domicilios localizados em
determinada area, que pode ser expresso por domicilios/ha (Acioly,
1998).

A percepcao sobre baixas e altas densidades varia em funcdo do
contexto cultural, social e econébmico de uma sociedade. Em cada
época e em certa localidade, sob determinada conjuntura legislativa e
tecnoldgica, algum modo de se acomodar as residéncias no terreno
tende a ser mais eficiente (Jacobs, 1961).

O debate sobre as densidades urbanas ideais € uma discussdo antiga e

bastante controversa.

As cidades norte-americanas sdo exemplos tipicos da suburbanizacdo
de baixa densidade e do crescimento linear, baseado no transporte
individual. Frank Lloyd Wright, arquiteto americano, projetou, em
1935, a Broadacre City (Figura 20), um modelo de cidade que previa
densidade de 10 hab/ha e lotes de 1 acre (pouco mais de 4 mil m?),
destinados a uma familia. O conceito central do projeto era a
descentralizagdo e a baixa densidade, para tentar "diluir" ao maximo o
impacto da cidade na paisagem natural. No projeto, havia uma estagao
de trem, uns poucos edificios de escritérios e de apartamentos. Todo o
transporte importante seria feito pelo automével, e o pedestre sé

% Um hectare corresponde a 10.000m? e 1 acre equivale a 4.046,86m?2.
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transitaria dentro dos confins dos lotes, onde a maioria da populagao
residiria (Manna, 2008).

Em outra ponta, Le Corbusier, em 1925, projetou o Plan Voisin para
Paris (Figura 21), com densidade de aproximadamente 1.200 hab/ha. E
o projeto de uma cidade moderna com grandes areas livres, altas
densidades, arranha-céus, unidades de vizinhanca, grandes eixos
vidrios e separacdo da circulacdo de veiculos e pedestres. Esses
pressupostos se baseiam nas quatro func¢bes da Carta de Atenas:
habitar, trabalhar, recrear e circular. Jacobs (1961) interpreta o projeto
de Le Corbusier como uma cidade-jardim vertical®’.

Segundo Newman e Kenworthy (1989) e Acioly (1998), densidades
urbanas maiores tém sido consideradas importantes para se alcangar
um desenvolvimento sustentéavel®®, pois:

% Cabe ressaltar gue o projeto da Cidade-Jardim de Howard, de 1930, previa uma
densidade populacional em torno de 75 hab/ha (Jacobs, 1961).

*® 0 conceito de "desenvolvimento sustentavel" comegou a ser delineado na
primeira Conferéncia das Nag¢bes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano,
realizada em Estocolmo, em 1972, e foi consolidado na ECO-92, no Rio de
Janeiro. Esse conceito é entendido como o desenvolvimento que atende as
necessidades do presente sem comprometer a possibilidade das futuras
geragbes, conciliando desenvolvimento econémico e social com a conservagao
dos ecossistemas e da biodiversidade. Um avangco no discurso da
sustentabilidade estd no método para atribuir valor a recursos ndo econémicos e
sua distribuicdo entre as geragdes futuras.

Figura 20: Broadacre City, F. L. Wright, 1935
Fonte: http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos.

Figura 21: Plan Voisin para Paris, Le Corbusier, 1925.
Fonte: http://densityatlas.org/casestudies.
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1. A maior concentracdo de pessoas no espago maximiza o uso da
infraestrutura instalada, diminuindo o custo relativo de sua
implantagdo e reduzindo a necessidade de sua expansdo para
areas periféricas, sendo esta também uma questdo apontada
por Maricato (2011), ao se referir ao processo de urbanizagdo
das cidades brasileiras.

2. Altas densidades reduzem também a necessidade de viagens,
jd& que a concentracdo de pessoas favorece atividades
econbémicas como comércio e servico em nivel local.

3. Por fim, elas encorajam os deslocamentos de pedestres e
viabilizam a implantacdo de sistema de transportes coletivos.

Do ponto de vista do planejamento do sistema de transporte coletivo,
é importante ter uma demanda potencial de usudrios que justifique
sua necessidade, em virtude do alto custo de implantagdo, de
operacdo e de manutencdo, evitando-se sua ociosidade (Vasconcellos,
2013). Paises da Unido Europeia incentivam a densificacdo com
recomendacdes especificas para a dinamizagdo com alta densidade ao
longo dos nds de transporte publico (Newman e Kenworthy, 1989),
porém, é necessario compreender o ambiente sociocultural e adapta-
lo as necessidades de transporte.

Mas existe uma densidade populacional adequada? E possivel se
pensar em um limite de densidade para as cidades?

Segundo Jacobs (1961), a explicagdo numérica tem menos significado
gue a funcional; a densidade deve ser encarada como vitaminas, sendo
que as doses corretas sdo corretas por causa da sua eficdcia. O que é
correto muda de acordo com as circunstdncias e com o contexto. A
densidade é, para a autora, uma questdo de funcionalidade, ou seja,
sdo muito baixas ou altas quando atingem um ponto em que inibem a
diversidade urbana, ao invés de promové-la.

Sendo assim, se o objetivo é uma vida urbana movimentada, as
densidades devem subir até onde for necessario para se estimular a
diversidade potencial maxima (Jacobs, 1961). Por outro lado, entende-

.. . . . - 39
se que, caso o objetivo seja criar “ilhas de tranquilidade”

(Campos
Filho, 2003), pode-se priorizar uma densidade mais moderada. A
densidade deve ser, portanto, coerente com uma proposta de projeto,

desde que priorize uma ocupacdo mais otimizada nas AIEMs.

E importante considerar que as densidades est3o sujeitas a influéncia
de fatores externos, os quais foram agrupados considerando-se os
seguintes aspectos expostos no Quadro 3:

3 Campos Filho (2003) considera “ilhas de tranquilidade”, as unidades ambientais
de moradia que conseguem controlar o aumento do volume de veiculos
atravessadores de um bairro, priorizando o trafego controlado e o uso do
transporte publico nos deslocamentos.
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QUADRO 3: Fatores externos que influenciam a Densidade

1. Barreiras naturais e impedimentos para a expansao fisica
da cidade (Acioly, 1998).

Ambientais 2. Areas de fragilidade ambiental (ZEE - DF, 2016).

3. Oferta da infraestrutura urbana, que esta relacionada a
capacidade do manancial (Mascaré, 2001; ZEE- DF, 2016).

Sociais e 4. Contexto social, como a renda e o tamanho da familia
habitacionais (MCidades, 2007).

5. Proximidade com dareas de concentragdo de servigos
(Acioly, 1998; Campos Filho, 2003) — que lhes atribui uma
“vantagem locacional” (Correa, 1987).

Uso do solo s L .
6. Acessibilidade ao transporte publico (Campos Filho, 1992).
7. Dimensionamento do sistema viario (Mascard, 2001;
Campos Filho, 2003).
Politica 8. Déficit habitacional e restricdes na politica urbana e
fundidria que coloca uma pressao extra sobre o estoque
urbana e , .
mercado construido (Maricato, 1996).
. e 9. Oferta de terrenos e atuagdo do mercado imobilidrio
imobiliario

(Acioly, 1998; Maricato, 1996).

Fonte: Organizado pela autora.

Para Acioly (1998), as densidades, no entanto, sdo varidveis passiveis
de serem controladas. A legislagdo urbana brasileira dispde de
instrumentos legais e normativos que podem influenciar e direcionar
as densidades:

e Parametros urbanisticos (tamanho do lote®’, afastamentos, Taxa
de Ocupacdo (TO), Coeficiente de Aproveitamento (CA), nimero

“ No Brasil, o lote padrdo possui 10x20m, com 200,0m? (Acioly, 1998). O
tamanho minimo previsto na Lei 6766/79 é de 150m?.

maximo de pavimentos) que influenciam no padrdo arquitetonico
ou na tipologia das edificaces — Leis de Uso e Ocupacgao do Solo.

e Desenho ou layout urbano — balanco entre o dominio
publico/privado, areas verdes e edificadas, cheios e vazios — Lei
6766/79 — Parcelamento do Solo Urbano.

e Instrumentos urbanisticos — outorga onerosa, operagées urbanas
consorciadas, entre outros — Estatuto da Cidade, que serdo
retomados no Capitulo 3.

Ao combinar a taxa de ocupacdo (densidade horizontal) com o
coeficiente de aproveitamento (densidade vertical) é possivel criar
alternativas de diversificacdo arquitetonica e urbanistica. Segundo
Acioly (1998), uma maior densidade pode ser possivel através do
equilibrio entre area livre e area edificada e a maximizac¢ao do uso do
solo e da infraestrutura.

Nas cidades brasileiras, observou-se, ao longo dos anos, uma pressao
do mercado imobilidrio para a expansdo urbana, por meio de novos
empreendimentos e loteamentos que sdo aprovados ou tolerados em
areas cada vez mais distantes (Maricato, 2011), o que implica, para o
governo, maiores custos de infraestrutura e com transporte.
Paradoxalmente, vazios urbanos em areas dotadas de infraestrutura e
com facil acesso ao transporte permanecem inutilizados e sdo alvo de
especulacdo imobilidria (MCidades, 2007). Sendo assim, deve haver,
nas politicas urbanas, instrumentos de controle e de contencao dos
interesses privados (Petersen, 2004; Estatuto da Cidade, 2001). Sobre
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essa questdo, Acioly (1998) pondera que, quanto mais realista e
flexivel em relacdo as demandas de mercado for uma lei urbana, maior
a chance de sua implementacdo ser bem-sucedida.

Cabe considerar ainda que as densidades podem influenciar o meio de
transporte utilizado nas viagens, visto que as regides de altas
densidades, sobretudo em areas centrais, tendem a limitar
automaticamente o espaco do carro, devido ao transito intenso e a
dificuldade de se encontrar vaga de estacionamento, ou pelo seu alto
preco (Petersen, 2004). Londres é um exemplo claro disso: pessoas
gue residem no centro da cidade preferem ndo ter automdvel, em
funcdo das dificuldades apontadas (Acioly, 1998) e de outras, como a
cobranca da London congestion charge. Por outro lado, o facil acesso
ao transporte publico e o fato de as atividades bdsicas do dia a dia
estarem dentro de um raio de distancia percorrivel a pé acabam
desestimulando o uso do automdével pelos londrinos (Rodrigue, 2006).

Os nucleos urbanos densos de muitas cidades europeias, japonesas e
chinesas, por exemplo, permitem aos moradores realizarem entre um
e dois tercos de todos os deslocamentos a pé ou de bicicleta
(Rodrigue, 2006). No outro extremo, o autor coloca que as formas
urbanas dispersas — urbans sprawl (como sdo os casos da maioria das
cidades australianas, canadenses e americanas) propiciam a
dependéncia do automédvel e estdo relacionadas com um elevado
tempo despendido nos deslocamentos. Ao analisar a densidade, é

preciso, portanto, apreender sobre os tipos de configuracdo urbana e

sobre os pardametros de densidade.

Mas o que se entende por altas e baixas densidades?

Retratando a experiéncia norte-americana, Jacobs (1961) aponta como
referéncia uma densidade habitacional média de 50 moradias/ha em
areas urbanas centrais; no suburbio, densidades muito baixas, de até
15 moradias/ha; e no semi-suburbio, que seria uma area de transi¢do
entre essas duas, uma densidade de 25 a 50 moradias/ha“. Deve-se
ponderar que o urban sprawl conduziu as baixas densidades. Em outra
ponta na Holanda, que é um dos paises de maior densidade da Europa,
a densidade média é de 452 habitantes/ha.

No caso do Brasil, analisando-se a densidade para diferentes
configuracdes urbanas, destacam-se as seguintes referéncias: para
favelas do Rio de Janeiro, em torno de 1000 a 1500 hab/ha (Del Rio,
1990); para bairros verticalizados de Sdo Paulo, de 300 a 400 hab/ha;
para bairros populares horizontais, de 100 a 150 hab/ha; e para bairros
tipo "Jardins" (SP), de 50 a 60 hab/ha (Gunn, 1994). A densidade
populacional da mancha urbanizada da RMSP é em torno de 83
hab/Ha (PITU SP, 2000), sendo mais alta na area central (400 hab/ha) e
mais baixa na periferia (50 hab/ha). Este valor coincide com a
referéncia norte-americana para os suburbios.

“ Aplicando-se esses valores de referéncia ao caso brasileiro, e considerando-se
que, no Brasil, a ocupagdo das habitagcdes é, em média, de 3,3 pessoas por
moradia (IBGE, 2010), o que equivaleria a uma densidade populacional em areas
urbanas de aproximadamente 165 habitantes por hectare; no semi-suburbio, de
85hab/ha; e no suburbio, de 50 hab/ha.
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Em virtude do desenho urbano disperso que configura o Distrito
Federal, sua densidade tende a ser mais baixa, quando comparada a
de outras grandes cidades brasileiras. O Plano Diretor de
Ordenamento Territorial do Distrito Federal — PDOT, de 2009, considera
as seguintes referéncias para a densidade: baixa (0 a 50 hab/ha);
média (de 50 a 150 hab/ha) e alta (acima de 150 hab/ha). A Tabela 7
apresenta os valores de densidade, segundo os autores referenciados.

TABELA 7: Sintese dos parametros de densidade referenciados

Densidade Densidade
Referéncias subclassificacio habitacional | populacional
Projetos /planos Moradias/ Habitantes/
Hectare hectare
Cidade Jardim 75
Howard, 1930
Broadacre City 10
F. L. Wright, 1935
Plan Voisin
Le Corbusier, 1925 1.200
Cidades dos EUA Arseabtf rb?na 20
Jane Jacobs, 1961 u urbllo - 15
Semi-suburbio 25-50
Favelas (RJ)
Del Rio, 1990 1.000-1.500
X de S3 Verticalizados 300-400
Paﬁ?c:r-rcésuni,sigw Popu!ares horizontais 100-150
Tipo "Jardins" 50-60
Baixa densidade 0-50
PI?OT-DF/2009, Média densidade 50-150
Distrito Federal -
Alta densidade >150

*As densidades habitacionais foram convertidas para densidade populacional,
adotando-se como referéncia 3,3 habitantes por domicilio, que é a média
brasileira (Censo 2010).

Fonte: organizada pela autora.

Como se percebe, ndo existe um parametro de densidade ideal: o que
é considerado alta densidade em uma cidade pode ndo ser em outra.
Segundo Acioly (1998), em relacdo ao comportamento da varidvel

densidade, ndo existe regra; é importante analisar as vantagens e as

desvantagens de altas densidades em cada contexto, conforme

sintetizadas no Quadro 4:

QUADRO 4: Vantagens e Desvantagens de altas densidades

ALTA DENSIDADE
Vantagens Desvantagens
e Otimizagdo da oferta e custo de . Sobrecarga nas infraestruturas;
infraestrutura e transporte publico ° Congestionamentos;
(Acioly, 1998); . Saturagdo do espaco urbano;
e Uso eficiente da terra (Mascard, 2001); . Poluicdo (Acioly, 1998);
e Vitalidade urbana (Jacobs, 1961) . Maiores riscos de degradagdo
e Maior interagdo social (Jacobs, 1961); ambiental (Mascard, 2001);
e Facilidade de acesso aos servigos ° Barulho, estresse;
(Campos Filho, 2003). e  Problemas de sombreamento e

de ventilagdo devido a proximidade
entre as edificagoes.

Fonte: Organizado pela autora.

Ao propor medidas que possam instigar o aumento da densidade
populacional nas areas de influéncia das estacdes de metrd, deve-se
atentar, portanto, para a necessidade de se minimizar as desvantagens
das altas densidades. Deve-se ainda analisar as condi¢des urbanas de
cada drea estudada, para identificar a situacdo limite de densidade que
ndo afetaria a qualidade de vida, o convivio social, a qualidade
ambiental e a sobrecarga da infraestrutura urbana e do sistema viario,
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gue, no seu conjunto, podem ser definidas como a capacidade de
suporte da area. Esse assunto serd analisado no Item 2.3.

2.2.2. Diversidade

A diversidade ou uso misto do solo é outra varidvel do TOD (Cervero e
Kockelman, 1997) que esta diretamente relacionada ao planejamento
do transporte. A presenca de atividades como comércio, servicos e
postos de trabalho proximo as dreas habitacionais contribui para
aumentar os deslocamentos de curta distancia dentro do préprio
bairro, que poderiam ser realizados a pé ou por bicicleta e,
consequentemente, diminuem-se as viagens motorizadas de longa
distancia.

Campos Filho (2003) relaciona a frequéncia de utilizagdo de um servico
com sua localizacdo no espaco urbano e proximidade em relacdo a
residéncia. Ou seja, o comércio de bairro ou comércio local (como
padaria, mercearia, farmacia) de apoio imediato a populacdo deve
estar perto da residéncia, por ter uma frequéncia diaria ou semanal,
podendo ser acessado a pé. Os servicos de apoio a moradia, mas de
menor frequéncia de demanda (como lojas de roupas,
eletrodomésticos, hipermercados), podem estar um pouco mais longe
da residéncia. Ja aqueles de frequéncia esporadica ou rara (como
oficinas mecanicas, equipamentos industriais) podem estar localizados
longe da residéncia.

Essa abordagem do autor tem como foco central a questdo da
mobilidade urbana e a relagdo intrinseca entre atividades e viagens,
conforme abordado no Subitem 1.2.2. Sendo assim, através da
regulacdo do uso do solo, é possivel, de certa forma, controlar a
escolha do modo de transporte, se individual ou publico, se
motorizado ou ndo motorizado (Campos Filho, 2003; Vasconcellos,
2013).

Com base no exposto, entende-se que é desejdvel que os bairros
apresentem uma configuracdo urbana que lhes permitam certa
“autonomia”, de modo que seus moradores tenham minimamente
acesso as atividades intrinsecas ao cotidiano — comércio de bairro —
evitando, dessa forma, que fiquem “ilhados” em seus “clusters”,
dependendo de transporte motorizado para se deslocarem. Com isso,
minimiza-se a necessidade de se realizar grandes deslocamentos.

Sob essa logica, Campos Filho (2003) coloca que os servicos possuem
diferentes niveis de centralidades. Os servicos de menor centralidade
da cidade atingem basicamente a populacdo do bairro ou de bairros
adjacentes a sua localizagdo; ja os servigcos mais especializados sao
hierarquicamente superiores aos demais, admitindo-se que estejam
localizados em pontos de acesso regional, por serem utilizados por
pessoas de diferentes cidades ou da regido metropolitana. Essa é a
mesma linha de raciocinio da Teoria dos Lugares Centrais de
Christaller. Sendo assim, admite-se que as centralidades das cidades
possuem diferentes niveis hierarquicos, em funcao do seu grau de
abrangéncia e polarizacao, conforme exposto no Item 1.3.
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Segundo Jacobs (1961), dentre as condicGes indispensaveis para se
gerar a diversidade urbana estdo: a combinacdo e a mistura dos usos;
as altas densidades; a necessidade de ruas curtas, ou seja, com mais
esquinas e movimentadas, fazendo com que as pessoas saiam de casa
em hordrios diferentes e que estejam em lugares por motivos
diferentes. Essas condicdes, em conjunto, sdo capazes de promover a
seguranca urbana, de incentivar o convivio humano e de promover a
urbanidade (Holanda, 2002). Sdo capazes ainda de evitar o uso
excessivo de automoével, que aumenta a degradacdo ambiental, exclui
o convivio publico e transforma a rua em “ndo-lugar” (Campos Filho,
2003).

Outra questdo colocada por Jacobs (1961) é que o zoneamento urbano
de forma rigida e monofuncional (caracteristico de dreas estritamente
residenciais ou de centros comerciais e empresariais) pode coibir a
diversidade espontdnea. A autora cita como exemplo o centro
comercial de Manhattan (Figura 22), que é deficiente em termos de
prestacao de servicos e de lazer, o que acaba provocando desequilibrio
de fluxos em diferentes hordrios: o espaco fica ocioso depois do
expediente e nos finais de semana. Uma possivel solucdo para esse
problema, segundo a autora, seria criar atividades culturais e de lazer.
O surgimento espontdneo de residéncias seria uma consequéncia da
vitalidade da drea, e ndo sua causa. Situagdo similar a essa é verificada
no Setor Bancario e de Autarquias, no Plano Piloto de Brasilia (Figura
23), que é uma area estritamente de postos de trabalho.

Figura 22: Centro Financeiro de Manhattan, NY (esq.)

Fonte: http://www.dreamstime.com/royalty-free-stock-photo-wall-street-manhattan-new-york
Figura 23: Setor Bancario Sul, Brasilia (dir.)

Fonte: https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasilia

E importante ressaltar que, no Brasil, na década de 70, houve uma
tendéncia de as leis de uso e ocupacdo do solo adotarem um
zoneamento urbano mais setorizado, como influéncia do urbanismo
modernista, separando areas residenciais (sobretudo aquelas de alto
padrdo) das dareas comerciais, criando-se usos monofuncionais.
Atualmente, observa-se uma tendéncia de uso misto do solo,
fomentada pelo processo de descentralizacdao urbana das cidades
(Spdsito, 2001), respeitando-se a compatibilidade de usos, tal como
abordado no Estatuto da Cidade.

Mas o que se entende por diversidade do solo?
A diversidade do solo, com base no PDE-SP (2014) e PDOT-DF (2009), é

entendida como a mistura entre usos residenciais e usos ndo
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residenciais (incluindo atividades comerciais, servicos, institucionais e
industriais) desde que compativeis (Estatuto da Cidade, 2001), o que
caracteriza a diversidade urbana (Jacobs, 1961). E o que seria uma area
pouco ou muito diversificada?

Se pensarmos numa escala de propor¢ao entre os usos residenciais e
nao residenciais, tal como mostra o esquema da Figura 24, as duas
situacOes extremas, que caracterizam as areas de uso do solo exclusivo
sdo ruins, tanto do ponto de vista da vitalidade e da diversificacdo
urbana (Jacobs, 1961), quanto do planejamento do transporte publico,
pois as areas residenciais sdo, na maioria das vezes, geradoras de
viagens, e as dreas nao residenciais sdo atratoras dessas viagens.
Sendo assim, o modelo urbano centralizado (Rodrigue, 2006), como
mostrado na Figura 1 (pagina 35), com postos de trabalho concentrados
na drea central e com residéncias na periferia, tende a gerar viagens
pendulares e concentradas nos horarios de pico, o que contribuiu para
a ociosidade do sistema de transporte coletivo, no entrepico.

Uso
Sem exclusivo
residéncia Predominante ; resjdencial
0% P 100%
Diversas situacdes
0,
10_0A, < 0%
Uso eXCIUS_'VO Predominante Sem
Comercial/ -
; comércio/
servicos .
servigos

Figura 24: Proporgao entre usos residenciais e ndo residenciais.
Fonte: elaborada pela autora

A relacdo de proporcionalidade entre areas residenciais e nao
residenciais pode ser uma questdo menos numeérica, e mais espacial
ou configuracional (Hillier, 1976), ou seja, depende do desenho
urbano. E uma questdo de arranjo — “forma-espaco” (Holanda, 2006;
Medeiros, 2006). A distribuicdo espacial entre domicilios e atividades
(estabelecimentos) pode originar diferentes desenhos, que exprimam
proporgdes similares: comércio concentrado ao longo das vias principais
ou no centro do bairro, comércio no nivel do solo e residéncias nos
pavimentos de cima etc.

Sendo assim, entende-se que uma situacao “desejavel” de mistura de
usos € aquela em que as atividades estdo distribuidas no tecido
urbano, entremeadas entre os locais de residéncia, desde que
respeitadas as devidas compatibilidades de usos (Estatuto da Cidade,
2001). A proporcdo deve ser ponderada para cada caso, considerando-
se que o uso residencial é sempre o predominante nas cidades, e
observando-se a diversidade de configuracdes urbanas que moldam as
cidades.

A compreensdo acerca do uso e da ocupac¢do do solo é fundamental
para subsidiar as politicas publicas. Sendo assim, a diversidade do solo,
gue é uma variavel qualitativa, poderia ser inferida com fulcro nos
seguintes critérios ou na inter-relacdo entre eles:

e proporgdo entre atividades (estabelecimentos) e residéncias;
e numero de postos de trabalho por populagao residente;
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e geracdo e atracdo de viagens, cujos dados podem ser obtidos
por meio de Pesquisa Origem Destino, por exemplo.

Dessa forma, entende-se que a diversidade do solo, possibilitada pelo
uso misto, deve ser ponderada sob o aspecto quantitativo — relagao
proporcional entre areas residenciais e ndo residenciais — e sob o
aspecto qualitativo, no que se refere a distribuicdo espacial das
atividades e dos domicilios no espaco, isto é, a configuracdo urbana
(espago-forma) e a relagdo entre cheios e vazios tém um peso
preponderante. Sendo assim, no caso do estudo das Areas de
Influéncia das Estacdes de Metros, é importante considerar essas duas
analises — a quantitativa e a qualitativa — cuja configuracdo do desenho
urbano pode acarretar maiores ou menores situacées de conflito,
como congestionamentos e saturagdo da area.

No entanto, é importante considerar que ha alguns pontos
controversos em relacdo a alta diversidade dos usos: geragcdo de
trdfego (congestionamento de transito) e também proximidade de
usos incompativeis.

Em relagdao ao primeiro ponto, a concentra¢do de comércio e servigos
tende a implicar o aumento excessivo de trafego, o que pode repelir
clientes, ao invés de atrai-los (Campos Filho, 2003). Esse pensamento
reforca a dicotomia entre concentracdo e dispersdao urbana,
especialmente nas dreas servidas por transporte.

Segundo Lowe e Moryadas (1975), o processo de reorganizacdo
espacial resulta na descentralizacdo de atividades a partir da influéncia
da acessibilidade, proporcionada pelo sistema de transportes. Os
investimentos em infraestrutura de transporte tendem a reduzir o
tempo entre os varios locais, favorecendo sua aproximacao, o que os
autores supracitados chamam de convergéncia espaco-temporal,
como ocorre nas Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd, por
exemplo. A acessibilidade do espaco atrai a diversificacdo das
atividades e o aumento da interacao espacial e dos fluxos que, por sua
vez, podem provocar os congestionamentos que conduzem a uma
divergéncia de custo e de espacgo, influenciando a eficiéncia dos
movimentos. Se ultrapassar o limite do sustentavel, pode provocar a
degradacdo da area, o que contribui para a perda de sua vitalidade.
Nesse sentido, cabe refletir sobre o conceito de capacidade de suporte
do espaco. Essa andlise reitera a relacdo proxima entre uso do solo e
transporte.

Sobre essa questdo, Jacobs (1961) coloca, por outro lado, que a
concentracdo e a maior diversificacdo das atividades geram mais
oportunidades para se caminhar, através de um ambiente variado, o
gque permite o encontro de pessoas. Nesse sentido, os
empreendimentos de geracdo de fluxo podem ser pensados através da
oferta de transporte publico.

Em relacdo ao segundo ponto, que trata dos usos incompativeis,
admite-se uma regulagdo paramétrica que, segundo Campos Filho
(2003), é aquela em que todos os usos sdo permitidos, desde que
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obedecam aos parametros de incomodidade: geracdo de ruido,
geracdo de trafego, periculosidade, poluicdo, deterioracdo da
paisagem urbana etc. Segundo Campos Filho (2003), o zoneamento
urbano deve distinguir as atividades que sdo adequadas ou ndo para se
localizarem nas areas de influéncia das estacdes de transporte, que
sao locais mais acessiveis.

E, importante considerar que ndo existe um padrdo de ocupacdo

urbana ideal; deve-se avaliar, para cada contexto urbano, as vantagens

e as desvantagens da alta diversidade do uso do solo. O Quadro 5

resume essas questdes segundo a posi¢do dos autores supracitados.

QUADRO 5: Vantagens e Desvantagens de altas diversidades

ALTA DIVERSIDADE

Vantagens Desvantagens
e Facilidade de acesso aos servicos e = e Aumento do trafego e

empregos (Campos Filho, 2003). congestionamentos (Campos Filho,
e Uso eficiente do solo e otimizagdo da 2003).

infraestrutura (Acioly, 1998). e Saturagdo dos espagos (Campos
e Vitalidade urbana e maior contato Filho, 2003).

social (Jacobs, 1961). e Proximidade de usos incomodos
e Incentivo ao deslocamento a pé ou por (Campos Filho, 2003).

bicicleta (Jacobs, 1961).

Fonte: organizado pela autora.

E importante considerar que a legislagdo urbana possui recursos que
podem estimular, limitar ou coibir a diversificacdo das atividades,
dependendo de cada contexto urbano e situagao almejada, incluindo:

1) Zoneamento pela diversidade — a combinacdo de usos diversos
representa uma forma de organizacido complexa e altamente
desenvolvida. As cidades grandes sdo geradoras naturais de
diversidade e incubadoras de novos empreendimentos e ideias. A
propria diversidade urbana permite e estimula mais diversidade
(Jacobs, 1961).

2) Associagdo entre atividades de usos principais e de usos secunddrios
— deve-se estimular os usos secunddrios, que ndo sdo acessiveis a
populagdo como um todo (como museus, bibliotecas e galerias de
arte), para que estejam préximos aos usos principais, que sdo aqueles
que, por si sO, atraem pessoas, porque funcionam como ancoras
(escritorios, moradias, certos locais de diversdo, educacdo e
recreacdo), permitindo o que Jacobs (1961) considera um ambiente
fértil para a diversidade derivada, referindo-se aos empreendimentos
gue surgem em consequéncia da presenca de usos principais, a fim de
servir as pessoas atraidas para eles.

3) Localizagdo de edificios publicos — os 6érgdos publicos sao
responsaveis pela implantacdo de alguns dos empreendimentos e
equipamentos coletivos que ajudam a construir a diversidade urbana,

. .. . 42
(como parques, escolas, hospitais, museus, sedes administrativas)™,
por isso deveriam ser priorizados nos locais que contribuam para essa

finalidade (Jacobs, 1961).

42 . .. . . . . ~ a
No Brasil, varios municipios normatizaram dimensGes e parametros de

distribuicdo e de localizagdo dos equipamentos urbanos com raios de influéncia
por equipamento publico.
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4) Parcelamento do solo — Lei 6766/79: deve-se prever o equilibrio
entre areas verdes, espacos publicos, edificios e sistema viario. Cabe
ressaltar que, de acordo com esta Lei, as areas destinadas a sistemas
de circulagdo, a implantacdo de equipamento urbano e comunitdrio,
bem como a espacos livres de uso publico, nos loteamentos, devem
ser proporcionais a densidade da ocupacdo prevista (Art. 4°, Inciso ).
Segundo Acioly (1998), em um zoneamento, com divisdo equilibrada
dos usos, aloca-se, em geral, 60% para o uso residencial, e o restante,
para equipamentos, areas verdes e publicas.

5) Estudo de Impacto de Vizinhanga — o Estatuto da Cidade prevé o EIV
como instrumento que analisa a implantacdo ou a reforma dos
empreendimentos causadores de impactos urbanos, propondo-se
medidas mitigadoras ou compensatadrias.

6) Regula¢do dos PGVs — em especial daqueles localizados nas
proximidades das estacbes de metrd, para evitar que obstruam o
sistema vidrio e que dificultem o acesso das pessoas as estacdes. O
Relatdrio de Impacto de Transito — RIT — e o EIV sdo instrumentos que
permitem essa analise.

Esses instrumentos e ferramentas de planejamento urbano e de
transporte serdo tratados mais detalhadamente no Subitem 3.2.3.

2.2.3. Desenho urbano

A variavel Desenho Urbano, delimitada pelo TOD é analisada, nesta
tese, no ambito da morfologia urbana, no sentido da configuracdo
urbana (forma-funcdo) e do emaranhado de relacdes, articulagdes ou
arranjo das estruturas em um dado sistema (Medeiros, 2006),
conforme apresentado no Subitem 1.1.2. Essa varidvel, que expressa
uma relagdo direta com as varidveis densidade e diversidade, possui
papel expressivo no planejamento urbano integrado a mobilidade.

A delimitacdo da area de planejamento do TOD em torno de uma
estacdo de transporte publico considera a distancia provavel que um
pedestre percorre para acessa-la (Bernick e Cervero, 1997). Sendo
assim, o desenho do sistema vidrio, de calcadas, ciclovias,
estacionamentos, espacos publicos e dreas verdes deve ser
configurado para facilitar e incentivar o acesso de pedestres e de
ciclistas as estacOes de transporte. Os Planos TOD das cidades de
Calgary (Canada) e Austin (EUA) apresentam uma série de diretrizes de
desenho urbano que podem favorecer o acesso dos pedestres as
estacdes, conforme serd visto no Iltem 3.1.3.

O desenho urbano pode influenciar inclusive a decisdo pelo modo de
transporte usado nos deslocamentos, como apontam os pressupostos
do TOD (ltem 2.1.1):
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O desenho urbano espalhado e centralizado (como é o

caso de Brasilia, por exemplo) implica a necessidade de

deslocamentos mais longos, o que pode favorecer o uso do

automoével (PDTU/DF - SEMOB, 2010).

e A facilidade de encontrar vagas gratuitas de
estacionamento na via publica também facilita a opcao
pelo uso do automadvel (GIZ, 2014).

e A presenca de calgcadas e de ciclovias seguras e acessiveis
estimula a opgao pelo transporte ndao motorizado nos
deslocamentos de curta distancia (Calagary, 2005).

e A configuracdo dos espacos publicos e a presencga de areas
verdes e arborizadas melhoram as condi¢des climaticas e
tornam os espagos mais agradaveis e convidativos para a
circulacdo de pedestres (Austin, 2006).

e A distancia e o tempo de deslocamento para acessar a
estacdo de metr6 e, a partir dela, as atividades do entorno,
pode influenciar a decisdo pelo modo de transporte
utilizado nas viagens (Cervero, 2000).

e O trajeto a ser percorrido no transbordo entre os modos

também influencia essa decisdo (Vasconcellos, 2013).

Dessa forma, o deslocamento dos pedestres deve ser priorizado nas
areas do TOD, uma vez que a maior parte das viagens comega e
termina com um componente de viagem a pé (Vasconcellos, 1998).
Por isso, a criacdo de espagos “acessiveis” e convidativos para os
pedestres nas areas adjacentes as estacdes de transporte publico é

fundamental para atrair os usuarios quanto ao uso desse sistema,
sendo, portanto, diretriz relevante do TOD. O Plano ABC da Holanda,
que serad visto no Item 3.1.2, define que as atividades que atraem um
grande numero de viagens devem se localizar nas dreas do entorno
das estacOes, por serem percorridas confortavelmente a pé (Petersen,
2004).

No entanto, apesar de se prever medidas para minimizar o fluxo de
automoveis nas imedia¢des das estacOes, conforme pressupostos do
TOD, o seu uso nao pode ser desconsiderado. Isto porque grande parte
dos usudrios do sistema de transporte metroviario acessa as estacdes
de carro, como passageiros ou como motoristas, utilizando o
estacionamento adjacente as estaces (Calgary, 2005). Nesse sentido,
o TOD prevé a integragcdo do metré com outros modos de transporte,
através da implantacdo, nas dreas adjacentes as estacdes, de
bicicletarios, pontos de 6nibus, locais de embarque e desembarque
(Kiss and ride) e de estacionamentos do tipo Park and Ride, que sdo
estimulados para se minimizar a entrada de automodveis nas dareas
centrais da cidade.

A circulagdo de pessoas e a apropriacdo do espaco sao elementos
cruciais de vitalidade urbana (Jacobs, 1961). Bill Hillier (1993) diz que a
configuracdo urbana dos assentamentos habitacionais influencia mais
na interacdo social, possibilitada pelo movimento dos pedestres, do
gue a densidade urbana.
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Entende-se que a valorizacdo do desenho urbano, pautado na
circulacdo das pessoas, tem como intuito resgatar a funcdo do espaco
publico, na cidade contemporanea, que foi se perdendo ao longo dos
anos. Essa é uma importante contribuicdo do TOD, que busca
estimular a qualidade do espaco publico - a ideia da “Agora” e da
urbanidade - criando-se cidades mais humanizadas. Em Brasilia, essa
guestdo parece ser ainda mais relevante, pelo fato de a cidade ter sido
concebida com base em um desenho disperso e muito focado no
automovel. Torna-se importante requalificar os espacos publicos da
cidade para se propiciar o convivio entre as pessoas.

Nesse sentido, cabe refletir. Como as cidades brasileiras e, em
especial, o Distrito Federal tém tratado os espacos publicos e de
circulagio nas Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd? Esse
assunto sera retomado no Capitulo 5.

2.3. PONDERACOES AO TOD: LIMITAGOES URBANISTICAS E
CAPACIDADE DE SUPORTE DO ESPACO

Quais os efeitos que o aumento da densidade e da diversidade do solo
podem provocar na estrutura urbana das Areas de Influéncia das
EstacOes de Metr6?

Diante dessa questdo, hd de se fazer uma ressalva a aplicacdo das
diretrizes do Transit Oriented Development, que visam a intensificacdo
da densidade e da diversidade nas AIEMs, pois uma maior otimizacdo
do solo deve ser coerente com a estrutura urbana dessas AIEMs. Caso
contrdrio, os efeitos da aglomeracao podem ser maléficos.

Um desenho urbano que traduza as altas densidades e diversidades do
solo, por meio da proximidade das edificacdes e da concentracao
espacial de atividades, pode gerar uma série de conflitos e de
incOmodos ao espaco urbano e ao convivio humano, tais como:

1. Comprometimento das condicbes de habitabilidade da
edificacio — problemas de iluminacdo, sombreamento,
ventilacdo, falta de privacidade, barulho (Acioly, 1998).

2. Comprometimento da paisagem urbana — obstrucao visual,
falta de amplitude visual, sensacdo de confinamento (Lynch,
1997).

3. Comprometimento dos espacos publicos — falta de areas de
lazer, pragas e parques ou saturacdao dos mesmos; degradagao
do ambiente urbano e ambiental (Jacobs, 1961).

4. Sobrecarga nas redes de infraestrutura urbana — aumento da
densidade incompativel com o dimensionamento da rede de
agua, esgoto, drenagem, energia etc (Mascardé, 2001).

5. Comprometimento do sistema vidrio e de transporte publico —
movimentacdo intensa de pessoas e veiculos, saturacdao das
vias de circulacdo, retencao de trafego, congestionamentos,
barulho (buzinas), falta de vagas de estacionamento, acidentes
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de trafego, saturacdo do transporte publico etc. (Campos Filho,
1992; 2003).

6. Sobrecarga dos servicos que suprem as necessidades da
populagéio — pressdo sobre os equipamentos publicos (Acioly,
1998).

7. Especulacdo imobilidgria e gentrificacGo (Maricato, 2011;
Arantes et al., 2000)

Nesse sentido, entende-se que a abrangéncia e a intensidade dessas
duas varidveis — densidade e diversidade - devem ser ponderadas pela
“capacidade de suporte” do espaco urbano e pelos fatores
“limitadores da ocupagdo”, conforme determinac¢des das legislacdes
urbanisticas pertinentes.

A capacidade de suporte é um conceito originado na ecologia e se
refere ao numero maximo de individuos que um ecossistema pode
suportar garantindo-se a sustentabilidade, a utilizacdo e a conservacao
dos recursos naturais. Fatores como alimento disponivel, grau
de competicdo e predagdo podem inibir a populagcdo de uma espécie
de crescer além de um determinado ponto dentro do habitat; ao
chegar aquele ponto, ela se estabiliza, flutuando dentro de ndmeros
limitados™.

3 Disponivel em http://www.mma.gov.br/port/conama/reuniao/dir1575/GT
CapacidadeSuporte_ReinaldoDias.pdf

De forma analoga, o espaco urbano também implica limitacdes ao
convivio harmonico das pessoas. Esse conceito pode ser, portanto,
adaptado ao espaco urbano como forma de analisar sua capacidade de
suporte (Costa, 2000), ou seja, uma tentativa de conciliar demandas da
populacdo com as limitagdes intrinsecas ao espaco, no que se refere,
sobretudo, as condi¢cdes de mobilidade, ao acesso aos transportes, ao
lazer e aos servigos do cotidiano.

Para Campos Filho (2003), a capacidade de suporte maxima sera
estabelecida com base no tracado vidrio, no sistema de transporte
coletivo, na qualidade de vida desejada e na cultura urbana de grupos
sociais. Como exemplo, o autor cita que o aumento da capacidade de
uma via ou a alteragao de via local para coletora compromete os usos
lindeiros.

Como exposto por Jacobs (1961), as densidades devem subir até o
limite necessdrio para estimular a diversidade potencial mdxima; e
guando muito altas, inibem a diversidade urbana, ao invés de
promové-la. Dessa forma, é importante dosar as estratégias de
otimiza¢3o do solo nas Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd.

O equilibrio entre a capacidade de oferta da infraestrutura de
mobilidade urbana instalada e a densidade de ocupacdo de cada
regido da cidade deve ser um dos elementos predominantes na
determinacdo dos mecanismos de controle das edificagdes,
especialmente dos indices de aproveitamento e das taxas de
ocupacdo, ao lado de outras referéncias como: preservagdo do

93



patrimbnio histérico, sustentabilidade ambiental, desenvolvimento
econdmico etc. (MCidades, 2007). Sendo assim, o dimensionamento
dos sistemas viario (trafego de veiculos), de circulacdo (de pedestres e
ciclistas) e de transporte publico coletivo deve refletir a vocagao do
uso do solo da regido e a densidade estimada.

Quanto a sobrecarga dos sistemas vidrio, de circulacdo e de
transporte, deve-se ter um olhar especial para as atividades e para os
empreendimentos classificados como Polos Geradores de Viagens
(PGVs)* ou Polos Geradores de Trdfego (PGTs)* que estejam
localizados nas AIEMs, de modo a se evitar conflitos na circulacdo
envolvente que possam prejudicar a acessibilidade do usudrio a
estacdo e a fluidez do trafego, sobretudo em virtude do acréscimo de
viagens motorizadas geradas. Presume-se, portanto, a necessidade de

* Existem diversas acepgdes sobre este conceito. Como exposto no Subitem
1.2.1, de acordo com o MCidades (2007), os PGVs sdo os empreendimentos que
tém como caracteristica gerar ou atrair um grande numero de viagens
(motorizadas ou ndo) que produzam impacto significativo na vizinhanga, na
regido ou na cidade. Segundo Kneib (2008), os PGVs sdo empreendimentos que
causam tanto impacto no sistema vidrio e na circulagdo, a curto prazo, quanto
impactos na estrutura urbana, com destaque para o uso, a ocupagdo e a
valorizagdo do solo, a médio e longo prazos.

* No caso do Distrito Federal, o Decreto N2 33.740, de 28/06/2012 (que altera o
Cddigo de Edifica¢Oes), conceitua polo gerador de trdfego como “constituido por
edificacdo ou edificagdes cujo porte e oferta de bens ou servigos geram
interferéncias no trafego do entorno e grande demanda por vagas de
estacionamentos ou garagens”.

uma regulacdo especifica dessas atividades localizadas especialmente
nas imedia¢des da estacao.

Os PGVs podem ser classificados, segundo o PDTU-DF (SEMOB, 2010),
como empreendimentos publicos (equipamentos urbanos de saude,
educacdo, cultura ou de uso institucional) ou privados (hipermercados,
shopping centers, universidades, industrias). Hd de se considerar
também como polos geradores de viagens os conjuntos habitacionais
e as areas de concentracdo de residéncias. A Companhia de
Engenharia de Trafego de Sdo Paulo identifica dois tipos de geradores
de viagens — micropolos e grandes polos, distinguindo-os mediante a
amplitude do seu impacto, isoladamente ou em conjunto com outros
geradores. S3o exemplos de micropolos, as farmacias, escolas,
restaurantes e bares e de grandes polos, os hospitais, universidades,
centros comerciais e hotéis.

A classificacdo dos PGVs na legislacdo urbana especifica considera
como parametros, em geral: o tipo de empreendimento, suas
dimensdes fisicas (area construida, nimero de pavimentos, vagas de
estacionamento etc.), populagdo atendida e sua localizacdo, segundo o
zoneamento ou aspectos ambientais (MCidades, 2007). O Estudo de
Impacto de Vizinhanca — EIV (previsto no Estatuto da Cidade) e o
Relatério de Impacto no Transito (RIT) sdo instrumentos usualmente
utilizados para analisar o impacto dos PGVs.

O processo de analise dos PGVs deve medir os efeitos e dimensionar a
geracao de trafego e a demanda adicional por transporte publico, com
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base nas caracteristicas das viagens e no perfil dos usuarios de sua
area de influéncia. Sua autorizacdo deve estar condicionada ao
cumprimento das medidas mitigadoras, de controle do trafego e das
medidas compensatdrias dos impactos na circulagdo, no meio
ambiente e na vizinhanca, considerando-se: a acessibilidade da
populacdo, a oferta de vagas de estacionamento, a ampliacdo e a
adequacdo do sistema vidrio e dos servicos de transporte publico
envolventes, a melhoria da sinalizacdo etc. (MCidades, 2007).

O Plano Diretor Estratégico (PDE) de S3o Paulo (2014) define uma
regulacdo especifica para as atividades classificadas como polos
geradores de trafego, que estejam localizados na confluéncia dos eixos
de transporte, incluindo diretrizes referentes a largura minima da via,
ao embarque e desembarque, a carga e descarga e aos parametros de
incomodidade.

e

Diante do exposto, a capacidade de suporte é entendida como

elemento de ponderacdo, ou seja, o “alicerce” que pode suportar a

maior otimizacdo do solo, seja da densidade, seja da diversidade, e o

aumento de viagens geradas, consequentemente.

E importante articular a capacidade de suporte do territério com
padrdes atuais e futuros de ocupacdo do solo, considerando-se as
potencialidades, as vulnerabilidades e os limites da sustentabilidade
ambiental, social e econ6mica da sua area (ZEE-DF, 2015; Lima Neto,
2006).

Em relacdo as limita¢ées urbanisticas e ambientais, cabe ressaltar que
a legislacdo especifica de cada municipio determina uma série de
restricbes a ocupacdo urbana, tendo em vista a protecdo, a
preservacdo e a recuperacdao do meio ambiente natural e construido
(incluindo areas verdes, espacos livres e areas protegidas) e também
do patrimoénio cultural, histérico, artistico, paisagistico e arqueoldgico,
conforme orienta o Estatuto da Cidade (2001). Essas areas ndo sdo,
portanto, propicias para recepcionarem uma intensificacdo do uso do
solo, seja da densidade, seja da diversidade.

Observa-se que, de modo geral, nos mapas de Zoneamento Urbano
dos municipios, a exemplo do PDOT-DF (2009), a delimita¢do dos usos
e da ocupacdo do solo se baseia nos critérios de capacidade de suporte
e de preservagao urbano-ambiental, distinguindo-se, geralmente, as
seguintes areas:

1) Areas com impedimento ou restricbes & ocupacdo — sdo
aquelas de preservacdo do patrimbnio ambiental, cultural e
urbanistico ou que apresentam riscos ou fragilidades
ambientais, que impe¢am ou restrinjam sua ocupacao;

2) Areas com limitagbes a ocupagdo — sdo aquelas que estdo no
limite da capacidade da infraestrutura instalada e, portanto,
ndo sdao adequadas para se estimular ainda mais a ocupacao;

3) Areas de estimulo & ocupagdo - inclui aquelas com capacidade
ociosa, que estdo, portanto, mais suscetiveis ao adensamento
e a diversidade do solo.
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Essas indicacdes e limitacGes previstas na legislacdo urbana e
ambiental sdo critérios fundamentais a serem considerados na
regulacdo urbana das Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd.

Diante do exposto, considera-se, neste trabalho, como Fatores

Potencializadores aqueles que colaboram para a consolidacdo da Area

de Influéncia da Estacdo de Metr6 como um subcentro da mancha

urbana, por exemplo, as préprias densidade e diversidade do solo, que

sdo pontos favoraveis para a atracdo de usudrios ao transporte

metrovidrio, estimulando-se uma dindmica urbana. J& os Fatores

Limitadores ou Impeditivos da ocupacdo urbana sdo aqueles definidos

pela capacidade de suporte do sistema viario e, também, como ponto

de partida, pelas indicacdes e limitacdes legislativas vigentes, como as

areas tombadas, de preservacdo ou de fragilidade ambiental.

Dessa forma, a identificacdo dos Fatores Potencializadores e
Limitadores ou Impeditivos da ocupacdo é ponto de partida para um
entendimento que possa estabelecer limites a aplicacdo de medidas e
acdes que visam estimular maiores densidades e diversidade do solo
nas AIEMs, evitando-se, dessa forma, a sobrecarga da sua
infraestrutura urbana e vidria e o comprometimento da qualidade do
espaco urbano e ambiental.

No Item seguinte, buscou-se delimitar e direcionar os conceitos e
pressupostos apresentados neste Capitulo que possam subsidiar a
aplicacdao empirica.

2.4. ARREMATES: DIRECIONAMENTOS PARA APLICAGAO EMPIRICA

Este Item tem como objetivo delimitar os conceitos-chave,
pressupostos e fundamentos abordados ao longo deste capitulo que
subsidiardo a construcdo dos procedimentos metodoldgicos para a
aplicacdo empirica nas Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd do
Distrito Federal — objeto de estudo desta pesquisa. A seguir,
apresentam-se a conceituacao e a delimitagao das AIEMs.

2.4.1. A conceituagdo e delimitagdo das Areas de Influéncia das

Estacoes de Metré

O entendimento de Areas de Influéncia das Esta¢bes de Metré —
AIEMs, apropriado, neste trabalho, foi moldado com base na
compreensdo acerca do metrd6 como eixo de funcionalidade e de
indugdo urbana, pelo seu potencial transformador, conforme exposto
no Item 1.3, bem como nos pressupostos de otimizacdo do solo, no
gue se refere principalmente a ocupacao dos vazios urbanos, por se
tratar de areas de alta qualidade de acesso ao transporte publico, que
sao diretrizes almejadas pelo Estatuto da Cidade.

Sendo assim, as AIEMs sdo entendidas, nesta tese, como aquelas areas

que, por estarem adjacentes as estacoes, sofrem diretamente os
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impactos urbanos — positivos e negativos — decorrentes de sua

implantacdo. Por isso devem ter uma requlacdo especifica, de modo a

valorizar, de um lado, o potencial intrinseco a essas areas como

possiveis “focos de centralidade” da estrutura urbana, em funcdo de

sua vantagem locacional e alta acessibilidade; por outro lado, deve-se

minimizar os impactos negativos resultantes da intensificacdo do solo

e da maior atratividade de fluxos, considerando-se sua capacidade de

suporte e as limitacées a ocupacao.

Analisando-se a legislagao urbana e de mobilidade do Brasil, percebe-
se 0 quanto as politicas publicas e o planejamento estdo distantes de
constituirem e implementarem ag¢des que possam valorizar o potencial
das areas de influéncia das estacGes de transporte no processo de
descentralizagdo urbana da cidade-regidao e de inclusao social. Esse
assunto sera abordado no Capitulo 3.

As dreas adjacentes as estacdes de metrd estdo mais suscetiveis ao
aumento da densidade, a atracdo de atividades econdmicas, ao
aumento do fluxo de pessoas e veiculos, a maior valorizacdo
imobilidria e as alteracdes dos parametros de ocupacdo, por isso as
regulacdes propostas devem ponderar o peso dessas questdes,
considerando-se as especificidades locais. As AIEMs sao, portanto,
vistas como a confluéncia dos pressupostos que fundamentam as
teorias do TOD e das centralidades urbanas, por ter caracteristicas
inerentes a ambos. Sendo assim, considera-se relevante delimitar uma
Area de Influéncia das Estacdes que possa ser priorizada nas politicas
publicas.

O critério para a delimitacdo das AIEMs proposto nesta pesquisa é
construido com base na distancia de caminhada dos pedestres a fim de
acessarem as estacfes ou as atividades do cotidiano, conforme os
pressupostos do TOD, que prioriza o deslocamento sustentdvel (a pé
ou por bicicleta), tendo em vista a minimizag¢do da utilizagdo do veiculo
particular, que sobrecarrega as vias. A delimitacdo das areas do TOD,
por sua vez, varia de estudo para estudo; geralmente, estdao dentro de
um raio entre 400 a 800 metros a partir da estagao, como mostrado na
Tabela 6, no Item 2.1.

A velocidade média de caminhada também varia muito de pessoa para
pessoa, em funcdo da idade, do sexo, do condicionamento fisico, das
limitacGes de locomocgdo e também de fatores intrinsecos ao percurso,
como topografia, condi¢cdes climaticas, caracteristicas do sistema
vidrio, e da acessibilidade. A referéncia da velocidade média de
caminhada do pedestre pode variar em torno de 3,5 a 5,0 km/h, de
acordo com os seguintes autores e planos estudados: 3,5km/h (Silva,
2008); 4,0 km/h (SEGETH-DF, 2015); 4,7 km/h (Petersen, 2004); 4,8
km/h (Plano ABC da Holanda); 5,0 km/h (Rodrigue, 2006).

Por outro lado, o tempo despendido e a distdncia média maxima que
as pessoas costumam percorrer a pé para acessarem o transporte
publico estdao também relacionados com questdes culturais, com a
renda, com aspectos do trajeto, com a abrangéncia do transporte
publico e com a localizagdo das esta¢des. Quando ndo se tem a opgao
por um transporte publico abrangente ou por uma integracdao modal e
tarifaria eficiente, por exemplo, algumas pessoas, especialmente as de
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menor renda, precisam caminhar uma distdncia muito maior para
acessar o transporte publico.

Como forma de testar as hipdteses apresentadas no inicio deste
trabalho, que buscam analisar e comparar aspectos da configuracdo
urbana da AIEM e o comportamento de viagens, tanto dos moradores
das areas mais préximas a estacdo, assim como daqueles que residem
um pouco mais distantes da estacdo, propde-se, entdo, para fins de
estudo, subdividir a Area de Influéncia das Estacdes de Metrd em
duas:

e A Area de Influéncia Imediata (All) inclui dreas abrangidas pelo
raio de até 400 metros da estacdo, cuja referéncia foi baseada
no PDE-SP (2014), em Bernick e Cervero (2007) e no Plano ABC
da Holanda, e;

e A Area de Influéncia Mediata (AIM), que corresponde s areas
subsequentes, inseridas no raio entre 400 e 800 metros. Essa
Ultima referéncia foi baseada no Projeto de Aguas Claras,
Distrito Federal, no Plano ABC da Holanda e também em
Campos Filho (2003), que considera 800m a distancia maxima
definida como comoda para se andar a pé até o comercio,
servigos ou equipamentos sociais.

Esses percursos representam um tempo de deslocamento para acessar
cada drea All e AIM, em torno de 6 e 12 minutos, respectivamente,
considerando-se uma velocidade média do pedestre em torno de

4km/h, que é um valor intermedidrio em relacdo as referéncias
supracitadas.

Estudo realizado por Silva (2008) com os usuarios™® das estacdes de
metrd do Distrito Federal revela que o tempo médio gasto pelo
usudrio para acessar as estacoes de metrd é relativamente alto: 32%
levam até 15 minutos; 41%, de 15 a 30 minutos; e 27% gastam mais de
30 minutos (Grafico 3). J4 em relagdo ao modo do deslocamento para
se acessar as estacdes, a maioria dos usuarios — 66% — se desloca a pé.

Modo de deslocamento do usudrio as
estagdes de metrd do DF

Tempo de deslocamento do usudrio as
estagOes de metrd do DF

6%

WAté 5 min.

mDe5 a10 min. mApé
| mDel0al5min.
mDe15a20min.

mDe20a25min.

u Onibus
De Carona
Automavel
De25a 30 min. Outros

CAcima de 30 min.

Grafico 3: Tempo e modo de deslocamento do usuario do Metr6-DF
Fonte: adaptado de Silva, 2008.

% Este estudo foi realizado, em 2008, por meio de uma entrevista com os
usuarios do Metr6-DF, das 16 estagBes em operagdo na época (Silva, 2008).
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A partir desse dado, é possivel inferir que a ineficiéncia de integracao
intermodal do transporte publico no Distrito Federal e a dispersao do
tecido urbano de Brasilia podem ser possiveis explicacdes para as
grandes distancias e para o tempo despendido pelos seus usudrios no
acesso a estacao.

Silva (2008) delimitou as areas de captacdo de usudarios das estacdes
de Metrd do Distrito Federal, a partir das isécronas®’, que retratam o
alcance temporal de um individuo considerando a rede de transporte e
as impedancias - restricOes espaciais - como as limita¢des do sistema
vidrio, da morfologia urbana e da topografia. A Secretaria de Estado de
Gestdo do Territério e Habitacdo do DF — SEGETH (2015) utilizou
método similar ao delimitar os espacos de alcance das estagdes de
Metroé do DF, por ciclistas e pedestres, para isdcronas de 5, 10 e 15
minutos, adotando-se como referéncia uma velocidade média de
caminhada de 4km/h. Essa andlise considerou restri¢cbes
morfolégicas® das areas onde se é possivel obter um tracado
conectando as estacdes de metrd aos polos geradores de viagem de
impacto regional.

47 . ~ ~ . . n . P .
Isdcronas sdao sucessdes de linhas que representam a distancia que é possivel
percorrer em periodos iguais de tempo (O’Sullivan et al., apud Silva, 2008).

*® por restricoes morfoldgicas, a SEGETH considerou: a fungdo das vias e suas
respectivas velocidades, a existéncia ou a auséncia de calgadas, a presenca de
invasGes no espago publico que inviabilizem a utilizagdo de uma solugdo
segregada para a bicicleta, a presenca de obstaculos, a disponibilidade de espago
para a complementacgdo da rede cicloviaria com ciclovias segregadas, dificuldades
nas travessias, entre outros aspectos.

O conceito de captacdo, por sua vez, tem foco de andlise diferente do
conceito de drea de influéncia, pois se limita ao aspecto da atracdo de
demanda para a estacdo, sem enfatizar os aspectos socioecondmicos e
a estrutura urbana dessa area (Silva, 2008). A intencdo de se comparar
a densidade e a diversidade da ocupacdo do solo de dreas de mesma
dimensdo, geradas a partir das circunferéncias, para fins de uma
regulacdo urbanistica, é a razdo pela qual ndo se optou pela
delimitacdo das estacdes de metrd com base no conceito de captacao.

Dessa forma, o Capitulo 5 apresenta um estudo empirico das estacGes
de Metr6 do Distrito Federal que busca analisar, para ambas as dreas
de estudo, Area de Influéncia Imediata e Mediata, a relagdo entre os
aspectos da estrutura urbana — densidade e diversidade — e os fluxos
de passageiros nas respectivas estagdes, assim como os padrdes de
mobilidade dos moradores das respectivas areas supracitadas para os
tipos propostos.

2.4.2. Consideragbes para aplicagéio empirica

Como se percebe, pensamentos urbanos contemporaneos, tais como
Transit Oriented Development, Smart Growth e Compac City, possuem
o foco no transporte publico, como tentativa para se resolver os
congestionamentos e a dificuldade de mobilidade das pessoas,
propondo, dessa forma, cidades para pessoas, ao invés de cidades
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para carros; ao contrario do modelo antecessor de Cidade Modernista,

em que o automével era uma ideia empolgante nos anos 20 e
. . . 49

elemento essencial do projeto de Le Corbusier™.

No caso de Brasilia, que é uma das expressdes mais visiveis do
urbanismo modernista, deve-se considerar que os ideais ou
pressupostos que orientaram a concep¢do do seu projeto —
funcionalismo rigido, hierarquizacdo e tracado vidrio priorizando o
transporte individual, em detrimento do coletivo — resultaram na
dispersao urbana, na segregacdo espacial e social, e se mostram como
solucdes antagbnicas em relacdo ao debate atual, como presumem os
conceitos e as praticas do TOD. Todavia, cabe ressaltar que se trata de
paradigmas datados, ou seja, de ideias e ideologias predominantes em
tempos e contextos histdricos distintos.

Os conceitos do TOD, portanto, apresentam alguns pontos criticos que
merecem um debate aprofundado, sobretudo quando se transporta
essas ideias pensadas nos paises mais desenvolvidos (em especial os
da América do Norte e da Europa), para a realidade brasileira. Deve-se,
nesse contexto, atentar para as especificidades culturais, sociais e
econdmicas locais e para o processo histérico de ocupacdo e de

* Le Corbusier previa o tracado de grandes artérias de mao Unica para o transito
expresso, a redugdo dos cruzamentos, ruas subterraneas para veiculos pesados e
transporte de mercadorias, mantendo os pedestres fora das ruas e dentro dos
parques (como na cidade-jardim). A énfase no automovel acabou influenciando o
transporte rodoviarista em vdrias partes no mundo e, principalmente, no Brasil,
especialmente no projeto do Plano Piloto de Brasilia.

expansao urbana das metrdpoles brasileiras, para que nao se tornem
“ideias fora do lugar”, deixando grande parte das cidades como
“lugares fora das ideias” (Maricato, 2000).

Sendo assim, o desafio deste estudo em Brasilia é analisar as variaveis
do TOD, que se baseiam na compactacdo (densificacdo) e na
descentralizacdo das atividades, em um tecido que é justamente o
contrdrio, disperso e centralizado, evidenciando-se, assim, as
limitagOes inerentes ao conceito do TOD.

Ha de se considerar ainda que ndo existem modelos urbanos puros, e
sim uma enorme diversidade, coexisténcia e correlagdo entre eles. A
combinacdo de niveis de densidade populacional com as distintas

formas de concentracdo e de distribuicdo de atividades no espaco

pode resultar em diferentes configuracGes urbanas que, por sua vez,

podem causar diversas implicacoes nos padrdes de viagens, no meio

ambiente urbano, na qualidade de vida e no convivio humano. Por

isso, os profissionais e politicos que tém o poder de decisdo sobre a
cidade precisam refletir sobre tais implicacdes no desenvolvimento
das cidades (Acioly, 1998).

Um estudo realizado por Masnavi (2000) na cidade de Glasgow, na
Escécia, procurou relacionar padrdes de mobilidade (segundo modo e
destino da viagem) para quatro zonas da cidade com diversidade e
densidade distintas, incluindo: (1) densidades elevadas e uso do solo
misto; (2) densidades elevadas e um wuso Unico do solo

100



(monofuncional); (3) densidades baixas e varios usos do solo; e (4)
densidades baixas e apenas um uso do solo.

O estudo mostrou que a area (1) apresenta mais deslocamentos a pé,
pois a maior densificagdo e a diversidade de usos minimiza os
percursos de viagens, bem como permite maior acesso ao transporte
publico. A drea (3) é a segunda com mais deslocamentos a pé,
sugerindo que a diversidade de usos do solo é a varidvel que mais
influencia os deslocamentos ndo motorizados e também por
transporte publico. A drea (2) apresentou um uso consideravel de
transporte publico, em funcdo do aumento da demanda de usudrios.
J4 a area (4) apresentou maior niUmero de viagens motorizadas, devido
a baixa oferta de transporte publico, bem como de opc¢des de
comércio e de servigos nas imediagGes, implicando necessidade de se
realizar deslocamentos de maior duragao.

Sendo assim, considerando-se que a densidade, a diversidade e o
desenho urbano, intrinsecas ao TOD, sdo varidveis da estrutura urbana
das areas de influéncia das estacOes de transporte, que interferem
diretamente nos padrdes de viagens, esta tese se ancora nos seguintes
pressupostos:

1. Maior densidade populacional nas AIEMs (quando couber) e
otimizacdo do solo, fazendo com que mais pessoas se
beneficiem da vantagem de residir proximo a estac¢do, gerando
uma demanda potencial de usudrios ao sistema de transporte
metrovidrio (Petersen, 2004; Cervero e kockelman, 1997,

Newman e Kenworthy, 1989; Acioly, 1998; Austin, 2006;
Calgary, 2005; MCidades, 2007), desde que seja observada a
capacidade de suporte da area e as limitagbes legislativas da
ocupacdo urbana.

2. Maior diversidade do solo (uso misto) nas AIEMs, de modo a
possibilitar a vitalidade da drea com a aproximacao dos locais
de moradia aos postos de trabalho e atividades do cotidiano,
evitando-se, assim, a monofuncionalidade dos usos (Jacobs,
1961; Campos Filhos, 2003; Calgary, 2005); e, por outro lado,
estimulando-se a atracdo de pessoas, tanto dos proéprios
moradores da AIEM quanto de pessoas que se deslocam de
outras regides da cidade a partir do metr6, para a utilizacao
das atividades. Cabe ponderar, entretanto, que as atividades
de wuso misto devem ser compativeis, evitando-se a
proximidade de usos incobmodos;

3. Concepg¢ao de um desenho urbano que favorega o
deslocamento de pedestres e ciclistas nas AIEMs, ampliando a
acessibilidade a estacdo de transporte e beneficiando a
localizacdo das atividades no raio de acessibilidade do
pedestre.

Esses pressupostos visam valorizar o atributo locacional das AIEMs,
fazendo com que as viagens que tiverem como ponto de origem ou de
destino uma edificacdo abrangida pelo raio em torno de 800 metros a

101



partir das estacGes (considerado confortavel para se deslocar a pé),
sejam realizadas preferencialmente pelo transporte metrovidrio, de
modo a minimizar o uso de veiculos particulares nos deslocamentos.

Nesse sentido, espera-se que as estacdes de metrd funcionem como
nés de centralidade (com diferentes niveis hierdrquicos) e de
articulacdo urbana e metropolitana das cidades, enfatizando-se as
duas escalas de analise propostas neste trabalho: 1) urbano-regional e
2) intraurbana.

Cabe ressaltar que ndo existe um parametro Unico de densidade ou de

diversidade do solo que justifigue ou ndo a implantacdo de um sistema

metrovidrio. O planejamento do sistema de transporte metrovidrio,
assim como a decisdo em relacdo a localizacdo das estacdes de uma
linha de metr6 no espaco urbano, deve considerar uma série de
critérios e parametros, sejam técnicos, ambientais, sociais,
urbanisticos ou de viabilidade econémica, e a relacdo beneficio e custo
da obra, conforme se verd no Capitulo 3, seguinte.

Em que pese, a densidade estd relacionada com a capacidade de
geracdo de viagens (domicilios) e a diversidade do solo (mistura de
usos) com a atracdo de viagens (atividades - estabelecimentos). Essas
varidveis, analisadas em conjunto, fornecem subsidios para a decisdo
do tracado de uma linha.

Sendo assim, a combinacdo de diferentes niveis de densidade
populacional e de atividades, que permitem inferir sobre a diversidade

do solo, é capaz de gerar diferentes tipos de configuracao urbana das
AIEMs, que serdo analisados a partir do objeto de estudo empirico
desta tese, que é o Metro-DF. Tal experimento, apresentado no
Capitulo 5, tem como intuito analisar o comportamento dessas
variaveis referentes ao TOD, e seus rebatimentos nos padrdes de
viagens, para subsidiar a reflexdao acerca das tendéncias desejaveis ou
esperadas para a configuracdo da estrutura urbana em Areas de
Influéncia das EstacGes de Metr6. Ndo se pretende, contudo, esgotar
todas as possibilidades cabiveis de serem aplicadas ao espaco urbano,
que sdo infindas em termos de desenho urbano.
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TOPICOS CONCLUSIVOS

O Transit Oriented Development (Bernick e Cervero, 1997) e outros
conceitos similares, como Smart Growth (Cervero, 2000), Compact City
(Jenks et al. 1996; Dempsey, 2010) e City of short distances,
desenvolvidos em diferentes partes do mundo, tém contribuido para o
planejamento da mobilidade integrado ao uso do solo, especialmente
no que tange as estratégias de valorizagdo das Areas de Influéncia das
EstacOes de transporte, focadas na conjugacdo de trés varidveis da
estrutura urbana (3 “Ds”): Densidade, Diversidade e Desenho Urbano
(Cervero e Kockelman, 1997). No entanto, percebe-se que tais
conceitos sao limitados, em relagao aos problemas e aos impactos
negativos advindos do aumento da densidade e da diversidade do uso
do solo.

O planejamento do metrd, sob a ética da escala intraurbana, permite
focar as Areas de Influéncia das Estagbes de Metré (AIEMs), que s3o
entendidas, neste trabalho, como aquelas areas que, por estarem
adjacentes as estag¢des, sofrem diretamente os impactos urbanos —
positivos e negativos — decorrentes de sua implantagdo; por isso,
devem ter uma regulagdo especifica, de modo a valorizar, de um lado,
o potencial intrinseco a essas dareas como possiveis “focos de
centralidade”, em funcdo de sua alta acessibilidade, por outro lado,
deve-se minimizar os impactos negativos, considerando-se sua
capacidade de suporte e as limitagdes a ocupacdo. Para fins de estudo,

foram divididas em All — Area de Influéncia Imediata, que compreende
um raio de 400m, e em AIM — Area de Influéncia Mediata, que abrange
as areas entre 400 e 800m do raio a partir da estacao.

Sendo assim, considera-se importante avaliar a possibilidade de
promover o aumento da densidade populacional e da diversidade do
solo — Fatores Potencializadores - que contribuem para a consolidacao
das AIEMs como possiveis “subcentros” da mancha urbana, que pelo
seu potencial intrinseco de viagens, sdo locais favoraveis para a
atracdo de wusudrios ao transporte metrovidrio. Esses Fatores
Potencializadores, por sua vez, devem ser ponderados pelos Fatores
Limitadores ou Impeditivos da ocupacdo urbana, compreendendo: a
capacidade de suporte do espago, conceito originado na Ecologia,
apropriado, neste trabalho, como uma ponderagdo a maior otimizacdo
do solo (Costa, 2000) e também as limita¢des legislativas vigentes,
abrangendo areas tombadas, de preservacdo ou de fragilidade
ambiental.

O esquema abaixo ilustra tais ideias e servird como referéncia para a
aplicacdo empirica, no Capitulo 5.

* Capacidade de

Andlise * Padrd i . o
Esnecifica de * Densidade o) Padrdes de Vlage.ns Ponderar | Suporte (sistema vidrio)
p + Diversidade * Fluxo de passageiros heuessasanady « Fatores limitadores da
cada AIEM nas estagdes

ocupagdo - legislagdo
urbanistica
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CAPITULO 3 - QUESTOES SOBRE A INTER-RELAGAO ENTRE O
PLANEJAMENTO URBANO E O PLANEJAMENTO DO
TRANSPORTE E DA MOBILIDADE: A EXPERIENCIA BRASILEIRA
E INTERNACIONAL

“As cidades sGo um imenso laboratdrio de tentativa
e erro, fracasso e sucesso, em termos de construgéo
e desenho urbano. E nesse laboratério que o
planejamento urbano deveria aprender, elaborar e
testar suas teorias” (Jacobs, 1961, p.5)

A questdo do transporte esta fortemente atrelada a questdo urbana. A
manipulag¢do do uso do solo é uma das ferramentas para direcionar o
desenvolvimento urbano e o modo de deslocamento da populagdo no
espaco, para acessar as atividades intrinsecas ao cotidiano (Maricato,
2011). O sistema de transporte é vital para o funcionamento da urbe,
devendo dar suporte a execucdao das politicas urbanas e de
zoneamento do solo (Lima Neto, 2006).

O transporte publico emerge no debate politico como elemento
fundamental para enfrentar os desafios da confluéncia dos problemas
sociais e urbanos (Castro, 2007). Nesse sentido, os esforcos e as
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medidas para solucionar os problemas de mobilidade tém se
desdobrado de diferentes formas, em diferentes cidades do mundo.
Condigdes de vida e de transporte variam acentuadamente entre as
cidades, sendo assim, as solu¢des de transporte precisam se adaptar
as necessidades e condicdes locais: culturais, climaticas, econdmicas,
sociais, etc (Petersen, 2004). E preciso refletir, portanto, sobre a
aplicabilidade, no contexto brasileiro, das ideias e teorias que
emergem e se consolidam no debate internacional.

Nesse contexto, o objetivo deste Capitulo é analisar a articulacdo entre
o Planejamento Urbano e o Planejamento do Transporte, no ambito da
experiéncia Internacional e Nacional, com o intuito de apropriar-se de
conceitos e ferramentas constantes em Leis e Planos urbanos e de
mobilidade, que sejam aplicaveis ao objeto de estudo desta tese - o
planejamento do transporte metrovidrio e, em especial, das Areas de
Influéncia das Esta¢Oes de transporte.

Sendo assim, o Item 3.1 ilustra exemplos de experiéncias estrangeiras
— na Franca, na Holanda e nas cidades de Austin e Calgary - focadas na
interacdo entre o planejamento do transporte e do uso do solo, com
base na ideia do Transit Oriented Development - TOD; no Item 3.2, é
tracado um breve histérico do panorama da politica de transporte e
mobilidade no Brasil e sua interacdo com as politicas urbanas,
destacando-se os atuais desafios que envolvem a articulagdo entre
esses dois campos do planejamento, especialmente no que tange ao
transporte metroviario; e no Item 3.3 foi realizada uma analise, nesse

mesmo sentido, retratando experiéncias municipais de Curitiba e Sdo
Paulo.

3.1.A EXPERIENCIA INTERNACIONAL: APLICAGAO DOS
FUNDAMENTOS DO TOD OU DE CONCEITOS SIMILARES

Planos de Mobilidade Urbana:
Abordagens Nacionais e Praticas Locais

o glz
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Os Planos de Mobilidade Urbana tém sido elaborados por cidades em
todo o mundo. Eles funcionam como ferramentas de planejamento
dos deslocamentos nas aglomeracdes, focadas no aumento da
utilizacdo do transporte publico e dos modos ativos - caminhada e
bicicleta (Petersen, 2004). Suas prerrogativas foram progressivamente
se aperfeicoando em torno de temas mais recentes como: meio
ambiente e mudanca climatica; acessibilidade de pessoas com
mobilidade reduzida; articulagdo entre transporte e urbanismo;
reducdo do uso do automodvel nos centros das cidades; otimizacdo da
ocupacao e diversificacdo de usos nas areas de influéncia dos
transportes; gestao de estacionamentos e transporte de mercadorias,
dentre outros (Petersen, 2004).

Na Europa, observa-se, ao longo dos anos, a adocdo de politicas de
“estimulo” ao uso do transporte publico (especialmente do trem,
metré e VLT), associadas as politicas de “desestimulo” ao uso do
veiculo individual, sobretudo nas areas centrais™’. Esses modos de
transporte publico foram sendo incorporados nos deslocamentos das
pessoas, em seu cotidiano, independentemente da sua classe social.

>0 Londres foi pioneira na implantacdo de medidas reguladoras e inibidoras do
fluxo de veiculos nas areas centrais, como a Tarifa de Congestionamento, que
incide sobre os motoristas de automdveis que entram no centro da cidade.
Outras cidades na Europa também adotaram essa tarifacdo, a exemplo de Mildao
(com 1,3 milhdo de habitantes), que implantou a tarifagdo viaria - AREA C - com o
intuito de reduzir o trafego de automdéveis, que corresponde a 58% das viagens
didrias que se destinam a cidade (Petersen, 2014). Em Oxford, na Inglaterra,
veiculos particulares ndo podem trafegar dentro do perimetro da area central, no
horario comercial.

No Brasil, ao contrario, priorizou-se uma politica rodoviarista e o
transporte publico ficou relegado e estigmatizado como um meio de
transporte da populacdo de baixa renda (Vasconcellos, 2013). Isso
contribuiu, ao longo do tempo, para a producdo de cidades
segregadas, excludentes e para o aumento do tempo despendido nas
viagens, o que afeta a qualidade de vida da populacdo e provoca
deseconomias (ANTP, 1999).

Como exemplos de experiéncias internacionais, que traduzem a ideia
do Transit Oriented Development ou conceitos similares, foram
estudados os seguintes planos e guias:

e Plans du Deplacements Urbains — PDU da Franga, de 1980;

e Plano ABC Holanda, derivado do Plano de Transporte Nacional
Holandés, de 1988.

e Transit Oriented Development Policy Guidelines de Calgary, no
Canada, elaborado em 2005;

e Transit-Oriented Development (TOD) Guidebook de Austin, nos
EUA, desenvolvido em 2006.

A seguir se apresenta a analise desses planos.
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3.1.1. A experiéncia de Planejamento na Franga: Plans du
Deplacements Urbains

Na Franca, desde a criacdao, nos anos 1980, do Plans du Deplacements
Urbains®'- PDUs (Planos de Deslocamento Urbano), que abrangem
simultaneamente os objetivos de mobilidade, meio ambiente e
urbanismo; as cidades apresentaram decréscimo no uso do carro,
maior frequéncia no uso de sistemas de transporte publico e mais
pessoas andando a pé e de bicicleta (Castro, 2007).

A lei, que institui esses planos, fixa objetivos para limitacdo e reducdo
dos riscos causados pelos transportes urbanos ao meio-ambiente e
inclui avaliacdes obrigatérias para os efeitos dos meios de transporte
na seguranca e saude publica, abrangendo: planos de qualidade do ar,
de reducdo de ruido e de mudanca climatica. A lei prevé ainda a
realizacdo de avaliagGes socioeconOmicas dos grandes projetos de
infraestrutura: antes (por meio de diagndsticos e estudos de impacto a
serem divulgados ao publico), durante (através de estudo de
acompanhamento da implementacdo) e posteriori a sua implantacao,
gue sejam capazes de reagir aos desafios reais nos niveis locais e
regionais. Essa é uma questao fundamental para o planejamento do
transporte de alta capacidade, tendo em vista seu horizonte de longo

! Esses planos foram criados por meio da lei LOTI - Lei 82-1153, 30/12/1982, da
Francga.

52 .
prazo’®. Os PDUS na Franca preveem também um cronograma para a
realizacdo dos empreendimentos de transporte.

Os fundos para o financiamento de grandes projetos de transporte
publico, na Franga, podem ser obtidos por meio de impostos sobre a
valorizacdo imobilidria (no Brasil, denominado contribuicdo de
melhoria) e pelo imposto de transporte “versement transports”, que é
uma taxa fixada por lei, paga pelos empregadores de empresas
publicas ou privadas, que possuam mais de 09 empregados, cujo
percentual sobre o salario>® destes é definido proporcionalmente ao
tamanho da populacdo e das dreas em que ha previsao, por parte do
governo local, em realizar projetos de transporte publico (Castro,
2007).

Como exemplo, a primeira linha de bonde de Estrasburgo, na Franga,
foi construida através de um contrato de concessdo dado a Companhia
de Transportes Urbanos Estrasburgueses para explorar a rede por 30
anos, cujo projeto se iniciou em 1987. A obra, inaugurada em 1994,
contou com a participagdao dos seguintes investimentos: subvenc¢ao
estatal — 17%; taxa versement transports — 27%; Comunidade Urbana
de Estrasburgos — 9%; municipios — 8%; operadores de redes de agua,

> Autoridades de planejamento de transportes, em todo o mundo, criaram
observatdrios que avaliam o progresso anual e a efetividade das metas dos PMUs
através de indicadores de desempenhos (Petersen, 2014).

> Para populagdes com menos de 100.000 habitantes, o percentual é no maximo

0,6% ou para populagdes maiores que 400.000 habitantes, o percentual maximo
é 1,8% (Castro, 2007).
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eletricidade — 3%; e empréstimos bancdrios, incluindo o Banco
Europeu de Investimentos — 36% (Castro, 2007).

A contribuicdo desse Plano francés para as cidades brasileiras reside,
sobretudo, na visdo integrada de planejamento expressa em um Unico
plano, que seja capaz de responder aos desafios do transporte, do uso
do solo e do meio ambiente. A avaliacdo antes, durante e,
principalmente, apdés a implantacdo de um empreendimento de
transporte, como uma nova linha de metrd, é fundamental para
averiguar se os objetivos propostos foram alcancados; e quando nao,
torna-se importante criar instrumentos que possam fomentda-los
através da alteracdo da legislacdo urbana pertinente, por exemplo.
Quanto a questdo do financiamento, considera-se que o Brasil ainda
precisa avangar em relagdo aos instrumentos de atragao de
investimentos privados, a exemplo das Parcerias Pubico-Privadas
(PPPs), contribuicdo de melhorias, dentre outros, que possibilitem
fomentar os projetos de transporte publico de alta capacidade. Esse
assunto serd retomado no Item 7.2.

3.1.2. A Experiéncia Holandesa — O Plano “ABC”

A Holanda é um pais altamente urbanizado e possui uma das maiores
densidades demograficas da Europa (452 habitantes/ha) e o uso e
ocupacao do solo sdo extremamente regulados pelo governo. Sua

politica de planejamento nacional estabelece uma estratégia espacial
para a melhor localizacdo das diferentes atividades nas cidades, tendo
por base a relacdo entre a qualidade da localizagdo e a facilidade de
acesso ao transporte publico — acessibilidade (Petersen, 2004). A
densidade do emprego é também um parametro importante na
pratica desse planejamento territorial.

O Plano de Transporte Nacional Holandés, de 1988, foi introduzido
como um documento de consulta e, em meados de 1990, foi adotado
como politica de governo (Netherlands, 1991). O programa ABC
Holandés, que tem como intuito reduzir o crescimento das viagens de
carro, propde um zoneamento para as cidades do pais com mais de
100.000 habitantes, em trés categorias (Petersen, 2004; Netherlands,
1991; Martens e Griethuysen, 1999; Jonkhof, s.d.):

e A “Categoria A” compreende areas-chave de desenvolvimento,
incluindo locais facilmente acessiveis, por estarem em torno de
uma estacdo de transporte publico (de trem, metro, VLT ou de
Onibus), onde as viagens de carro tém uma importancia
secundaria e devem ser inferiores a 20%, dentre os modos. Sdo
areas adequadas para as atividades de suporte a populacdo,

como lojas e escritérios, com muitos empregados e visitantes.
Devem ter uma boa conexdo com Park and Ride, quando as
estacOes estiverem na periferia da cidade.

e A “Categoria B” abrange os locais que sao facilmente acessiveis
tanto por transporte publico como por veiculos, no entanto, os
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deslocamentos de carro devem ser inferiores a 35%. Trata-se
de areas onde ha uma alta interacdo de rotas de transporte
publico com vias de ligacdo. Sdo locais propicios para as

atividades mistas, incluindo escritorios e instituicdes que

possuem um grande numero de funcionarios que dependem,
em parte, de viagens de carro por razoes profissionais.

e A “Categoria C” inclui locais facilmente acessados por
automdvel e com baixa oferta de transporte publico.
Normalmente estdo situados na periferia das dreas
metropolitanas e, em geral, ao longo de estradas perto das
saidas da cidade. S3o dreas adequadas para atividades que

requerem grandes areas e para a localizacdo de empresas gue

dependem de veiculos para o transporte de carga, como é o

caso das industrias e distribuidoras.

O zoneamento ABC, ilustrado na Figura 25, indica, na cor verde, as
areas da Categoria A, com melhor acessibilidade ao transporte publico,
compreendidas no raio de 400 metros a partir da estacdo, o
equivalente a 5 minutos, em média, de caminhada (Petersen, 2004).
Sao consideradas adequadas para as atividades que atraem um grande
numero de viagens, pois podem ser acessadas por qualquer morador
da cidade a partir do sistema de transporte sobre trilhos. A medida
gue se distancia da estacao, as areas representadas na cor vermelha,
se tornam menos atraentes para os passageiros do transporte publico,
gue tendem a usar carros particulares ou taxis nos deslocamentos.

Essa légica de zoneamento segue o que Rodrigue (2006) denomina
“efeito funil”, quando se refere a maior utilizacdo do automoével na
periferia e sua limitacdo nas areas centrais das cidades, como o
exemplo de Londres, apresentado no Subitem 1.2.2.

High Density Employment with some Mixed Use
Mixed Use with some Residential
M Residential with some offices and shops
= Bus Stops
@ Interchange
High Frequency Bus Coridor
11 Rall

_ 400m
" (5mins walk)

Figura 25: Areas de Dinamizag¢io Urbana em torno das Esta¢des
Fonte: Petersen, 2004, p. 32.

Com intuito de reduzir a utilizagdo do automoével, as Categorias ABC
definem o numero de vagas de estacionamento em fungao do perfil de
deslocamentos da empresa, considerando o niumero de funcionarios e
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visitantes, bem como a dependéncia do uso de veiculos em viagens a
. 54
trabalho ou de transporte de mercadorias™.

Esse planejamento holandés focado na ideia de compact city (termo
mais usual na Europa e com principios similares ao TOD), tornou-se
uma estratégia para proteger os espacos existentes nos arredores das
cidades, evitando o éxodo do centro para a periferia, sobretudo, das
classes altas. E, por outro lado, visou o adensamento em dreas urbanas
consolidadas, com mais de 100 mil habitantes, através de projetos
multifamiliares, em torno de cinco pavimentos, com densidade acima
de 80 unidades residenciais/ha (Acioly, 1998), a fim de minimizar as
necessidades de grandes deslocamentos (Netherlands, 1991).

Esse plano ndo abrange as zonas de baixa densidade, onde
predominam  moradias  unifamiliares, pois ndo considera
economicamente viavel construir uma estacdo onde ndo haja nimero
suficiente de passageiros, no raio de 400 m de influéncia da estacao
(Petersen, 2004). A densidade urbana é, portanto, um pardmetro

importante na pratica de planejamento territorial da Holanda.

Uma das contribui¢cdes do plano holandés para as cidades brasileiras é
a ideia da delimitacdo de diferentes categorias ou zonas, cuja

>* Na Categoria A, as restrigdes de estacionamento sdo rigorosas e essa relagdo é
de 10 vagas de estacionamento para cada 100 funciondrios. Na Categoria B, os
estacionamentos sdo limitados e de curta duragdo e essa relagao é de 20 para
100. Na Categoria C ndo ha restrigbes para vagas de estacionamento. Essa é uma
situacdo bem diferente a do Distrito Federal, onde os estacionamentos sdo
gratuitos nas vias publicas.

proximidade aos ndés de transporte pode ser um requisito, por
exemplo, para a localizacdo de atividades, em virtude da melhor
acessibilidade. Outra contribuicdo consiste nas medidas que visam a
maximizagdo da utilizacgdo do transporte publico associada a
minimizacdo do uso do automdvel, com foco na restricdo de
estacionamentos, especialmente nas areas centrais — é a ideia do
efeito funil (Rodrigue, 2006). Essas questGes serdo analisadas no
estudo de caso do Metr6 do Distrito Federal.

3.1.3. A Experiéncia do TOD nos EUA e no Canadd

A partir dos anos 2000, cidades americanas e canadenses, em especial,
tém concebido Planos embasados nos conceitos do Transit Oriented
Development, que abrangem orientagbes e regulagbes para o
transporte, uso do solo, edificacdes e sistema vidrio, com énfase nas
areas de influéncia das estacdes. Este estudo se apoiou nos Planos
TOD de duas cidades: 1) Calgary, que é a quinta maior Regido
Metropolitana do Canada, cuja populagao é superior a 1,2 milhdes de
habitantes (INE, 2011) e 2) Austin, nos EUA, cuja area metropolitana
possui 1,7 milhGes de habitantes (INE, 2011).

O TOD de Calgary define como “Potential Station Planning Area”, o
planejamento estratégico de areas incluidas em um raio de 600m de
uma estacao de metro ou VLT. A partir das circunferéncias delimitadas,
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suas bordas sdo redesenhadas considerando-se os seguintes aspectos:
os limites das propriedades adjacentes, das zonas comerciais,
industriais e do sistema vidrio, e as caracteristicas ambientais e
topograficas (Figura 26). Para uma identificacdo mais detalhada desses
limites, sdo realizadas consultas aos proprietarios dos imodveis
atingidos e a comunidade adjacente. Esse raio é delimitado também
para as estacGes futuras para indicar onde o potencial de
desenvolvimento estd disponivel.

600m LRT Station Radius

600m LRT Station
o "

Figura 26: Delimitacdo das Areas do TOD Calgary.
Fonte: Calgary, 2005.

No TOD de Austin, a Station Area Planning (SAP) abrange o
planejamento das dreas em torno das estacdes de transporte publico,
que inclui estratégias para o uso e ocupacdo do solo e para o desenho
urbano. A Figura 27 apresenta os Distritos TOD de Austin, delimitados
a partir das estacdes de metr6 e de BRT.
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Figura 27: Distritos TOD - Austin. Fonte: Austin, 2006.
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Sao algumas diretrizes previstas nos Planos TOD de Calgary e Austin:

e Reafirmacdo da importancia do sistema de transporte sobre
trilhos e das esta¢des como “locais ativos”, ou seja, como nés
de desenvolvimento comercial, institucional e de empregos;

e Otimizacdo de investimentos através de politicas de uso do
solo que visem a intensificacdo e desenvolvimento do solo nas
proximidades das “estacoes”;

e Desenvolvimento compacto dentro de um raio de caminhada
confortdvel ao transporte publico e com densidade suficiente
para suportar o nimero de viagens;

e C(Criacdo de uma comunidade vibrante - que é uma ideia
também defendida por Jacobs (1961) - com lugares dinamicos,
de integragdo social (como parques e pragas) e com servigos
gue atendam as necessidades do cotidiano das pessoas para
gue se sintam pertencentes ao lugar;

e Incentivo a uma variedade de tipos de habitacdo, que atenda
classes sociais diferentes, assim como de empresas comerciais,
que gerem empregos nas proximidades das esta¢des de
transporte;

e Valorizacdo do contexto particular que cada comunidade do
TOD se insere, de modo a assegurar sua conectividade com os
bairros circundantes e a minimizar os efeitos da especulagao
imobiliaria e da instabilidade dessas comunidades.

e Planejamento orientado para o futuro, mas com base na
realidade, sendo financeiramente vidvel e capaz de responder
as forcas de mercado.

Esses planos preveem um processo de planejamento participativo,
incluindo audiéncias publicas e consulta aos proprietdrios de imoéveis e
a comunidade local, que participam conjuntamente do processo de
planejamento, para assegurar um entendimento comum sobre as
guestdes comunitdrias importantes.

A partir da andlise desses dois planos, procurou-se identificar as
principais orientacdes do TOD que se aplicam as areas de influéncia
das estac¢Oes, que foram agrupadas em quatro itens apresentados a
seguir.

1 — Diversidade - uso do solo apoiado pelo transporte — os Planos
distinguem usos que devem ser incentivados e aqueles que devem ser
evitados, pelo fato de ndo estarem orientados para o transporte
coletivo ou para o pedestre. Sendo assim, o Quadro 6, a seguir,
apresenta orienta¢des para o uso e ocupacao do solo no entorno das
estagdes:
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QUADRO 6: Regulagao dos usos, segundo os Planos TOD

Estimular os usos e as medidas que
apoiam o transporte coletivo:

Desestimular os usos que
nao apoiam o transporte coletivo:

e promover altas densidades de
empregos efou de residéncias
multifamiliares nas imediagGes da
estagdo. Essa questdo, no entanto, cabe
ressalvas, como colocado no Capitulo 2;

e incentivar a mistura de usos e a
concentragdo de atividades nas
imediagdbes da estagdo, quando
possivel. Essa questdo também cabe
uma ponderagdo, pois é preciso evitar
a proximidade de usos incobmodos e
incompativeis;

e 0s usos podem estar integrados
horizontal ou verticalmente, criando-
se uma sinergia entre os diversos tipos
de desenvolvimento (Figura 28);

e Rua comercial - galerias comerciais
orientadas para o pedestre,
incentivando as pessoas atraidas para
o comércio a se deslocarem a pé;

e Incentivar horario flexivel de trabalho
e a extensdo dos hordrios de
funcionamento dos estabelecimentos
de comércio e prestacdo de servigos,
como também propde Jacobs (1961),
para atrair viagens nos sistemas de
transporte publico de fluxo reverso e
fora dos periodos do pico.

¢ atividades que geram altos niveis
de veiculos particulares como:
oficinas mecanicas, lava-jato,
concessionarias, depositos,
distribuidoras de  mercadorias,
servigos drive-in etc;

e atividades que consomem uma
grande quantidade de terrenos com
baixa taxa de ocupagdo. Exemplo:
industria de base;
o grandes bolsdes de
estacionamento na superficie;

e atividades que atraem inumeros
cruzamentos de veiculos nas
calgadas e criam impactos negativos
para os pedestres;

e usos comerciais e residenciais
separados.

A ideia é limitar esses usos que
atraem viagens motorizadas nas
imediacdes das estacbes, onde ha
alta atratividade de pedestres,
deslocando-os para as bordas da

area de planejamento do TOD.

Fonte: organizado pela autora.

Residential

Regidential

Office

Figura 28: A mistura de usos pode ocorrer horizontalmente
ou dentro de edificios verticais.
Fonte: Calgary, 2005.

2. Aumentar a densidade — os Planos visam o aumento da densidade
das habitacdes, do comércio e dos empregos em empreendimentos
localizados nas imediagOes das estacGes, para apoiar maior frequéncia
do servico de transporte e fomentar comunidades caminhdveis. E a
mesma ideia do Plano ABC da Holanda. Essas densidades devem ser
escalonadas, de edificios mais altos para os mais baixos, a medida que
se afasta das estac¢Oes, assegurando a compatibilidade e interface com
as comunidades envolventes. Ver figura 29.

Os Planos preveem ainda a minimizacdao do impacto resultante da
aglomeracdo e da altura dos edificios, incluindo estudos de sombra
para garantir que novas edificagdbes ndo criem sombreamento
significativo nas existentes. As vias e 0s espacos publicos podem
funcionar como elementos para minimizar o efeito da densidade, das
alturas e sombras. Além do sombreamento, a ventilagdo e o conforto
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térmico sdo também pontos fundamentais a serem considerados nas
altas densidades.

Outra questao apontada é a possibilidade de um adensamento futuro,
ou seja, o planejamento deve prever, nas dreas inicialmente de baixa
densidade localizadas em torno das esta¢des (como terrenos vagos e
baldios, edificacbes ociosas, bolsdes de estacionamento) a
intensificacdo gradativa da densidade, ao longo do tempo. Entende-se
gue essa é uma importante diretriz para o planejamento de longo
prazo — time lag (La Barra, 2011), que serd retomado no Subitem 3.2.2.

e >
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Figura 29: Transi¢ao de altas para baixas densidades a partir da estagao.
Fonte: TOD Calgary, 2005.

3. Desenho urbano orientado para os pedestres — focando uma
melhor acessibilidade as estacdes. Para isso, o Plano prevé a criacdo de
rotas acessiveis para pedestres, que sejam curtas>, continuas (sem
barreiras), seguras (ou seja, com separacdo dos fluxos de veiculos,
bicicletas e pedestres para evitar potenciais conflitos) e com acesso
direto ao metrd (Figura 30-A). Esses percursos devem ser projetados
para o clima local, incorporando protecdo contra as intempéries como
coberturas, toldos ou projecGes nas areas de espera do transporte
publico. Essas rotas devem ser também confortaveis e visualmente
agraddveis para caminhar. Nesse sentido, o Plano prevé uma série de
medidas: arborizacao e paisagismo; cal¢adas largas e lugares para
descansar; e iluminacdo em areas publicas para torna-las mais seguras.

Os Planos propéem uma rede eficaz de integracdo de todos os modos
de transporte a partir da estacdo, para atender os usudrios que fazem
transferéncia, através de conexdes rapidas, diretas e confortaveis aos
park and rides, bicicletarios e paradas de Onibus. Apesar de o TOD
buscar a minimizacdo da circulacdo de veiculos nas imedia¢des da
estacdo, esses planos preveem areas de espera (drop-off) no acesso a
estacdo e de embarque e desembarque (Kiss & Ride), onde os
motoristas possam deixar ou esperar por um passageiro em transito.

>® Ruas interligadas em grid e quadras curtas, que é também uma ideia defendida
por Jacobs (1961) e Hillier (1993), aumentam a eficiéncia da circulagdo do
transito oferecendo mais opg¢des de rotas e conexBes para os pedestres, ao
contrario das vias tipo cul-de-sacs (ruas sem saida).
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Figura 30: Esquema do sistema viario.
Fonte: adaptado de Calgary, 2005.

Como o TOD foca o conforto dos pedestres, os Planos de Calgary e
Austin, preveem no nivel térreo das edificacdes, atividades atraentes
para os pedestres, tais como: lojas, servicos pessoais, restaurantes e
cafés ao ar livre. Nesse mesmo sentido, o Plano Diretor Estratégico de
Sdo Paulo prevé e estimula a implantacdo das chamadas “fachadas
ativas”, como serd mencionado no Subitem 3.3.2 adiante. A entrada
dos edificios e das lojas deve estar orientada para a cal¢ada, limitando
os estacionamentos e muros ao longo das principais ruas de pedestres.

O estacionamento é outra questdo importante abordada. Os Planos
TOD sugerem que os estacionamentos maiores, nas imediacdes das
estacOes, sejam divididos em células menores, separadas por
elementos paisagisticos e calgadas, de modo a evitar que esses
grandes bolsGes obstruam as rotas de pedestre e sobrecarreguem o
transito na imediacdo da estagdo (Figura 30-B). Os estacionamentos
devem ter conexdes de pedestres diretas a estacdo e estar localizados
preferencialmente na parte posterior ou lateral das edificacdes e ser
compartilhados para diferentes usos, capazes de atrair usuarios em
diferentes momentos do dia.

4. Transformar cada drea da estagdo em "lugar” — ou seja, as
estacbes devem possuir caracteristicas distintivas de projetos que
possam ser facilmente identificadas através de marcos visiveis dentro
da area do TOD. Sempre que possivel, as rua e edificios devem ser
projetados para criar visadas com foco na estacdo, para ajudar os
pedestres a se orientar, nos seus arredores. Os espagos abertos
publicos (como pequenos parques ou pragas) devem complementar as
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estacdes e oferecer a comunidade um ponto de encontro. Isso
sublinha a estacdo como um lugar publico. Como medidas que
corroboram para isso, estdo: iluminacdo, paisagismo e sinalizacdo
legivel para orientar as pessoas no acesso aos edificios localizados ao
redor da estacdo. Tais Planos preveem ainda que as areas internas das
estacdes de transporte possam incluir lojas e servicos que poderiam
ser utilizados tanto pelos usudrios do transporte quanto pelos
residentes locais.

Como existe uma ampla variedade de contextos em que o TOD deve
ser alcancado, os Planos de Calgary e Austin propdem a classificacao
de tipos para as areas de influéncia das estacdes de metro, em virtude
da insercdo das estagcdes na estrutura urbana da cidade e de
caracteristicas do uso do solo, com o intuito de compatibilizar um
planejamento apropriado para cada tipo de estacao.

O TOD de Calgary apresenta cinco tipos de areas de influéncia de
estacOes, sendo os trés primeiros para estacdes existentes e os dois
ultimos para futuras estagdes, como ilustra a Figura 31. Sdo
caracteristicas e diretrizes previstas para cada um desses tipos:

1) Bairro Comercial — drea comercial, industrial e/ou institucional
— prevé alta intensidade de empregos e de média a alta
densidade residencial;

2) Bairro Residencial - area residencial com algum comércio —
prevé média intensidade de empregos/comércio e média
densidade residencial;

3) Bairro Multiplo - areas residenciais e comerciais separadas por
uma barreira importante (rodovia, via rapida, linha ferroviaria)
— prevé do lado comercial, alta densidade de empregos e de
média a alta densidade residencial, e do lado residencial, tem-
se alta intensidade de empregos/comércio e média densidade
residencial.

4) Bairro Novo - adjacente ou dentro de um futuro bairro
residencial, com algum comércio, em um raio em torno de
600m — prevé baixa a média densidade residencial e média
intensidade de empregos/comércio;

5) Centro de Nova Cidade — dentro de um futuro centro de cidade
de uso misto - prevé média a alta intensidade de empregos e
média densidade residencial.

New communities and
future stations

Stations in existing areas with existing
Transit Station

Station Caommercial Residential Multi- New New Town
Type Neighbourhood Neighbourhood Neighbourhood Neighbourhood Centre

residential

B commercial \
station station 'sraninrv tion

Figura 31: Tipos de areas de influéncia de estagées do TOD de Calgary.
Fonte: Calgary, 2005.

O TOD de Austin, por sua vez, prevé quatro tipos de distritos cujas
especificacdes para orientar o seu planejamento, quanto a densidade,
altura das edificagdes e usos do solo estdo apresentadas no Quadro 7
a seguir:
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QUADRO 7: Tipos de Distritos TOD em Austin (EUA)

. Densidade
UGS Localizagao Habitac. e i) Usos incluidos
Distritos TOD . Edificagdo
Populacional
1. localizado no centro | 15-25 dua* lab6 pequeno lote
Neighborhood | comercial de um pavimentos | unifamiliar, sobrados,
center TOD bairro; menor | 37-62un/ha condominios de baixa
(TOD Centro do | densidade de todas as densidade,
Bairro) classificagdes apartamentos,
comércio e escritérios
e edificios de uso
misto.
2. localizado em um | 25-50dua* 2a8 condominios de baixa
Town center centro comercial, de pavimentos | e média densidade,
TOD emprego ou centro | 62-125un/ha apartamentos,
(TOD Centro da | civico; com comércio e
cidade) densidades escritérios e edificios
moderadas em de uso misto.
relagdio a  outras
classificagbes
3. localizado na jungdo | >50dua* 3al0 condominios de média
Regional de linhas de | >125un/ha pavimentos | densidade,
center transporte regional ou apartamentos,
TOD centros de emprego; comércio e
(TOD Centro maiores  densidades escritério e edificios
Regional) relativas a outras de uso misto.
classificagGes, mas
menos do que no
Downtown TOD.
4. localizado em uma | >75dua* 6 ou mais | condominios de média
TOD area altamente | >185 un/ha pavimentos | a alta densidade,
Downtown urbanizada; maior apartamentos,

densidade de todas as
classificagbes; permite
alta densidade.

comércio e escritorio
e edificios de uso
misto.

* (dua = dwelling units per acre - domicilios por acre). 1 acre = 0,4 ha. Para
encontrar a densidade populacional aproximada, utilizou-se como referéncia a

densidade domiciliar de 3,3 pessoas por domicilios (IBGE, 2010).

Fonte: adaptado de TOD Austin, 2006.

A densidade populacional prevista em Austin (Quadro 7) é alta quando

comparada, por exemplo com as densidades das Regides
Administrativas do Distrito Federal servidas pelo Metr6: nas RAs de
Aguas Claras e Ceilandia, onde se concentram as maiores densidades
do DF, esse valor estd na faixa de 100 a 150 hab/ha, conforme sera

apontado no Capitulo 4.

O Plano de Austin prevé também a subdivisdo das areas do TOD em
trés zonas: 1) zona gateway (acesso) — localizada no entorno imediato
da estacdo; 2) zona intermedidria e 3) zona de transi¢do entre as areas
internas ao TOD e as comunidades adjacentes. A definicdo dessas
zonas tem como intuito promover uma transicdao entre as maiores
densidades habitacionais e de postos de trabalho nas imedia¢des das
estacOes, que sdo mais acessiveis ao transporte (zona 1) com a baixa
densidades na zona 3, no limite das bordas do TOD. Ou seja, enquanto
a zona 1 prevé usos multifamiliares e concentracdo de atividades, a
zona 3 é predominantemente residencial, embora existam usos
comerciais e escritérios. Ja a zona 2 tem uma variedade de tipos de
edificios e densidades intermedidrias. E a mesma ideia do Plano ABC
da Holanda, que também prevé essas diferentes zonas de transicao.

Percebe-se que a definicido dos tipos de Distritos TOD, em Austin,

utiliza um critério de hierarquia de centralidades (como a ideia

expressa pelas Teorias dos Lugares Centrais, apresentada no Capitulo

1); ja o critério usado para a classificacdo dos tipos do TOD de Calgary

considera a proporcao e concentracdo entre areas residenciais e ndo

residenciais, que caracterizam o uso misto do solo.
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Os Planos do TOD de Calgary, no Canada e Austin, nos EUA, oferecem
uma contribuicdo significativa, especialmente em relacdo as
orientacdes de desenho urbano, que estdo focadas na melhoria do
acesso de pedestres e ciclistas e na qualidade urbana e ambiental nas
Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd. Essas orientagdes serdo
utilizadas como referéncia para as proposicdes urbanisticas e de
mobilidade que abarcam o planejamento do transporte metrovidrio e
das AIEMs, que serdo apresentadas no Capitulo 7. No entanto, cabe
uma ressalva as diretrizes que preveem altas densidades e alta
diversidade do solo, em relacdo aos problemas apontados no Capitulo
2, propondo-se a analise da capacidade de suporte como elemento
balizador e limitador da intensificagdo do uso do solo. E importante
considerar, portanto as especificidades da realidade brasileira e
identificar em que medida tais diretrizes e proposicdes sdo cabiveis.

O Item a seguir retrata a experiéncia brasileira.

3.2. A EXPERIENCIA BRASILEIRA: APONTAMENTOS PARA O
TRANSPORTE METROVIARIO E PARA AS AIEMS

Os estudos de caso explanados no Item anterior apresentam
importantes contribuicdes para o planejamento do transporte
metrovidrio e para as areas de influéncia das estacdes de metrd. Cabe
agora, analisar o aparato legislativo brasileiro para identificar em que
medida essas questOes estdao sendo incorporadas no processo de
planejamento dos transportes, em especial, do metrovidrio, articulado
ao planejamento urbano. O Subitem a seguir apresenta um panorama
do planejamento dos transportes no Brasil.

3.2.1. Um Panorama da Politica de Transporte e Mobilidade no Brasil

A analise do panorama do planejamento e das politicas de mobilidade
no Brasil requer um entendimento de dois processos, quase
simultaneos: a urbanizacdo acelerada e a implantagdo da industria
automobilistica no Brasil (MCidades, 2007; Born, 2011; Vasconcellos,
2013), conforme mencionado no Subitem 1.1.1. A cultura rodoviarista
adotada no pais, desde a década de 50, fez com que o transporte
publico urbano, especialmente o sobre trilhos, ficasse relegado a um
segundo plano como meio de deslocamento. No ambito interurbano,
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as rodovias passaram a exercer a funcdo prioritaria de transporte,
outrora exclusiva das estradas de ferro, conforme o Plano Nacional de
Viacdo, de 1951, elaborado pelo Departamento de Estradas de
Rodagem — DNER (Vasconcellos, 2013).

O modelo de circulagdo focado no automével, que foi ganhando cada
vez mais atencdo nas politicas publicas no Brasil, é hoje percebido
como “insustentavel” (MCidades, 2007). O resultado disso foi uma
apropriacdo diferenciada do espaco urbano com uma clara separagao
entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles que dependem
do transporte coletivo, refletindo, na pratica, as grandes disparidades
sociais e econdmicas da sociedade (ANTP, 1999).

A constituicido do Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes — GEIPOT, criado em 1965, representou o momento inicial
da introducdo das técnicas de planejamento de transportes no Brasil,
gue vinham sendo aplicadas em paises desenvolvidos, como nos EUA
(Vasconcellos, 2013). No entanto, apesar da atuacio do GEIPOT®, n3o
se pode dizer que houve no pais, nas ultimas décadas, acOes que
culminassem em uma politica consistente para a mobilidade urbana
(Born, 2011).

A grande dificuldade de inter-relacionar as diretrizes do planejamento
do transporte e mobilidade com aquelas de planejamento urbano-
regional, tem contribuido, ao longo dos anos, para a producdo de

*® Em 1973, o GEIPOT foi transformado em Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes, mantendo-se a sigla GEIPOT e foi extinto em 2008.

cidades mais excludentes e para sua (i)mobilidade. A priorizacdo de
investimentos em infraestrutura vidria, sem avancar na busca de
solucdes para o transporte publico, que foquem as necessidades dos
usudrios, a integracdo modal, operacional e tarifdria, e sua
coordenacdo entre os municipios integrantes da regido, sdo algumas
fragilidades do planejamento dos transportes no Brasil (MCidades,
2007).

A Constituicdo Federal de 1988 transfere aos municipios a
responsabilidade da gestdo dos servicos de transporte publico, transito
e uso das vias publicas, que foi posteriormente reforcada no Cédigo de
Transito Brasileiro, de 1998 (Born, 2011). Com isso, observou-se o
progressivo afastamento do Governo Federal na tarefa de formular as
diretrizes da politica de transportes urbanos e de criar mecanismos de
financiamento e apoio ao setor (MCidades, 2004a). Contudo, com a
criacdo do Ministério das Cidades, em 2003, o Transporte e Mobilidade
Urbana, juntamente com a Habitagdo, o Saneamento Ambiental e os
Programas Urbanos, formaram os quatro pilares da Politica Nacional
de Desenvolvimento Urbano — PNDU.

Para auxiliar os gestores municipais no planejamento da mobilidade
urbana, o Ministério das Cidades elaborou um guia denominado
Caderno de Referéncia para Elaboragcdo de Plano de Mobilidade
Urbana - PlanMob, em 2007, cujas diretrizes, posteriormente,
culminaram na aprovacao da Lei Federal 12.587, em 03 de janeiro de
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2012, que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, primeira lei
dessa esfera no pais®’, preenchendo uma importante lacuna.

Essa lei ampliou a obrigatoriedade de elaboracdao de um Plano de
Mobilidade Urbana — PMU, integrado e compativel com o respectivo
plano diretor e de ordenamento territorial, para os municipios com
mais de 20 mil habitantes®, exigéncia antes restrita apenas aos
municipios com mais de 500 mil habitantes, conforme o Estatuto da
Cidade (2001). Nessa situacdo, incluem-se 3.326 cidades brasileiras,
além de pequenas aglomeragdes urbanas (GIZ, 2014)*°.

O Estatuto da Cidade rompeu a inércia legislativa federal, no que tange
a organizacao do espaco urbano, todavia, chegou quando um enorme
passivo urbano ja havia sido construido, o que implicou limitacdes na
tentativa de mudancgas estruturais, em dareas ja consolidadas
(MCidades, 2007). Muitos assentamentos de média e alta densidade
populacional surgiam nas periferias das cidades, através de um
processo de urbanizacdo extensiva (Monte-Mor, 2005), sem a previsdo

> £ o instrumento da politica de desenvolvimento urbano, de que trata o art. 182
da CF, e estd em consonancia com o Estatuto da Cidade, no que tange
a integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e politicas setoriais.

> Ou também para aqueles municipios que tém a obrigatoriedade de elaborar o
Plano Diretor, conforme prevé o Art.41 do Estatuto da Cidade.

59 . . e s . ,
Essas cidades tiveram que submeter seus Planos ao Ministério das Cidades até

2015, sendo essa uma prerrogativa da lei para que recebam recursos

orcamentarios federais para investimentos em mobilidade urbana.

de infraestruturas de transporte coletivo para conecta-los. Sobre esse
aspecto, cabe enfatizar que a falta de previsdo de reserva de areas
destinadas ao transporte de alta e média capacidade nos novos
loteamentos ou empreendimentos, que preveem altas densidades,
inviabiliza a sua execugdo no futuro ou implica alto custo econémico e
social para a desapropriacdo de imdveis.

E esclarecedor ressaltar que houve uma tendéncia de se elaborar no
Brasil, Planos Diretores que produziam um zoneamento urbano
estanque, seguindo uma exagerada “setorizacdo” de usos e
segregacdo espacial de determinadas funcdes da cidade, uma heranca
do urbanismo modernista (MCidades, 2007), incluindo, de modo geral:
1) no nucleo central - areas predominantemente comerciais e de
servicos, que atraem demanda de viagens; 2) no anel pericentral e nas
areas de expansdo urbana — usos predominantemente, e em alguns
casos, exclusivamente residenciais, que sdao geradoras de demanda de
viagens; 3) no Distrito Industrial, geralmente nos entroncamentos
rodovidrios - dreas industriais de abastecimento e logistica, sem a
previsdo, na maior parte das vezes, de transporte de alta capacidade.

Essa légica espacial contribuiu, ao longo dos anos, para reforcar a
segregacdo socioespacial, sobretudo da populagdo de baixa renda
(Lago, 2000), em virtude do aumento das distancias entre habitacGes e
locais de trabalho, servicos e lazer, o que implica, consequentemente,
a necessidade de se realizar deslocamentos de grande distancia,
dispendiosos e dependentes do transporte motorizado, com maiores
custos sociais (Maricato, 2011). Nesse sentido, o Estatuto da Cidade
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(2001) reviu essa questdo, propondo maior
“miscigenacdao” de usos, desde que compativeis.

THE REVERSE TRAFFIC PYRAMID
broycle trinaualian lofb

desenvolvimento econbmico e social. Sendo
assim, o modelo brasileiro de mobilidade urbana
- baseado no transporte motorizado individual -

Diante da intensificacdo dos problemas de
mobilidade vivenciados nas grandes cidades
brasileiras, o governo Federal criou no ambito do
Programa de Aceleramento do Crescimento —
PAC, o denominado PAC 2 — Mobilidade Grandes
Cidadeseo, em 2011, com previsao de
investimentos vultosos em projetos que visam a
requalificacdo, implementacdo e integracdo
(fisica e tarifaria) de sistemas estruturantes de
transporte publico coletivo de alta e média
capacidade - como metrds, monotrilho, VLT, BRT

- nos grandes centros urbanos do pais, além de —

trem de alta velocidade para ligacdes
interurbanas. No entanto, tais investimentos nao
tém sido aplicados dentro do cronograma
outrora previsto.

A capacidade das cidades de atrair novos investimentos e de gerar
empregos depende cada vez mais das condi¢des do transporte urbano
e da circulagdo de pessoas e mercadorias (ANTP, 1999). Existe,
portanto, uma correlacgdo direta entre mobilidade urbana e

®(http://www.cidades.gov.br/index.php/progsemob/776-pac-2-mobilidade-
grandes-cidades).
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Figura 32: Inversdo da piramide de transporte.
Fonte: GlzZ, 2014.

exige uma mudanca de paradigma, talvez de
forma mais radical do que outras politicas
setoriais (MCidades, 2007).

A inversdo da piramide do modelo de transporte
urbano (Figura 32) que passa a focar os sistemas
de transporte n3ao motorizados e o transporte
publico de alta capacidade, nas grandes cidades,
tem sido um grande desafio para o Brasil. Nesse
contexto, é preciso avangar no campo das
politicas de mobilidade, potencializando o papel
do transporte publico, especialmente do
metrovidrio, na configuracdo urbana das grandes
cidades brasileiras, como elemento de inclusao
social e de funcionalidade urbana, como exposto
no ltem 1.3.

O estudo da mobilidade urbana que permeia este trabalho tem como
foco central o planejamento do transporte metrovidrio, e se
fundamenta nos conceitos, preceitos e discursos previstos no
arcabouco da politica urbana e de mobilidade do pais, expresso nas
seguintes leis e planos federais: 1) Estatuto da Cidade - Lei N9
10.257/2001; 2) Estatuto da Metrépole - Lei N2 13.089/2015; 3) Lei
Federal de Parcelamento do Solo Urbano - 6766/79, em processo de
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revisdo no Legislativo Federal e jd denominada “Lei de
Responsabilidade Territorial”; 4) Lei que trata da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana - 12.587/2012; bem como nos documentos
técnicos elaborados pelo Ministério das Cidades, como o PlanMob
(2007). No ambito Municipal e Distrital, deve-se atentar ainda ao Plano
Diretor e Leis de Uso e Ocupacdo do Solo, a legislagdo ambiental e ao
Zoneamento Ecoldgico Econdmico — ZEE, além do Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade urbana.

Sendo assim, a busca de um “novo desenho” para as cidades
brasileiras aponta para os gestores publicos e urbanistas um desafio
gque deve ser conquistado com fulcro no planejamento urbano
integrado a mobilidade urbana, como se vera no Item a seguir.

3.2.2. Desafios do Planejamento do Transporte Publico no Brasil

Para Maricato (2011), a mobilidade urbana é fundamental para a
ordenacdo do crescimento das cidades, devendo ser assegurada uma
relagdo muito préxima com o uso e ocupacdo do solo. No entanto, a
dificuldade de unir essas duas visdes de planejamento em uma Unica,
cria uma lacuna entre as propostas almejadas por ambas, a exemplo
do caso do Distrito Federal, que serd retratado no Capitulo 6. Isso
porgue, muitas vezes, o planejamento do transporte e o planejamento
do uso do solo ocorrem em esferas diferentes de governo e a falta de

interlocucao entre essas duas esferas dificulta a construcdo de uma
visdo de planejamento integrado.

Cervero (2000) aponta duas grandes dificuldades de coordenacdo
entre o planejamento de transporte e uso do solo:

1. horizontes distintos - enquanto as alteragdes de uso do solo,
expressas através do zoneamento urbano sdo fluidas, os
projetos de transportes de grande escala tendem a ser rigidos
e ocorrer em um tempo muito mais longo. Os reais beneficios
advindos da integracao entre o uso do solo e o sistema de
transportes, muitas vezes, s sdo evidentes em dez anos ou
mais.

2. odescompasso entre o local e o regional, visto que, as decisdes
sobre o desenvolvimento urbano (uso do solo) sdo abarcadas
localmente, ja os impactos de transporte sdo sentidos
regionalmente, ou seja, transpdem os limites fisico-territoriais
das cidades. Para o autor, seria necessdria uma governanca
regional que supervisione as decisdes locais de uso do solo, na
forma de um “Regional Master Planning”.

Nesse sentido, entende-se que o planejamento urbano deve estar
voltado, especialmente para a escala da Regido Metropolitana,
ampliando-se o leque da discussdo politica da governabilidade através
da adoc¢do de novos pactos territoriais, na medida em que essas
“cidades-regiao” escapam dos limites administrativos municipais,
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distritais ou estaduais, sendo uma unidade analitica mais apropriada
ao planejamento.

Como exemplos dessas questdes, Cervero (2000) cita a experiéncia do
Smart Growth nos EUA, pautada no equilibrio de investimentos em
urbanizacdo e transporte. Em Atlanta, foi criado um érgdo de
planejamento da sua regido metropolitana para supervisionar os
investimentos em transporte urbano e o controle dos “usos

. 1
impactantes do solo”®

de grandes equipamentos (como shoppings,
parques industriais, estadios esportivos), assegurando que as decisdes
em relacdo ao uso do solo local estejam de acordo com as amplas

metas de transporte e desenvolvimento regional.

Quanto ao primeiro Item mencionado por Cervero, cabe acrescentar
que as atividades e o transporte estao relacionados numa estrutura
dindmica, pois sdo influenciados ao longo do tempo, conforme
intervalos representados por t1, t2, t3, sendo que t1 corresponde a
situacdo atual ou inicial, a partir da qual se desenvolvem varios
periodos e cendrios no futuro (La Barra, 2011). Nessa dinamica,
segundo o autor, é importante distinguir entre os efeitos de curto
prazo, que estdo representados no mesmo periodo, e os de longo
prazo, que ocorrem nos periodos subsequentes, conforme Figura 33.

®' No Brasil, o Estudo de Impacto de Vizinhanga - EIV, previsto no Estatuto da
Cidade e o Relatdrio de Impacto de Transito - RIT sdo exemplos de alguns estudos
prévios exigidos para empreendimentos potencialmente geradores e atratores de
viagens, focados na proposicio de medidas mitigadoras para minimizar os
impactos no espago urbano.

tempo t “empo b

Uso do solo e Uso do solo e Uso do solo e
localizagdo de localizagao de localizagao de [——s=

atividades atividades atividades
\

Sistema de Sistema de Sistema de

Transporte Transporte Transporte

22 it
=
=)

“tempo & ‘

Politicas e projetos do desenvolvi-
mento urbano/reaionais

‘ Politicas e projetos do transporte

Figura 33: Relagbes dinamicas entre as atividades e o transporte.
Fonte: La Barra, 2011.

Como efeito de curto prazo, considera-se a demanda por transporte
resultante dos fluxos funcionais gerados pela interacdo das atividades
econdmicas entre si, localizadas no espaco. Nesse caso, a demanda é
atribuida a oferta de transporte no mesmo periodo de tempo. O
equilibrio entre demanda e oferta de transporte determina as
condic¢Oes de acessibilidade entre as diferentes areas da cidade e afeta
os fluxos econémicos do sistema de atividades (La Barra, 2011). Esta
retroalimentagdo, no entanto, é considerada pelo autor um efeito de
longo prazo, pois ndo ocorre no mesmo periodo. H3a, portanto, uma
defasagem (time-lag). A acessibilidade em um tempo tl afeta a
distribuicdao dos fluxos no periodo t2 subsequente.
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Como existem elementos de inércia na localizacdo das atividades de
um periodo para outro, mudancas no sistema de transporte pode levar
varios periodos para produzir efeitos significativos sobre a localizacdo
das atividades e do uso do solo (La Barra, 2011). Assim, uma mudanca
no transporte, como uma nova rodovia ou um sistema de transporte
coletivo, terd um efeito imediato de curto prazo sobre a demanda de
viagens, mas so afetam os fluxos econdmicos nos periodos seguintes,
em longo prazo. Por outro lado, as mudangas no sistema de atividades,
tais como uma nova oferta de terrenos e empreendimentos
imobiliarios, terd um efeito imediato sobre os fluxos de curto prazo e
na demanda de transporte (Figura 34).

Atividades

(uso do solo) Demanda Transporte
Transporte
Localizacéo e Demanda
interagao entre de
atividades transportes
Equilibrio (pregos) Squlibne (Z{Ce gos, e300,
Acessibilidade :
¢ e custo de
transporte
M ” Oferta fisica e
. egc';_a’ o operativa de
HRORIISNO NN transportes

Figura 34: Componentes principais do sistema - uso do solo e transporte.
Fonte: La Barra, 2011.

Dessa forma, melhorias da acessibilidade tém impacto no mercado
imobiliario, valorizando os imdveis. Moradores de renda mais baixa,
gue tenham se beneficiado por uma nova linha de transporte, podem
ter essa acessibilidade minimizada pela mais valia imobiliaria, que
pode repercutir no aumento dos alugueis para os inquilinos ou, no
caso dos proprietdrios, instala-se um processo mercadolégico que os
leva a vender seus imdveis pela possibilidade de valorizagdo (PITU SP,
2006).

Nesse cenario, observa-se uma mobilidade residencial, tanto
intraurbana quanto intrametropolitana, com tendéncia da mudanca da
moradia para areas mais distantes em relacdo aos centros, produzindo
um ciclo de reestruturacdo socioespacial (Mendoncga, 2002), que acaba
orientando o movimento das pessoas de mais baixa renda para
periferias sempre mais distantes — gentrificacdo (Arantes et al., 2000).
Nesse caso, o ganho obtido pelo investimento em transporte é
parcialmente esterilizado quando as pessoas se mudam para areas
mais longinquas (PITU - SP, 2006).

Segundo Harvey (1979), as mudancas na localizagdo das atividades
econdmicas que aportam oportunidades de trabalho, recursos e
servigos sociais, significam, por sua vez, mudancgas na localizacdao das
oportunidades de moradia. E 0 acesso a essas oportunidades sé pode
ser obtido pagando-se um preco, que em geral retrata a distancia e o
tempo utilizados para alcangar essa acessibilidade. Dessa forma, as
mudancas na disponibilidade de transporte influem diretamente sobre
o custo do acesso as oportunidades de trabalho.
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Nesse sentido, é posto como desafio para o planejamento dos
transportes, os diferentes ritmos entre a dindmica urbana e a oferta
por transporte publico, sobretudo o de alta capacidade, considerando-
se nesse vasto horizonte, o tempo de maturacdo de um projeto de
metro, por exemplo, que compreende desde o levantamento de dados
primarios, passando pelos estudos preliminares e de viabilidade
técnica, econdmica e ambiental, elaboracdo de projetos, execucdo da
obra; até a fase de testes do novo sistema operacional. Por isso, a
importancia de se considerar os efeitos do planejamento do
transporte no horizonte de longo prazo. E a esse respeito, outra
guestdo que esse planejamento se esbarra é a falta de continuidade
no processo de consecucao das politicas e planos previstos, visto que o
mandato de um governo abrange um intervalo de tempo curto em
relacdo ao tempo previsto para a conclusdao de um grande projeto de
transporte.

A necessidade de se construir um plano ou projeto comum para a
cidade que abarque as diferentes escalas espaciais - local e regional
(metropolitana); sob os diferentes horizontes temporais de
planejamento, de curto, médio e longo prazo; e englobe, por sua vez, a
articulacdo de diferentes politicas setoriais (transporte, ordenamento
territorial, meio ambiente, habitacdo) e esferas de governo; se
traduzem como um grande desafio para a compreensao sistémica de
planejamento. E é nesse contexto que teorias e praticas de
planejamento como o Transit Oriented Development, Smart Growth,
Compact City, entre outras, tém sido cunhadas para cobrir essas

lacunas ou pontos frageis, ainda que apresentem algumas ressalvas,
como colocado. Esse assunto sera retomado no Capitulo 7, Item 7.2.

3.2.2.1 Algumas ferramentas para subsidiar o Planejamento de

Transportes

Para planejar é importante apropriar-se do objeto de estudo.

Planejar significa tentar prever a evolugdo de
um fenémeno ou, para dizé-lo de modo
menos comprometido com o pensamento
convencional, tentar simular os
desdobramentos de um processo, com o
objetivo de melhor precaver-se contra
provdveis problemas ou, inversamente, com
o fito de melhor tirar partido de provdveis
beneficios (SOUZA, 2002: 46).

No entanto, apropriar-se de um sistema tdo complexo como é o
emaranhado de relagdes que se estabelecem no espaco urbano, a
partir da interacdo entre atividades e movimentos (fluxos), ndo é uma
tarefa facil. Devido a essa complexidade, os planejadores de
transporte tendem a separar e simplificar os problemas, tratando
parte dos sistemas separadamente (Petersen, 2004), o que
compromete a visdo sistémica que é atribuida ao espag¢o urbano
(Medeiros, 2006).
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Nesse sentido, & importante conhecer a relacao intrinseca entre a
distribuicdo de atividades no espaco (atratividade) e seus efeitos nos
padrées de viagens e vice-versa (Taco, 2003), sob uma visdo
prospectiva, bem como indagar sobre os vetores de expansdo urbana
das cidades. E fundamental, portanto, identificar as demandas por
transporte resultantes de novos parcelamentos e empreendimentos
previstos, considerando o estoque e custo da terra urbanizada e os
padrdes e limitagOes legais de uso do solo, que muitas vezes sao
ignorados no processo de planejamento do transporte. A negligéncia
da demanda de viagem induzida é um dos principais problemas no
ambito do planejamento de transporte (GIZ, 2014).

No entanto, muitos municipios enfrentam, como obstaculo, a falta de
disponibilidade de uma base de dados abrangente e atualizada,
referente ao uso e ocupacdo do solo e aos padrdes de viagens da
populacdo, que é um pré-requisito fundamental para subsidiar o
planejamento da expansdo da rede de transporte publico de alta
capacidade.

Cabe fazer um preambulo para refletir sobre algumas ferramentas que
subsidiam o processo de planejamento de transportes. As Pesquisas
Origem Destino - oD%, gue podem subsidiar a aplicacdo do Modelo

62 Fssa pesquisa domiciliar gera uma gama de dados que permitem inferir sobre
comportamentos e padroes de mobilidade (demandas, frequéncia e distancias
das viagens e escolha modal), relacionados com o perfil socioeconémico da
populagdo (renda, caracteristicas do domicilio) e com a estrutura do
assentamento (MCidades, 2007).

Quatro Etapass3, sdo recorrentes no planejamento da mobilidade, pois
permitem tracar um diagndstico e progndstico dos padrées de viagens
em relacdo ao perfil socioecondmico da populacdo e seu rebatimento
no uso e ocupacdo do solo. A modelagem de tais dados e o
carregamento da rede permitem elucidar sobre os diferentes cenarios
almejados de redes de transporte.

No modelo Quatro Etapas, a area de estudo é dividida em Zonas de
Trafego (ZT), ou seja, em unidades territoriais relativamente
homogéneas (Ortuzar, 2000), que levam em consideracdo os limites da
divisdo politico-administrativa, em especial dos setores censitarios
delimitados pelo IBGE para aplicacdo dos censos domiciliares. O
modelo Quatro Etapas inclui: 1 - a geracGo de viagens, que
corresponde ao numero de viagens produzidas ou atraidas em uma ZT;
2 - a distribuicdo de viagens, que investiga a atracdo de viagens inter
ou intrazonais (ZT), que sdo representadas pela matriz origem destino;
3 - a divisGo modal, que identifica o percentual da participacdo dos
diferentes modos de transporte, que é influenciado pelo nivel sdcio
econdmico da populacdo e; 4 - a alocagdo de viagens a rede, que
simula o carregamento da rede viaria, ou seja, o modo pelo qual as
viagens entre cada par origem-destino se distribuem sobre as ligacdes
de suas respectivas redes viarias, para prever a demanda atual e futura

® 0 Modelo Quatro Etapas ou Planejamento Tradicional de Transportes é um
aprimoramento de experiéncias pioneiras referentes ao sistema desenvolvido
nos Estados Unidos, na década de 50, denominado Urban Transportation
Planning System — UTPS (Vasconcellos, 2000).
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de transportes e, consequentemente, definir as melhores alternativas
de oferta, utilizando principios técnicos e econémicos (Ortuzar, 2000).

Ortuzar e Willumsen (1994) definem o termo viagem como o
movimento de um Unico sentido de um ponto de origem a um ponto
de destino®. O numero de viagens geradas ou atraidas por uma
determinada drea é funcdo das seguintes caracteristicas: sua
localizacdo em relacdo as areas centrais; os padrdes de uso do solo; as
caracteristicas dos sistemas de transportes; e as caracteristicas
socioeconOmicas da populacdo (Kneib, 2008).

A avaliacdo das alternativas de transporte publico deve incorporar
guatro dimensOes: a técnica (tecnoldgica); a socioecondmica; a
financeira; e a ambiental (MCidades, 2007). Usualmente a
hierarquizagdo das alternativas baseia-se em método multicritério de
avaliacdo, cuja elaboracdo da matriz permite a verificacdo dos
impactos positivos e negativos da implantacdo de cada alternativa em
relacdo aos critérios selecionados (PDTU/DF - SEMOB, 2010)%.

* Os autores classificam as viagens em: viagens de base domiciliar, nas quais o
domicilio do individuo que realiza a viagem é a origem ou destino; e viagens de
base ndo domiciliar, no caso em que as viagens em que a origem ou destino ndo
€ o domicilio do individuo que a realiza.

® A andlise dos critérios qualitativos, que subsidiaram a elaboragdo do Plano
Diretor de Transporte Urbano e de Mobilidade do Distrito Federal (2010), foi
realizada com base em uma escala “alto — médio — baixo” para avaliar os
impactos da implantagao para cada alternativa objeto de estudo.

Na avaliacao socioeconémica e financeira, os investimentos e as a¢des
sdo analisados sob o prisma do retorno do investimento publico,
incluindo os custos e os beneficios sociais (MCidades, 2007). Além dos
indicadores de viabilidade ja consagrados utilizados na analise
econdmica, como taxa interna de retorno (TIR), relacéo beneficio/custo
(B/C) e valor presente liquido (VPL), cabe ainda contabilizar os custos e
beneficios intangiveis (GlZ, 2014), tais como: custos de acidentes no
transito, do tempo gasto nas viagens e de contaminacdo do ar
(Vasconcellos, 2013) e os beneficios de qualidade de vida, de
integracdo urbana, entre outros. Embora esses beneficios intangiveis
sejam dificeis de ser mensurados, sdo fundamentais para ponderar a
escolha por um modo de transporte e sua tecnologia, como por
exemplo, a decisdo do tipo da metrovia em areas urbanas - se
subterrdnea ou em superficie. Recentemente tém sido utilizados
métodos de contabilidade financeira ambiental (CFA) que incorporam
critérios de valoracdo ambiental no processo de avaliacdo econémica
tradicional (MCidades, 2007).

A simulacdo da rede de transporte pretendida fornecera, portanto, os
dados necessarios a avaliacdo dos beneficios e a monetarizacdao dos
ganhos para a sociedade que, quando cotejados com os investimentos
necessarios, geram um quadro de referéncia para a tomada de
decisdes (ZEE - DF, 2016). Cabe reforcar que a elaboragdo de um
progndstico que permita relacionar atividades e padrdes de viagens é
imprescindivel para apoiar o processo de planejamento do transporte
de alta capacidade, que requer um alcance de longo prazo.
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3.2.3. Apontamentos para o Transporte Metrovidrio e para as AIEMs
nas Politicas Publicas Federais

Procurou-se extrair das leis e planos urbanos e de mobilidade do
Brasil, a saber - Estatuto da Cidade (2001), Estatuto das Metrdpoles
(2015), Lei de Parcelamento do Solo Urbano (1979), Lei de Mobilidade
Urbana (2012) e guia PlanMob (2007) - os principais pontos, diretrizes
e encaminhamentos que possam elucidar sobre o planejamento do

sistema metrovidrio e sua interacdo com o uso do solo, com foco, em

especial, para as Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd, que sdo

objeto de analise desta tese. Esse estudo serviu como subsidio para a
formulacao das proposicdes, no Capitulo 7.

Segundo o PlanMob (2007), o desafio que se apresenta para os Planos
Diretores de Transporte e Mobilidade a serem elaborados pelas
cidades brasileiras estd em alterar as condi¢cbes que produziram o
guadro de mobilidade urbana que focou o automével. Para isso sao
necessarias medidas no ambito das politicas de transporte e
mobilidade articuladas aos instrumentos de controle urbano,
parcelamento, uso e ocupacao do solo, controle ambiental,
desenvolvimento econdmico e inclusao social.

Com base na analise das leis supracitadas, percebe-se que elas nao
contemplam regula¢des especificas para os sistemas de transporte
metroferroviarios, bem como para as areas de influéncia das estacdes
de transporte. Ainda assim, procurou-se identificar nessas leis,

mecanismos, medidas e diretrizes passiveis de aplicacdo ao objeto de
estudo desta pesquisa, que estdo apresentados na Figura 35.

O PlanMob, por sua vez, que funciona como um guia para orientar a
elaboracdo de planos de mobilidade, apresenta diretrizes e medidas
operacionais que melhor articulam esses dois campos de
planejamento, estando mais préximo da ideia preconizada pelo TOD.
Sendo assim, o PlanoMob (2007), elaborado anteriormente a lei
federal que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012),
foca com mais veeméncia a necessidade de promover um melhor
aproveitamento das infraestruturas de transporte implantadas,
especialmente nas dreas de influéncia das suas estacdes, com base na
capacidade de suporte de cada regido da cidade. A partir da andlise do
PlanMob, procurou-se entdo elencar os principais pontos ou diretrizes
gue culminam em orientacdes especificas para subsidiar o
planejamento do transporte metroferroviario de alta capacidade, bem
como das denominadas Areas de Influéncia das Estacdes de Metro,
conforme Figura 36 adiante.

Transporte e PLANMOB 2007 Estatuto da Cidade

Mobilidade Urbana Caderno para (Lei 10.257/2001)
(Lei 12.587/2012) > Elaboragiio de 0l e Parcelamento do
PMU Solo Urbano

(Lei 6766/79)
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Lei 12.587/2012 - Lei de Transporte e Mobilidade Urbana

Mecanismos de Planejamento de Transportes:

e identificagdo dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

e mecanismos de financiamento que assegurem sua implantagao;

e monitoramento de indicadores preestabelecidos;

e planejamento participativo e gestdo democratica;

politicas de mobilidade comum entre municipios da RM;

integragdo com a politica de desenvolvimento urbano; ||-

integracdo modal e tarifaria;

incentivo ao uso de energias renovdveis e menos poluentes;

incentivo aos projetos de transporte publico estruturadores do

territdrio e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

e mitigacdo dos custos ambientais e socioeconémicos dos
deslocamentos.

Aplicagdo de tributos:
e incidir tributos sobre modos e servigos de transporte pela utilizagdo da
infraestrutura urbana, para desestimular o uso de determinados modos;

e vincular sua receita a aplicagdo exclusiva em infraestrutura de
transporte e subsidio da tarifa de transporte publico.

Medidas:

e acessibilidade aos servigos basicos e aos equipamentos sociais;
e equidade no uso do espago publico de circulagao; ]
e incentivo aos modos ndo motorizados;

e priorizagdo do transporte publico sobre o individual motorizado.

Restrigdo e controle de:

e polos geradores de viagens;

e dreas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou
oNnerosos;

e dreas e horarios de acesso e circulagdo, restrita ou controlada, de
veiculos;

e transporte de carga na infraestrutura viaria;

e emissOes de gases e poluicdo dos modos motorizados.

Figura 35: Aplicacao das leis urbanas e de mobilidade ao objeto de estudo.
Fonte: elaborada pela autora.
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Lei 10.257/2001 - Estatuto da Cidade e
Lei 6766/79 - Parcelamento do Solo Urbano

Mecanismos de Planejamento Urbano:

e Gestdao democratica no processo de planejamento e fiscalizagao;

e Cooperagdo entre governo e iniciativa privada - parcerias publico-privadas;
e Audiéncia publica para atividades com efeitos negativos.

Instrumentos urbanisticos (detalhados adiante):

e contribuicdo de melhoria;

e incentivos e beneficios fiscais e financeiros;

e parcelamento, edificagdo ou utilizagdo compulsorios;

e outorga onerosa do direito de construir e de alteragao de uso;

e operagGes urbanas consorciadas;

estudo de impacto de vizinhanga (EIV) e impacto ambiental (EIA)

Medidas:

o distribuigdo equilibrada das atividades e miscigenagdo de usos;

e densidade populacional proporcional a infraestrutura e aos
equipamentos publicos;

e dimensionamento do sistema de circulagdo, espagos livres e
equipamentos urbanos e comunitdrios proporcionais a densidade
de ocupagdo prevista e a vocagdo do uso;

e oferta de transporte publico adequado aos interesses e
necessidades da populagdo e as caracteristicas locais.

Controle de: Evitar:
® USOS NOCIVOS; e vazios urbanos e terrenos
e adensamento urbano; 0Cciosos em bairros
® espagos privados em relagdo consolidados;
a0s espagos publicos; e retengdo especulativa de
o limite da expansdo urbana; imével urbano, que resulte
* PGV, sem previs3o da na sua subutilizagdo ou ndo
infraestrutura correspondente; utilizagdo;
o distorcdes do  crescimento  © deterioragdo  das  dreas
urbano e seus efeitos negativos urbanizadas, poluicdo e
sobre o meio ambiente. degradagdo ambiental.
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DIRETRIZES ESPECIFICAS PARA O TRANSPORTE METROFERROVIARIO E AIEMs PRESENTES NO PLANMOB (2007)

©

Promover
adensamento e a
coexisténcia de

diferentes usos nas
areas de influéncia
dos transportes, de
forma proporcional a
sua capacidade
instalada,
especialmente  nos
locais que o sistema
opera com
capacidade ociosa.

Estimular uma ocupacgéo

mais  compacta, nos
terrenos ociosos
adjacentes as
infraestruturas de
transporte. E por outro
lada, evitar o
adensamento em areas
saturadas que
comprometam a

gualidade de vida. Mesma
ideia do conceito de

capacidade de suporte.

Medidas de restricdo ao
uso do automoavel: rodizio
de placas de veiculos (ex:

SP); estacionamentos
rotativos tarifados;
pedagios urbanos (ex:
Londres}; restrigbes
temporais de circulagdo
em areas centrais,

sobretudo de caminhoes;
estimular calgadées em
lugares com  wvolumes
elevados de pedestres.

Dimensionamento de
projetos de transporte de
media e alta capacidade
em horizonte de longo
prazo, considerando a
demanda potencial
futura de adensamento,
incluindo reserva de area

para projetos futuros.
Questio muitas vezes
desconsiderada em

novos parcelamentos.

A implantaggo do metrd
deve obedecer a critérios
técnicos e ndo apenas a
disponibilidade de &reas
vazias, evitando a ociosidade
do sistema implantado. Este

€ um ponto que sera
retratade no  Metrd-DFE
Pode-se reaproveitar para

projetos de transporte ou de
reurbanizagdo os  leitos
desativados e antigas linhas
férreas, nas areas centrais.

o

o

o

10

Associar a politica tarifaria
ao desenvolvimento urbano
e gestaio da demanda:
tarifas mais baixas para
viagens locais pode
estimular a consolidacgo de
subcentros e pregos
reduzidos nos horarios de
menor demanda (fora dos
picos) para melhor
aproveitamento
operacional.

Proporcionar informacgbes
aos usuarios para apoiar a
escolha da melhor opgao de
transportes e de integragio
modal (acessibilidade,
estacionamento de veiculos
e de bicicletas proximos a
estagOes e junto aos PGVs),
com menor distdncia no
transhordo para o usuario.

Gestdo dos servigos de
transporte
compartilhados entre
os municipios das RMs,
evitando oferta de
viagens ociosas,
percursos irracionais e
que o0s usuarios
tenham que pagar duas
ou mais tarifas para
realizar seus
deslocamentos.

Estimular alternativas
para o financiamento
do transporte:
promover parcerias
publico-privadas para
viabilizar

investimentos de
infraestrutura de
transporte e a
aplicagao da
contribuigdo de
melhoria.

Planejamento
continuado;
monitoramento da
emissdo de poluentes e
controle de ruidos: e
avaliagdo da eficacia das
agOes, planos e projetos
implementados,
inclusive da qualidade

dos servigos de
transporte publico
prestados.

Figura 36: Diretrizes especificas para o transporte sobre trilhos e AIEMs presentes no PlanMob (2007).

Fonte: organizada pela autora.
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Percebe-se que os pressupostos adotados neste trabalho, expostos na
Introducao, estdo em consonancia com os inputs previstos no aparato
legislativo brasileiro, no que tange ao planejamento urbano articulado
ao transporte, que serdo referéncia para as proposices e reflexdes,
apresentadas no Capitulo 7.

Dentre os instrumentos urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade
(Capitulo 1l, Secdo 1), que sdo passiveis de aplicacdo ao objeto deste
estudo, no que se refere a viabilizacdo da implantacdo do transporte
de alta capacidade, a regulacdo das AIEMs, ou ainda as interferéncias
diretas na geracao de viagens, destacam-se os seguintes:

1) Contribuicdo de Melhoria: Permite a recuperacdo dos
investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a valorizacao
de imdveis urbanos, com base na prerrogativa da justa distribuicdo dos
beneficios e do 6nus decorrentes do processo de urbanizacdo. A
implantacdo de obras como as de metrds implica grandes melhorias
para a populacdo que vive nas proximidades das estacdes, que podem
usufruir, portanto dessa vantagem e beneficio. No entanto, requer
atencao quanto a questdo da gentrificacao.

2) O parcelamento, edificagdao ou utilizagdo compulsérios e o IPTU
progressivo no tempo: podem ser utilizados com o intuito de
promover a ocupac¢do dos vazios urbanos, evitando a ociosidade de
areas com infraestrutura de transporte coletivo instalada e
contribuindo com a mobilidade entres areas urbanizadas adjacentes.
Este instrumento se aplica ao objeto de estudo, na medida em que se

propde estimular os requisitos de maior densidade e diversidade do
solo nas AIEMs, como defende os principios do TOD.

3) A Outorga Onerosa do Direito de Construir e de alteracdo de uso:
Podem captar recursos da iniciativa privada para a provisdo de
infraestrutura e visam, em linhas gerais, o aumento do potencial
construtivo acima do Coeficiente de Aproveitamento basico. A
aplicacdo desses instrumentos tem grande eficiacia nas AIEM para se
atingir os objetivos de maior densidade e diversidade do solo urbano.
No entanto, o aumento do CA deve considerar a proporcionalidade
entre a infraestrutura existente e o aumento da densidade esperado
em cada area.

4) O direito de preempcgdo e a Transferéncia do Direito de Construir —
TDC: o primeiro confere ao Poder Publico municipal preferéncia para
aquisicdo de imovel urbano objeto de alienacdo onerosa entre
particulares, que possa ser aplicado, por exemplo, para a constituicdo
de reserva fundiaria e ordenamento e direcionamento da expansao
urbana, como exigem as infraestruturas de transporte publico. Da
mesma forma, a TDC pode permitir ao proprietario de imdvel urbano,
privado ou publico, a exercer em outro local, ou alienar, mediante
escritura publica, o direito de construir, quando o imdvel se enquadrar
no caso dos aspectos mencionados, dentre outros.

5) As operagbes urbanas consorciadas: devem promover melhorias
das infraestruturas de circulagdo e transporte da regido. A alteracao de
indices e usos devera observar a preservacdo da mobilidade das
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pessoas e identificar medidas para minimizar os efeitos negativos dos
polos geradores de viagens. A opera¢do urbana consorciada é um
importante instrumento a ser empregado nas AIEMs, pois permitira
uma parceria entre poder publico e investidores privados em obras
gue exigem grandes investimentos.

6) Os estudos prévios de impacto de vizinhanga (EIV): devem
minimizar as externalidades negativas de grandes empreendimentos,
compatibilizando sua implantagdo com a geracdo de triafego e
demanda por transporte publico, focando a qualidade de vida da
populacdo residente na area e proximidades, considerando os
seguintes aspectos: adensamento populacional; equipamentos
urbanos e comunitarios; uso e ocupacdo do solo; valorizacdo
imobiliaria; geracdo de trafego e demanda por transporte publico;
ventilacdo e iluminacdo; paisagem urbana e patrimobnio natural e
cultural. O EIV®® é um importante instrumento para a manipulagao dos
aspectos do uso do solo na AIEM por analisar o incbmodo que
determinados empreendimentos podem causar nas suas imediacdes.

Nesse sentido, percebe-se que tanto o Estatuto da Cidade como a
Politica Nacional de Mobilidade poderiam reforcar a importancia do
transporte de alta capacidade como elemento estruturador da cidade-
regido, através de uma visdo integrada de planejamento, com foco nas
areas de influéncia das estagdes de transporte.

% Cabe destacar que o Estudo de Impacto Ambiental (EIA) é mais abrangente que
o EIV.

No Item a seguir procurou-se destacar a experiéncia de planejamento
urbano articulado ao transporte de duas cidades brasileiras - Curitiba e
Sao Paulo - cujas legislacdes municipais apresentam contribui¢des para
as areas de influéncia das estacdes de transporte.

3.3. A EXPERIENCIA MUNICIPAL: UM FOCO NAS AREAS DE
INFLUENCIA DOS TRANSPORTES

Neste Item aborda-se a experiéncia de Planejamento de Curitiba e Sao
Paulo que focam diretrizes para as areas de influéncia dos transportes,
e por isso, foram selecionadas para uma analise mais detalhada.

3.3.1. A experiéncia pioneira do BRT de Curitiba

O Planejamento Urbano de Curitiba previu o desenvolvimento da
cidade ao longo de “eixos estruturais lineares” através do Bus Rapid
Transit - BRT. Essa experiéncia é reconhecida internacionalmente
(Cervero, 1998; IPEA, 2013) pela integracdo e combinacdo do tripé:
sistema vidrio, transporte de massa e uso do solo.
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O Plano Preliminar de Urbanismo de Curitiba (PPU), instituido em
1965, baseava-se em um alto adensamento proximo a esses corredores
de 6nibus®’, que diminui gradualmente & medida que se afasta desses
eixos, como forma de viabilizar economicamente os investimentos
publicos em infraestrutura e servicos, e também corrigir as baixas
densidades decorrentes do padrao de urbanizacao linear e “disperso”
da Regido Metropolitana de Curitiba (IPPUC, 2012; URBS, 2011).

Um elemento de desenho utilizado para melhorar a acessibilidade é o
trinario - trés vias paralelas - com compatibilidade de uso do solo. Um
beneficio importante do uso misto ao longo desses corredores é o
equilibrio do fluxo bidirecional de passageiros, evitando a ociosidade
da capacidade do sistema (Figura 37). Essa é uma questdo importante
tanto para o transporte, quanto para o uso do solo e infraestrutura
urbana. Para Cervero (2000), o forte nexo vidrio do sistema de
transporte de Curitiba, baseado no 6nibus e no seu padrdo de
assentamento linear, merece a maior parte do crédito.

O Sistema Integrado de Transporte Coletivo, que ¢é utilizado
diariamente por dois milhdes de passageiros, € composto por 1.980
Onibus, que atendem 395 linhas (IPPUC, 2012; URBS, 2011).
Paradoxalmente, Curitiba é hoje uma das cidades com maior indice de
motorizacdo do pais (IPEA, 2013). Cabe ressaltar que, esta em fase de

67 ;. . . .~

Cabe ressaltar que essa ldgica de planejamento com foco nas imediagGes dos
eixos de transporte tem sido aplicada na experiéncia recente do Plano Diretor
Estratégico de Sdo Paulo (2014), como se vera no Subitem a seguir.

elaboracdo, o projeto para transformar o BRT de Curitiba em um
sistema de transporte sobre trilhos.

Figura 37: BRT de Curitiba.
Fonte: http://brtbrasil.org.br/index.php/brt-brasil/cidades-com-sistema-brt/50-curitiba.

3.3.2. A Experiéncia do Planejamento Urbano e de Transporte de Sdo

Paulo

A experiéncia de planejamento de transporte integrado ao uso do solo
em S3do Paulo tem sido referéncia para outras cidades do Brasil, ao
incorporar importantes pontos retratados pelas teorias e planos
mencionados na experiéncia internacional, especialmente no que
tange as Areas de Influéncia dos sistemas de transporte. Nesse
contexto se destacam o Plano Integrado de Transportes Urbanos —
PITU e o Plano Diretor Estratégico — PDE, apresentados a seguir.

133



3.3.2.1. O Plano Integrado de Transportes Urbanos — PITU-SP

O PITU, de S3do Paulo, tornou referéncia no planejamento dos
transportes em Regides Metropolitanas por criar um processo
permanente de planejamento, que propde uma revisdo periddica das
suas propostas para ajustd-las as mudancas de conjuntura, mantidos
seus objetivos basicos®®. O PITU 2025 se fundamenta na adocdo de
politicas publicas conjugadas as politicas de transporte urbano de
passageiros que incluem:

1) Politica de uso do solo: visa o adensamento seletivo da metrépole

em torno das instalacGes de transportes, formando centralidades; bem

como a limitacdo da mancha urbanizada da RMSP ao seu contorno
atual e a redistribuicdo das atividades na metrdépole, de modo a
aproximar empregos de habitagbes, em especial nas regides
adensadas. Tais objetivos sdo convenientes com o Plano Diretor
Estratégico - PDE de S3o Paulo.

2) Politica Habitacional: o aumento da acessibilidade proporcionado
pelas instalagbes de transportes nas centralidades, ao provocar a
valorizacdao imobilidria, pode estimular as pressdes para expulsar os
grupos de renda baixa que habitam ou vierem a habitar esses locais.
Sendo assim, essa politica pressupde medidas e subsidios, que

68 O primeiro PITU, elaborado em 1993-94, com cendrio 2010, deu origem
posteriormente ao PITU-2020, elaborado em 2000. O PITU 2025, atualmente em
vigor, foi elaborado em 2006.

permitam a protecao desses grupos, na obtencdo das habitacdes e na
sua fixacdo ulterior nesses locais.

3) Politica de Logistica urbana de cargas: os Centros Logisticos
Integrados (CLIs) ensejam a remodelagdo da logistica urbana de cargas
utilizando o Rodoanel e o Ferroanel como estruturas de circulagdao de
bens e mercadorias no entorno da RMSP. Para o sistema metro-
ferroviario, o PITU prevé a expansao da rede de metro, totalizando 110
km de acréscimo até 2025 (sobre a rede existente no inicio de 2005).

4) Politica de desenvolvimento: visa o aproveitamento das
oportunidades geradas pelo adensamento seletivo com uso misto e
pelos projetos logisticos, para promover a geracdo e a diversificacdo
de polos de empregos levando-os a periferia.

5) Politica de Financiamento: pressupOe a captacdo pelo Poder
Publico de parte significativa da mais valia imobilidria gerada pelos
empreendimentos de transportes (Figura 38). Os recursos obtidos
deverdo ser aplicados nestas politicas conjugadas e nos projetos de
transportes previstos. Aliviam-se, dessa forma, as pressdes sobre o
orcamento fiscal convencional.
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Figura 38: Fonte de Recursos para o Transporte.
Fonte: PITU, 2006.

A densidade populacional e a relacdo empregos por habitantes sdo

duas varidveis fundamentais no planejamento dos transportes na

RMSP. A prospeccdo do PITU para o denominado “Cenadrio
Equilibrado”, no horizonte de 2025 prevé a evolugdo da relacdo média
entre empregos e habitantes nas centralidades, de 0,425 para 0,445;
considerando que no periodo 2005-2025 a populacdo expandird de
19,1 para 23,0 milhdes de habitantes e serdo gerados cerca de 2,1
milhGes de novos empregos (Figuras 39 e 40).

Como estratégia de contencdo urbana, a expectativa é que essa
populagdo projetada para 2025 esteja ocupando a mesma mancha
urbanizada (de 2.137 km?), o que implicara a perspectiva de aumento
da densidade populacional da RMSP de 83 hab/ha (2000) para 107

hab/ha, em 2025 (PITU, 2006), ou seja, um incremento de 20% do
adensamento.

De acordo com o PITU, o alcance desse Cenario Equilibrado
mencionado, por sua vez, depende da materializacdo das estratégias
das politicas supracitadas e das respostas dadas, na pratica, pelo
mercado imobilidrio, admitindo-se, por exemplo, que as centralidades
serdo submetidas a interven¢des ou a Operagdes Urbanas
Consorciadas, com incidéncia de outorga onerosa para o
aproveitamento do potencial acima do basico.
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Cenario Atual - Ano 2005 Cenario Equilibrado - Ano 2025

habitantes/ha

0,01 a 1,00(11)
\ 1,00 a 25,00 (55)
[T 2500 a 50,00 (49)
[7 50,00 a 75,00 (37)
M 75,00 a 100,00 (46)
M 100,00 a 150,00 (91)
W 150,00 a 200,00 (54)
M 200,00 a 230,00 (11)
230,00 a 245,00 (2)
[ 245,00 a 260,00 (4)
@ 260,00 a 275,00 (0)
W 275,00 a 289,00 (1)
W 289,00 a 392,75 (0)

Figura 39: Densidade (Hab/Ha) nos Cenarios Atual e Equilibrado. PITU 2025.
Fonte: PITU 2025, 2006.

Cociio Aivali- Ano 2085 Cenario Equilibrado - Ano 2025

empregos/habitante

[ |até 0,100 (15)
[10,100a 0,200 (65)
[0,200a 0,300 (69)
[770,300a 0,400 (43)
M 0,400 a 0,445 (15)

0,445a 0,500 (15)
[ 0,500a 0,750 (36)
M 0,750a 1,000 (18)
W 1,000a 5,000 (77)
M 5,000 a 38,750 (8)

Figura 40: Empregos/Habitantes nos Cenarios Atual e Equilibrado. PITU 2025.
Fonte: PITU 2025, 2006.
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Um dos aspectos mais importante apontados pelo PITU é a reforma
urbana inerente as diretrizes de uso do solo, que pode vir a ter
desdobramentos cruciais sobre o futuro do sistema de transportes e o
seu esquema de financiamento.

3.3.2.2. Regulagbes para dreas de influéncia do sistema de transporte

previstas no Plano Diretor Estratégico de Séo Paulo

O Plano Diretor Estratégico - PDE do Municipio de S3do Paulo, Lei
16.050/14, aprovada em 30 de junho de 2014, apresenta uma
importante contribuicdo para as areas de influéncia das esta¢des de
transporte, objeto de estudo deste trabalho. De acordo com essa lei,
os eixos de estruturagdo da transformag¢do urbana sio definidos
pelos elementos estruturais dos sistemas de transporte coletivo de
média e alta capacidade, existentes e planejados, que determinam
areas de influéncia potencialmente aptas ao adensamento construtivo

e populacional, e também ao uso misto entre usos residenciais e ndo
residenciais (Art. 75).

Como se percebe, as varidveis que caracterizam essas ocupacgdes sao
as mesmas defendidas neste trabalho: Densidade e Diversidade. Para
identificar o potencial de adensamento nas areas de influéncia dos
transportes, o PDE-SP estabelece o nimero minimo de unidades
habitacionais para os empreendimentos de uso residencial.

O processo de transformacdo do uso do solo previsto para as areas de
influéncia de transporte esta articulado a qualificacdo urbanistica dos
espacos publicos, a mudanca dos padrdes construtivos e a ampliacdo
da oferta de servicos e equipamentos publicos. Sdo algumas medidas
do PDE-SP, aplicdveis a essas areas, que visam alcancar os objetivos
supracitados:

e qualificacdo das centralidades existentes e estimulo ao
surgimento de novas;

e compatibilizacdo do adensamento com o respeito as
caracteristicas ambientais e as areas de valor histérico, cultural
e paisagistico, que nessa tese, é entendida como as
ponderac¢des referentes as limitagGes urbanisticas;

e qualificacdo urbanistica e ambiental, incluindo a ampliacdo de
calcadas, espacos livres, areas verdes e permeaveis nos lotes,
bem como o enterramento da fiacdo e instalacdo de galerias
para uso compartilhado de servicos publicos;

e oferta de habitacbes de interesse social e de servicos e
equipamentos publicos;

e implantacdo de fachadas ativas e maior fruicdo publica no
térreo dos edificios e empreendimentos (Figura 41);

e implantacdo de mercados populares nas proximidades de
estacOes, por se tratar de locais com grande circulacdo de
pedestres;

e desestimulo do uso do transporte individual motorizado e
articulacdo do transporte coletivo aos modos ndo motorizados.
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Incentivo ao
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ao eixo de 150m e as quadras alcangadas por esta linha até a faixa
subsequente de 300m (Art. 76).

Figura 41: Qualificagao Urbanistica nos Eixos de Estrutura¢do da Transformagao
Urbana.
Fonte: PDE - SP, 2014.

As areas de influéncia dos eixos sdao delimitadas segundo a capacidade e
caracteristica dos modos (Figura 42): 1) para as linhas de trem, metro,
monotrilho, Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT) e Veiculos Leves sobre
Pneus (VLP) elevadas, inclui as quadras internas a circunferéncia
delimitada pelo raio de 400m a partir da estacdo, e aquelas quadras
alcancadas pela circunferéncia anterior até o raio de 600m; 2) para as
linhas de VLPs ndo elevadas e para as linhas de corredores de Onibus
municipais e intermunicipais, com operacdo em faixa exclusiva a esquerda
do trafego geral, inclui as quadras internas delimitadas pela faixa paralela

{ N ™
600 M-l
gom 300 T
. ' 150 -
. i g »> Q"
- =
....... #7. 150m
i .
- .
---------- L f 1 $00m
v
. A \gws Vi
H = Acessos as estagbes --- [ = Eixodavia

Figura 42: Eixos de Estruturacdo da Transformagdo Urbana: areas de influéncia
de transporte.
Fonte: PDE —SP, 2014.

O PDE-SP prevé regulacdes e parametros urbanisticos especificos para as

areas de influéncia dos eixos de transporte, no entanto estas abordagens

sdo gerais para todas estas dreas, ou seja, ndo ha previsdo, por exemplo,
de diretrizes especificas para os diferentes tipos de ocupacdes que
possam ocorrer nas areas de influéncia, como propde esta tese.

Em linhas gerais, o PDE-SP busca: aproximar moradias e empregos,
enfrentando as desigualdades socioterritoriais; combater a terra ociosa,
gue ndo cumpre a func¢do social; orientar o crescimento da cidade nas
proximidades do transporte publico; e qualificar a vida urbana na escala
do bairro.
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TOPICOS CONCLUSIVOS

No amago do debate que ressalta a importancia do papel dos
transportes publicos de alta capacidade como elemento potencial para
minimizar os conflitos de mobilidade que tém se instaurado nas
grandes cidades do mundo; percebe-se que as leis e planos urbanos e
de mobilidade do Brasil, a saber - Estatuto da Cidade (2001), Estatuto
da Metrépole (2015), Lei de Parcelamento do Solo Urbano (1979), Lei
de Mobilidade Urbana (2012) - ndo contemplam em seus conteudos,
regulacbes especificas para os sistemas de transporte
metroferroviarios, bem como para as dreas de influéncia das estacées

de transporte.

O Quadro 8 sintetiza os principais pontos que compreendem os
desafios da visdo integrada de planejamento, considerando as duas
esferas: urbana e de transporte.

QUADRO 8: Desafios para o Planejamento Urbano
Integrado ao Planejamento do Transporte e da Mobilidade

Desafios Autor

Horizontes distintos — time lag entre os efeitos de transporte e
do uso do solo

Cervero,2000
La Barra, 2011

Descompasso entre o local e o regional — necessidade de um
Plano Metropolitano

Cervero,2000

Gentrificagdo — evitar a expulsdo da populagdo de baixa renda
em virtude da valorizagdo do solo decorrente de obras de
transporte

La Barra, 2011
PITU SP, 2006
Maricato, 2011

Falta de interlocugdo entre as diferentes esferas de governo que | Maricato, 2011
tratam do planejamento do transporte e do uso do solo MCidades, 2007

Separar e simplificar os problemas, tratando parte dos sistemas | GlIZ, 2004;
separadamente, o que compromete a visdo sistémica que é | Medeiros, 2006
atribuida ao espago urbano

Conhecer a relagdo intrinseca entre a distribuigdo de atividades | Taco, 2003
no espaco (atratividade) e seus efeitos nos padrées de viagens e | MCidades, 2007
vice-versa Pertesen, 2004

Negligéncia da demanda de viagem induzida em virtude de

. Glz, 2014.
novos empreendimentos ou parcelamentos urbanos futuros

Caréncia de uma base de dados ampla e atualizada para | Petersen, 2004
subsidiar o planejamento integrado

Fonte: organizado pela autora.

O Quadro 9 sintetiza os principais pontos elencados nos Planos e Leis
estudados, que abarcam a experiéncia internacional e a experiéncia dos
municipios brasileiros, no que compete a valorizagdo dos transportes
publicos e das suas areas de influéncia, na estrutura urbana das cidades.

QUADRO 9: A Experiéncia Internacional e Nacional

EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Planos Objetivos, Conceitos e Pressupostos

e Abrange, simultaneamente, objetivos de mobilidade, meio
ambiente e urbanismo.
e AvaliagGes obrigatérias para os efeitos do transporte na

HEGBEL segurancga e saude publica, incluindo planos de qualidade do ar,
Deplacements ~ . L
X de reducdo de ruido e de mudanga climatica.
Urbains

e Avaliagbes socioecondmicas dos grandes projetos de
infraestrutura: antes, durante e posteriori a sua implantagao.

e Cronograma de decisdes e de realizagdes dos projetos.

e Previsdo de fundos para o financiamento de grandes projetos de
transporte publico: beneficio imobiliario e “versement transport”.

(1980), Franga
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e Estratégia espacial para a localizagdo de atividades com base na

relagdo entre a qualidade do espago e a demanda por transporte
publico (acessibilidade).

EXPERIENCIA NACIONAL

Plano ABC e Reducgdo do crescimento das viagens de carro.

Holanda - e “Categoria A” - areas-chave em torno de uma estagdo. Sdo

derivado do adequadas para as atividades de suporte a populagdo. As viagens
Plano de de carros tém uma importancia secundaria.

Transporte e “Categoria B” - locais propicios para as atividades mistas.
Nacional e “Categoria C” - areas adequadas para atividades de uso intenso
Holandés do solo e para empresas que dependem de veiculos para

(1988) transporte de carga.

e O numero de vagas de estacionamento é definido em fungdo do
numero de funciondrios e visitantes das empresas e pela
dependéncia de veiculos em viagens a trabalho ou de transporte
de mercadorias.

e Importancia das estagdes como “locais ativos” e de integragcdo
social para a comunidade.

e Minimizar os efeitos da especulagdao imobilidria e instabilidade
dessas comunidades.

e Densidade suficiente para suportar o nimero de viagens.

e Minimizar o impacto da aglomeragdo e altura dos edificios sobre

. o sombreamento.
Transit I . P .
X e Otimizag¢do e intensificagdo do solo nas proximidades das
Oriented “ P
estacOes” (cabe ressalvas neste ponto).
Development . o . -
Calgary e Evitar os usos ndo orientados para o transporte publico ou para o
> edestre.
Canada (2005) P N .. . .
Austin- EUA e Extensdo dos hordrios de funcionamento dos estabelecimentos
(2006) para promover viagens fora dos periodos do pico.

Rua comercial orientada para o pedestre.

Evitar grandes bolsdes de estacionamento na superficie.
Desenvolvimento de adensamento futuro.

Integragdo de todos os modos de viagem dentro da area da
estacdo e conexdo direta a ela.

As estagOes devem ser um ponto de referéncia ou possuir marcos
altamente visiveis dentro da area do TOD.

e lluminagdo, paisagismo e sinalizagdo.

Plano e Alto adensamento proximo aos corredores de Onibus, que

Preliminar de diminua gradualmente a medida que se afasta desses eixos.

Urbanismo e Corrigir as baixas densidades decorrentes do padrdo de

(PPU) Curitiba urbanizag3o linear e “disperso” da RM de Curitiba.

(1965) e Uso misto ao longo dos corredores para obter um fluxo
bidirecional equilibrado de passageiros.

Plano e Processo permanente de planejamento e revisdo periddica das

Integrado de propostas para ajusta-las as mudangas de conjuntura.

Transportes e Politicas publicas - de uso do solo, habitacional, logistica urbana

Urbanos - de cargas, financiamento - conjugadas a de transporte urbano

PITU 2025 -SP | e A densidade populacional e a relagdo empregos por habitantes

(2006) s3o duas importantes varidveis consideradas no planejamento

dos transportes na RMSP.
Submeter as centralidades a interven¢des e operagbes urbanas,
com incidéncia de outorga onerosa.

Plano Diretor
Estratégico -
PDE SP (2004)

Os eixos de estruturagdo da transformagdo urbana em torno de
sistemas de transporte sdo potencialmente aptos ao
adensamento construtivo e ao uso misto.

Estabelece o numero minimo de unidades habitacionais para
identificar o potencial de adensamento.

Qualificagdo urbanistica e ambiental das existentes e novas
centralidades.

Fachadas ativas e maior fruigdo publica no térreo dos edificios.
Mercados populares nas proximidades de estagdes.

Desestimular o uso do transporte individual motorizado.

Fonte: organizado pela autora.
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PARTE 2

ESTUDO DE CASO:
0 METRO-DF




A Parte 2 tem como objetivo desenvolver um estudo de
caso do Metr6é do Distrito Federal, tomando-se como
referéncia os trés pilares desta pesquisa, a saber:

2) Configuragao

1) Centralidade

Urbana: IR

A AREA DE
INFLUENCIA DA
ESTACAO

O METROE A
CIDADE

O METRO-DF

3) Planejamento
Urbano:

PLANEJAMENTO
DO TRANSPORTE
METROVIARIO

CAPITULO 4 - A CONTEXTUALIZAGAO DO DISTRITO FEDERAL:
O METRO E A CIDADE

“A dnica coisa do planejamento é que as
coisas nunca ocorrem como foram
planejadas”. Lucio Costa.

Este Capitulo aborda o primeiro ponto do tripé. No Item 4.1 buscou-se
analisar a relagdo entre o transporte publico, em especial o
Metroviario, e a configuracdo da estrutura urbana e metropolitana do
Distrito Federal, assim como a relacdo entre atividades (centralidades)
e viagens, enfatizando seus possiveis rebatimentos nos padrdes
socioespaciais que conformam o DF. No Item 4.2 focou-se a
pluralidade de padrées de configuracdo urbana das Regides
Administrativas servidas pelo Metr6-DF.
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4.1. A INTER-RELAGAO ENTRE TRANSPORTE PUBLICO E A ESTRUTURA
URBANA DO DISTRITO FEDERAL

Para se entender a inter-relagdo entre o processo de expansao e
configuragdo urbana e metropolitana do Distrito Federal com o
sistema de transporte publico, em especial o metrovidrio, procurou-se
destacar: a relagdes entre populacdo (perfil socioeconémico),
estrutura urbana (atividades e densidade) e sistema de transporte
(viagens).

Cabe esclarecer que essas analises se basearam, especialmente, nas
informacdes e nos dados contidos no Relatdrio Final que subsidiou o
desenvolvimento do Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade
do Distrito Federal — PDTU/DF, elaborado pela Secretaria de Estado de
Mobilidade do Distrito Federal — SEMOB, em 2010, assim como em
estudos e nas Pesquisas Distritais por Amostra de Domicilios — PDADs,
de 2011, 2013 e 2015, desenvolvidos pela Companhia de
Planejamento do Distrito Federal — CODEPLAN, e também em estudos
recentes desenvolvidos para subsidiar a elaboracdo do Zoneamento
Ecoldgico Econdmico - ZEE do DF.

4.1.1. A Expansdo Urbana e Metropolitana do DF e sua Relagéo com
o Sistema de Transporte

A concepgdo do projeto urbanistico de Brasilia, elaborado por Lucio
Costa, em 1957, transpde os principios do modernismo funcionalista,
preconizados pela Carta de Atenas®. Um desses principios apropriados
pelo autor do projeto foi o da hierarquizacdo do sistema vidrio urbano
projetado prioritariamente para o uso do automodvel, o que reflete a
cultura rodoviarista assumida no Brasil. Segundo Lucio Costa, a
eliminagdo dos cruzamentos de vias no eixo Rodoviario longitudinal
teve a expressa intencdo de trazer até o centro urbano a fluéncia de
trafego propria, até entdo, das rodovias (Figura 43). A ideia era poder
atravessar a cidade de ponta a ponta livre de engarrafamentos (Costa,
1987).

O privilégio dado ao automdvel desvirtuou a fungcdo das ruas que
deixaram de servir como local de permanéncia e encontro para as
pessoas (Lauande, 2007). Em relagdo ao transporte sobre trilhos, o
projeto de Lucio Costa previu a Rodoferrovidria, aonde chegavam as
linhas férreas de cargas vindas de Goiania e Luziania, integradas ao

% A Carta de Atenas foi um documento redigido por Le Corbusier, resultante do IV
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna — CIAM, realizado em 1933, em Atenas.
A Carta considerava a cidade como um organismo a ser concebido de modo funcional, na
qual as necessidades do homem devem estar claramente colocadas e resolvidas. Desse
modo, preconiza a separa¢do das areas residenciais, de lazer e de trabalho, propondo, em
lugar da densidade das cidades tradicionais, uma cidade na qual os edificios se
desenvolvem em altura e se inscrevem em dreas verdes, por esse motivo, pouco densas.
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sistema viario do DF, ou seja, uma articulacao ferroviaria e rodovidria,
0 que ja era inovador para a época. No entanto, ndo houve a previsao
de um sistema de transporte metrovidrio em seu projeto.

Figura 43: O Projeto de Lucio Costa para Brasilia.
Fonte: https://concursosdeprojeto.org/2010/04/21/plano-piloto-de-brasilia-
lucio-costa/

O desenho urbano disperso e rarefeito de Brasilia, marcado por um
padrdo de ocupacdo dominado pelos eixos de circulacdo viaria
estruturantes e pela fixacdo de areas residenciais de baixa densidade,
separadas por longas distancias dos postos de trabalho, que estdo
localizados, predominantemente, no Plano Piloto, acabou favorecendo
e estimulando o uso do transporte individual (SEMOB, 2010). Isso
repercutiu de forma negativa na mobilidade urbana do Distrito
Federal, cujo sistema de transporte publico ficou relegado frente aos
investimentos dedicados a ampliacdo do sistema viario. Ainda persiste
no DF, o uso extensivo dos automodveis nos deslocamentos, que sdo
predominantes em relagdo as viagens por transporte coletivo - 51%
contra 41%, considerando-se apenas os modos motorizados, segundo
dados constantes no PDTU/DF (SEMOB, 2010).

A pressao por habitacdo dos trabalhadores atraidos para a construcao
da capital, cujo fluxo migratdrio foi mais significativo até a década de
70, acabou estimulando a formacgdo de corticos e invasGes nas areas
préximas ao Plano Piloto. Essa populacdo, por sua vez, era transferida
para areas mais distantes, o que resultou na rapida e expressiva
expansao da mancha urbana da cidade e no crescimento das cidades
satélites (Paviani, 2001). Esses nucleos urbanos periféricos, que
erigiram antes mesmo da inauguracdo da capital (em 1960), sdo a
génese da ocupacado polinucleada do territério do DF, que persiste até
os dias de hoje (Holanda, 2002).
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Figura 44: Cenarios de Desenvolvimento Territorial e Urbano do Distrito Federal

Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010.

A Figura 44 mostra o crescimento da mancha
urbana do Distrito Federal de 1960 a 2010.
Observa-se uma tendéncia de expansao,
primeiramente, em direcdo ao vetor Oeste e
Sudoeste e, posteriormente, em direcao ao vetor
Sul. Em 56 anos desde sua inauguracdo, o Distrito
Federal atingiu uma populagao de 2.914.830
habitantes (estimativa IBGE, 2015) e se divide,
atualmente, em 31 Regides Administrativas —

RAs’®,

A partir da década de 80, o preco da terra sobe
vertiginosamente, o que contribuiu para
intensificar o processo de urbanizacdo extensiva
(Monte-Mér, 2005) do DF, inclusive em fungdo da
proliferacdo de condominios horizontais privados
“clandestinos”, voltados as mais diversas faixas
de renda (Paviani, 2001). Na década de 1990,
intensificou-se o adensamento urbano dos
municipios da regido do Entorno do DF, dando
inicio a configuracdo de uma aglomeragdo

metropolitana, o que implicou a criacdo da Regido

70 . . . ~ . .. ~ ..

As RAs, apesar de serem criadas por lei, ainda ndo ha uma delimitagdo oficial
dos seus limites territoriais, o que dificulta a compatibilizacdo metodoldgica entre
pesquisas e a comparacgao de séries histdricas por RAs.
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Integrada de Desenvolvimento — RIDE™* do Distrito Federal, em 1998,
pelo Governo Federal. Essa regido envolve 23 municipios do entorno
do DF (Figura 45) e estabelece uma base juridica para atuacdo
conjunta entre o DF e os estados limitrofes - Goids e Minas Gerais.
Atualmente, a RIDE possui uma populacdo que ja ultrapassa 4.200.000
habitantes (estimativa IBGE, 2015).

Admite-se ainda a existéncia de uma aglomeracdo com proporcao e
dindmica metropolitana, que possui forte relacdo de interdependéncia
com o DF - a Area Metropolitana de Brasilia — AMB, que ainda n3o foi
constituida formalmente (Schvasberg; 2012). Existe uma divergéncia
em relacdo a compreensdao da delimitacdo dessa AMB: o PDTU-DF
(SEMOB, 2010) e Schvasberg (2011 b) consideram os nove municipios
Iimitrofes”, do Entorno imediato do DF; ja a CODEPLAN (2014 a), por
sua vez, utiliza como critério os municipios que apresentam fortes
relagdes de natureza metropolitana com o DF, incluindo além daqueles
limitrofes, outros trés (Cocalzinho de Goias, Alexania e Luziania),
conforme Figura 45. Sendo assim, do ponto de vista da mobilidade,

71 As RIDEs se distinguem das RegiGes Metropolitanas pelo fato de serem instituidas pela
Unido, uma vez que envolvem municipios de mais de uma unidade federativa (PDTU,
2010). A RIDE-DF é constituida pelo Distrito Federal e pelos municipios de Abadiania, Agua
Fria de Goids, Aguas Lindas de Goias, Alexania, Cabeceiras, Cidade Ocidental, Cocalzinho
de Goias, Corumba de Goias, Cristalina, Formosa, Luzidnia, Mimoso de Goias, Novo Gama,
Padre Bernardo, Pirendpolis, Planaltina, Santo Antonio do Descoberto, Valparaiso de Goias
e Vila Boa, no Estado de Goias, e de Unai, Buritis e Cabeceira Grande, no Estado de Minas
Gerais.

7 Formosa, Planaltina, Padre Bernardo, Aguas Lindas de Goids, Santo Anténio do
Descoberto, Novo Gama, Valparaiso de Goias, Cidade Ocidental e Cristalina.

considera-se que essa escala “metropolitana” da AMB é mais

apropriada para esta pesquisa, do que a RIDE.

GOMS

MINAS GERAIS

Ride-DF

Area Metropolitana de Brasilia
-

Figura 45: RIDE e Area Metropolitana de Brasilia - AMB
Fonte: CODEPLAN, 2014 a.

A AMB engloba uma populacdo que quase ultrapassa quatro milhdes
de pessoas (CODEPLAN, 2014 a). Uma caracteristica da Area
Metropolitana de Brasilia é o baixo desempenho econdmico e social
dos municipios do Entorno, principalmente, em razdo de sua
fragilidade produtiva, que deixa a Populagdo Economicamente Ativa a
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margem do mercado de trabalho; enquanto o DF apresenta forte
concentragdo de emprego e renda (ZEE - DF, 2015; Schvasberg; 2012).

Cerca de 40% de todas as viagens com origem no Entorno imediato

destinam-se _ao Plano Piloto, e em algumas localidades como
Valparaiso, Cidade Ocidental e Luziadnia, esse destino representa cerca
de 60% das viagens (PDTU/DF - SEMOB, 2010). No entanto, o servigo
semiurbano ndo estd integrado a rede do Distrito Federal, o que

ocasiona a superposicdo de linhas e de atendimentos. Dessa forma,
uma das caracteristicas da configuracdo dessa metropole é a
fragmentacdo da sua estrutura urbana que tem como consequéncia
um transporte publico ineficiente e oneroso, o que estimula o uso do
transporte motorizado individual (SEMOB, 2010).

A articulacdo entre o DF e as cidades do Entorno, prevista no PDTU/DF

(2010), é por meio do sistema rodovidrio em faixa exclusiva — BRT

(Expresso DF), o que diverge da visdo de Rodrigue (2006), que aponta

0 sistema ferrovidrio como o principal link entre os municipios das

regiGes metropolitanas. No entanto, é importante ressaltar que esta

em fase de estudo pela Superintendéncia de Desenvolvimento do
Centro-Oeste — SUDECO, projetos que buscam a reconfigura¢do das
antigas liga¢Oes ferroviarias Brasilia — Luziania e Brasilia — Anapolis -
Goiania destinadas ao transporte de passageiros.

Essa rede de transporte por BRT prevista é constituida por cinco eixos
de transporte73, que convergem para a area central de Brasilia,
conforme Figura 46, o que reforca a centralizacdo dessa drea e os
movimentos radiais destinados a ela.

O Eixo Oeste é o que apresenta os maiores interesses e necessidade de
deslocamento da populagdo usuaria (53%), se sobressaindo em relagdo
aos demais (SEMOB, 2010). E foi para atender a esse eixo de maior
concentracdo populacional e também de maior demanda por
transporte coletivo, que foi construido o Metré do Distrito Federal,
como sera comentado adiante.

7 0 sistema BRT estd em fase de implantagdo, sendo que o Eixo Sul ja se
encontra em operagao.
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4.1.2. Centralidades urbanas do DF: A relagdo entre

PLANALTINA

Atividades, Renda e Viagens

FORMOSA |

Cabe reforcar que a expansao urbana do Distrito Federal

SOBRADINHO

BRAZLANDIA

o ndo foi acompanhada de uma descentralizacdo das

atividades econOmicas e equipamentos coletivos.
Funcionalmente, as dareas residenciais mantém um forte
vinculo com o Plano Piloto (drea central), uma vez que nele
se concentra a maioria dos postos de trabalho (43%) e dos
equipamentos coletivos de escala regional, conforme PDAD
2013 (CODEPLAN, 2014 b). A Figura 47 apresenta os
principais polos geradores de viagens — PGVs’*, situados no

CEILANDIA

SAMAMBAIA.

REC. DAS EMAS

STO. ANTONIO
DO DESCOBERTO

GAMA

SANTA MARIA i DF e nas cidades do entorno, destacando-se duas areas
visivelmente polarizadoras: a area central de Brasilia e a

GIDADE OCIDENTAL

NOVO GAMA

centralidade constituida por Taguatinga, que é o segundo
=== EIXO OESTE

EIXO SUL maior polo gerador de empregos (7,9%), juntamente com
—E"‘O’:')“RTE Ceilandia, onde se encontra 6,7% dos empregos do DF
== METRI

LUZIANIA

(CODEPLAN, 2014 b). Essa configuragdo confirma os vetores

predominantes de crescimento nas regides oeste do DF e,

Figura 46: Eixos Estruturantes do Transporte Coletivo do DF e Entorno Imediato secundariamente, nas regibes sul e nordeste (PDTU/DF -
Fonte: PDTU/DF- SEMOB, 2010. SEMOB, 2010).

" Foram considerados polos geradores de viagens: centros comerciais,
shoppings, hipermercados, hospitais, universidades, escolas publicas e
particulares, servico publico, estabelecimentos esportivos, de
entretenimento e turismo e os terminais (PDTU/DF - SEMOB, 2010).
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Figura 47: Principais Polos Geradores de Viagens do Distrito Federal
Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010

Quase 60% dos postos de trabalho de Taguatinga sdo ocupados por
trabalhadores das RAs adjacentes, com destaque para os oriundos de
Ceilandia. Sobrepondo-se os dados dos postos de trabalho com a
localizagdo dos PGVs, é nitido que as cidades de Taguatinga, Ceilandia
e Samambaia, que sdo servidas pelo transporte metrovidrio,
configuram-se como um importante né econémico (Rodrigue, 2006).
Nessas regides concentram-se cerca de 803.941 habitantes (31,5% da

populagdo do DF) e 18% dos postos de trabalho, quase a metade dos
do Plano Piloto (CODEPLAN, 2014 b), onde estdo 8% da populagdo e
43% dos empregos.

Essa centralidade se configura também como nd de acessibilidade
regional (Rodrigue, 2006), pela confluéncia do transporte publico -
metroviario (em fase de expansdo, com previsdo de novas quatro
estacOes), BRT (em fase de projeto), além das rodovias federais BR 060
e BR 070. Deve-se ressaltar que estd sendo implantado o novo Centro
Administrativo do Governo do Distrito Federal, em Taguatinga, com
potencial de atracdo de 15mil pessoas/dia, o que pode potencializar
uma tendéncia de descentralizacdo urbana, ainda que haja uma
resisténcia a mudancga para essa nova sede, posto que as instalacdes
foram concluidas ha mais de dois anos. O PDOT (2009) aponta esse

gquadrante (denominado Centro Regional Metropolitano)75 como o de

maior capacidade de se contrapor a centralidade do Plano Piloto e

abrigar atividades econbmicas que gerem emprego e renda.

Recapitulando o esquema da Figura 7 (Rodrigue, 2006), na pagina 46,
gue trata da forma espacial urbana, percebe-se que os desenhos nao
sao suficientes para representar o caso de Brasilia, que tem
complexidades proéprias a sua configuracdo urbana. H3d uma forte

” Nessa regido concentra-se o maior numero das estratégias de dinamizagdo:
Eixo Taguatinga-D2, Eixo Ceilandia-D1 e Interbairros-D4. Além da estratégia de
estruturagdo viaria do PDOT, identifica-se no eixo oeste/sudoeste, dois anéis de
atividades interligados - o anel viario de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia, e o
Anel de Atividades Samambaia - Recanto das Emas - Riacho Fundo II.
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concentracdo de atividades no Plano Piloto, e secundariamente, uma
importante centralidade que se constitui a partir de Taguatinga, além
das atividades dispersas nas RAs.

As linhas de desejo das viagens no pico da manh3, tanto por
transporte coletivo, como por transporte individual no Distrito Federal
(Figura 48) confirmam o Plano Piloto como destino prioritario, seguido
por Taguatinga e depois Ceilandia. Esses dados ratificam o fato de que
as_areas onde hd maior concentracdo de atividades e postos de
trabalho sdo aquelas que atraem um_ maior numero de viagens
(Rodrigue, 2006; Cervero, 2000).

A estimativa para o cendrio 2020 reforca a intensificacdo da demanda
por viagens para essa centralidade configurada por Taguatinga e
Ceilandia. Além da relagdo intrinseca que mantém com as cidades
adjacentes, exercem também uma atratividade em relacdo as cidades
do Eixo Sul, sobretudo do entorno. Trata-se de um vetor de ligacao
tangencial, que ndo possui ligacdo com o Plano Piloto, o que confirma
a tendéncia observada por Schwanwn et al. (2001), de aumento dos
movimentos tangenciais nas metrépoles, que é importante para

desafogar as areas centrais, conforme discorrido no Subitem 1.2.2.
Cabe salientar ainda que, esse eixo tangencial que desponta como
importante ligacdo de interesse ainda ndo é atendido por transporte
publico de alta capacidade, embora essa questdo tenha sido refor¢ada
nos estudos integrantes do Zoneamento Ecolégico Econémico do DF
gue esta em fase final de elaborag¢do, em 2016.

Entormo

>

Acima de 1.000 viagens
i

Santa Mari

-

Entorme
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Figura 48: Linhas de Desejo de Viagens por Transporte Coletivo (pico manh3d) —

2010 e 2020.
Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010.
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Embora seja inegdvel a concentracado espacial de postos de trabalho na
area central, cabe considerar que mais de 50% deles sdao ofertados
fora da RA-l - Brasilia. Em que pese, o comércio e servicos sdo as
atividades econémicas mais significativas em todas as RAs, inclusive na
prépria RA 1 (CODEPLAN, 2016 b). Do total de pessoas ocupadas no
DF, 44,8% estdo no comércio e servicos e 20,9%, na Administracdo
Publica (CODEPLAN, 2014 b). Diante disso, é importante reconhecer o
numero de viagens que ocorrem dentro das préprias RAs e re(pensar)

a utilizacdo do termo “Cidades Dormitérios”, o que, de certa forma,

supera o estigma de Brasilia como “Cidade Administrativa”, embora
esse comercio e servicos sejam muito dependentes da demanda de
servidores publicos, que detém maior renda.

A Pesquisa OD de 2000 ja mostrava esse entendimento, visto que
havia uma quantidade significativa de deslocamentos (entre 40% a
80%) que tinham como destino a prépria RA de origem (CODEPLAN,
2002). Tal fato esta relacionado com a preferéncia para utilizacdo do
comércio e servicos nos locais mais préximos a moradia (Campos Filho,
2003).

Quanto a oferta de servicos, comércio e postos de trabalho, o
Relatério do ZEE-DF (2015) agrupou as RAS em superavitarias,
equilibradas e deficitarias, considerando-se a relagdo entre populagao
ocupada residente na RA e os postos de trabalho existentes na mesma.
Das 31 RAs do DF, 22 sdo deficitarias, sendo que quatro delas sdo
servidas pelo transporte metroviario: Ceilandia, Samambaia, Aguas

Claras e Guard. As RAs superavitarias servidas pelo metro sao Brasilia e
Taguatinga.

Apesar de a renda média da populacdo do DF ser uma das mais altas

do pais, ao desagregar esse dado por Regido Administrativa, se

evidencia um elevado nivel de desigualdade social. E no Lago Sul onde

estd a populacdo com mais alta renda domiciliar do DF (34,8 SM), que
€ quatro vezes maior que a renda média do DF (8,5 SM) e quinze vezes
maior que a menor renda do DF, que é o da RA SCIA-Estrutural - 2,3
SM, conforme PDAD 2011 (CODEPLAN, 2012). E a Africa com enclaves
Suicos. Quanto maior a riqueza concentrada, maior a desigualdade
social (Schvarsberg, 2011 a). Essa desigualdade se verifica também

entre o Distrito Federal e as cidades do Entorno. No DF, a renda média

mensal domiciliar da populacéo é 2,8 vezes maior que a da populagdo
das cidades do Entorno (PDTU/DF - SEMOB, 2010).

O ZEE-DF agrupou as RAs do DF em sete Grupos Socioeconémicos
Homogéneos, considerando-se como critérios, os indicadores de renda
per capita, poder aquisitivo (acesso a bens e servicos), nivel
educacional e cobertura de rede de infraestrutura, a partir dos dados
da PDAD/DF, de 2011. O Grupo 1 inclui as RAs que apresentam os
melhores indicadores, que vao decrescendo nos demais agrupamentos
de RAs, até o Grupo 7, que engloba as RAs que apresentam
populacdes vulnerdveis.
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Figura 49: Grupos Socioeconomicos Homogéneos do Distrito Federal
Fonte: Adaptado de ZEE - DF, 2015.

Na Figura 49, nota-se que os trés grupos de mais
alta renda, estdo predominantemente localizados
no Plano Piloto, ou nas suas adjacéncias — anel
pericentral, o que reforca as desigualdades
socioespaciais do DF. A populacdo de mais baixa
renda, em geral, reside em regides mais distantes
do Plano Piloto e realizam viagens casa-trabalho
75% mais demoradas que os mais ricos (IPEA,

2013). Essa discrepancia nos tempos de viagens,

por classe social, € a mais desigual do pais, embora

o DF possua o PIB per capita mais alto do Brasil,

conforme comentado no Subitem 1.2.2.

Nesse caso, o sistema metrovidrio, enquanto meio

de transporte publico rapido e de alta capacidade,

desempenha um papel fundamental para tornar o

sistema de transporte publico no DF mais inclusivo

e eficiente, minimizando o tempo gasto nos

deslocamentos casa-trabalho. (o) metro

democratiza o “Direito a Cidade”, lembrando
Lefebvre (1969).
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Essas questdes apontadas, em conjunto, repercutem em problemas

para a mobilidade da populagado, tais como:

1.

Os meios de transporte publico de alta e média capacidade
(metr6, BRT e Onibus) precisam percorrer distancias
significativas, passando, em determinados locais, por
grandes vazios ou areas de baixa densidade, com pouca
demanda de passageiros, o que implica longas viagens e
alto custo da passagem. Esse é um problema que advém de
modelos de ocupagao territorial dispersa e com muitos
vazios. S3o considerados socialmente excludentes e,
economicamente e ambientalmente, insustentdveis
(Acioly, 1998; Cervero, 2000).

Baixa renovacdo de passageiros do transporte publico ao
longo do percurso, cujo Indice de Passageiros por
Quilébmetro — IPK do DF - de 1,3 - esta abaixo da média do
IPK das RM brasileiras - 1,62, conforme relatdrio final do
PDTU/DF (SEMOB, 2010). Isso pode contribuir para a
adocao de tarifas mais altas do transporte publico;

Prevalece um movimento pendular, com elevada
concentracdo da demanda nos horarios de pico - mais de
60% delas (SEMOB, 2010), devido a distribuicdo
desequilibrada entre locais de residéncia (RAs) e locais de

atividades e trabalho (Regido Central), o que dificulta
também o acesso da populacdo aos servigos do cotidiano.

Outra questdo a ser considerada é que a frota de veiculos do DF
aumentou 74,7%, de 2001 a 2009, enquanto o crescimento da
populagdo para o mesmo periodo foi de 22,4%, o que reflete a alta
taxa de motorizagdo76 (Gréfico 4). J& as cidades do Entorno,
apresentaram um crescimento populacional de 21,9%, enquanto a
frota aumentou 180% (SEMOB, 2010).

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 @ 2007 2008 2009

«@=Frota Populagdo Taxa de motorizagdo

*A taxa de motorizagdo representa o numero de veiculos para cada 100 habitantes.

Grafico 4: Populagdo, frota e taxa de motoriza¢do do DF - 2000 a 2009.
Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010.

® Em 63% dos domicilios do DF ha pelo menos um automovel. Inclusive em
regides de baixa renda, a incidéncia de posse de automéveis é consideravel,
como na RA Estrutural, 32% e Itapod, 33% (PDAD 2013 — CODEPLAN, 2014 b).
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Essas questdes colocadas referentes a mobilidade no DF reforcam a
necessidade de se (re)pensar estratégias que possam buscar um
modelo de transporte sustentdvel para o Distrito Federal e integrado
com o ordenamento territorial da Area Metropolitana de Brasilia —
AMB.

4.1.3. O desenho do Metré: sua relagéio com a estrutura urbana e
social do DF

A justificativa da construcdo do metré do Distrito Federal foi no
sentido de minimizar os problemas do transporte publico apontados.
O seu desenho ligando a RA Brasilia as cidades de Ceildndia e
Samambaia, no eixo oeste, passando pela Asa Sul, Guard, Aguas Claras
e Taguatinga foi pensado para atender o eixo de maior concentracao
populacional e de demanda por transporte coletivo do DF, como
mencionado.

A malha metrovidria de Brasilia possui hoje 42,3 km de metrovia,
sendo, até o momento, a terceira maior do pais em extensio (Tabela
3). O desenho do metr6 possui uma configuracdo em Y. As linhas
verde e laranja compartilham um trecho inicial de 19,2 km — entre as
estacdes Central (rodoviaria do Plano Piloto) e Aguas Claras onde se
bifurcam, sendo que a linha Verde segue com mais 14,3 km até
Ceilandia e a linha Laranja com mais 8,8 km até Samambaia. O projeto

inicial concebido para o Metr6 DF previa 29 estacdes, das quais 24
estdo atualmente em operacdo (Figura 50). As demais estacGes
previstas nesse projeto inicial — 104, 106 e 110 Sul (na Asa Sul); Estrada
Parque, localizada em Aguas Claras; e Onoyama (em Taguatinga) —
ainda nao foram concluidas.
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METRO DF

Ceilandia
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_ieacion ik - sARom B0TANCO

Samambaia ® ks

EM OPERACAO PROJETO DE EXPANSAO

© TERMINAL ASA NORTE - METRO | ONIBUS - EXPANSAD
@ ESTAGAO DO METRO - EXPANSAO 1* ETAPA

® ESTAGAO DO METRO - EXPANSAO

® ESTAGAO DO METRO EM CONSTRUGAO

O ESTAGAO DO METRO EM OPERAGAO
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Figura 50: Mapa do Metr6 do DF com a previsdo das expansoes.
Fonte: http://www.metro.df.gov.br/estacoes/linhas.html

O metr6 opera com uma velocidade comercial em torno de 45 km/h e
o headway (intervalo entre os trens) é, em média, de 4 minutos no
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tronco e 8 minutos nas pontas, nas horas de pico. O Metr6-DF
transporta cerca de 140 mil passageiros por dia Gtil (METRO/DF, 2016).

As obras para a construcdo do metrd de Brasilia se iniciaram em 1992
e a operacdo comercial em 2001, com a inauguracdo do trecho que
liga Samambaia a Taguatinga, Aguas Claras, Guard e Plano Piloto. A
conclusdo do trecho até a Estacdo Terminal Ceilandia, totalizando os
atuais 42 km de via ocorreu em 2008 (Metr6-DF, 2016). A dltima
estacdo inaugurada foi a do Guard, em 2010.

A cobertura geografica da rede atual de transporte metroviaria do DF
se limita apenas ao vetor oeste, sendo bem restrita quando
comparada ao modo rodoviario (Figura 51). O transporte publico
rodovidrio transporta, em média, 87% do total de passageiros do
Sistema de Transporte Publico Coletivo - STPC/DF (SEMOB, 2010). No
entanto, estao sendo elaborados estudos e projetos para a expansao
da rede do Metr6-DF, incluindo: o trecho de Ceilandia (2,5km de via e
mais duas estacbes); o trecho Samambaia (4km de via e mais duas
estacdes); e a expansdo para a Asa Norte, incluindo a primeira estacdo
localizada nas proximidades do Setor Comercial Norte (SCN), com 1km.
Outros estudos que preveem a expansdo da rede’’ e inclusive a

7 Dentre as obras previstas no PAC Mobilidade para Brasilia estdo os projetos do
VLT - W3 Sul/Norte e o de expansdo do Metrd para a Asa Norte (linha com 8 km e
12 estagOes); a conclusdo das estagGes de metrd na Asa Sul - 104, 106 e 110 Sul; a
modernizacdo do Metr6 do DF; e a aquisicdo de material Rodante - trens para o
Metrd e VLT. No entanto, nenhuma dessas obras previstas ainda se iniciou. A
conjuntura de crise econdmica pode ter contribuido para isso.

implantacdo do VLT serdo concretizados através do Plano de
Desenvolvimento do Transporte Publico Sobre Trilhos — PDTT, que esta
sendo elaborado pelo Metr6-DF.
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Figura 51: Rede de transporte rodoviario e metrovidrio do Distrito Federal.
Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010.

No que concerne ao tragado do Metrd, no trecho compreendido entre
as estacdes Central e Asa Sul, a metrovia é subterranea em virtude do
tombamento patrimonial do Plano Piloto. Na sequéncia, a metrovia
atravessa a via EPIA, onde fica a Estacdo Shopping e segue pelo Guara
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e Park Way até Aguas Claras. Nesse percurso, ha trechos em superficie
e em trincheira (corredor semi-subterrdneo sem cobertura). Na
Estacdo Aguas Claras a via principal se divide em dois ramais. O ramal
com destino a Samambaia, passa também por Taguatinga Sul, sendo
gue esse trecho é em superficie. O ramal com destino a Ceilandia
atende também a populacdo de Taguatinga Centro e Norte, cujo
percurso é dividido entre superficie, trincheira e subterraneo (na area
central de Taguatinga), como se vé na Figura 52.
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Figura 52: Tracado do Metro-DF por tipo de metrovia.
Fonte: Metro-DF.

Os diferentes tipos de metrovia, identificados ao longo do percurso do
Metro, resultam em trés tipos de estacGes de metré no Distrito
Federal, conforme esquema na Figura 53:

. . Subterranea/ Trincheira/
Superficie .
Enterrada Semi-enterrada
Construida no nivel Construida no nivel Construida
do solo. abaixo do solo. em trincheira.
BiN& g —— 1 NG
. SO N
[ TR-T
Ex: Estacdo Feira, Asa Sul Ex: Estagdes 102, 108, 112 Ex: Estacdo Arniqueiras
e 114 Sul

Figura 53: Esquema de Tipos de Mtrovias do DF.

Fonte: Metro-DF.

As estacoes do metré do Distrito Federal ndo possuem dreas

comerciais no seu interior, exceto nas passagens subterraneas da

Galeria dos Estados e das estagOes da Asa Sul. Na maior parte das

estacdes ha estacionamentos integrados ao metr6, com vagas para

idosos e pessoas com deficiéncia’®, e paraciclos, o que permite ao

usudrio utilizar o automédvel ou a bicicleta como integracdo com o

metrd (Figura 54). Ha ainda a possibilidade de acessar as estagdes com
a bicicleta no ultimo vagdo do trem.

® Com a aprovagdo da NBR 9050, em 2000, que estabelece critérios e

parametros técnicos para acessibilidade as edificagbes, mobiliario, espagos e
equipamentos urbanos; as estagGes construidas posteriormente a essa data
seguem os parametros definidos por essa lei.
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Figura 54: Imagens do acesso de Estagdes de Metro do DF.
Fonte: arquivo pessoal.

O Capitulo 5, adiante, apresenta uma analise mais detalhada dos tipos
de configuracdo urbana de AIEMs do DF.

4.2. UM PASSEIO PELAS AREAS DE INFLUENCIA DAS ESTACOES DO
METRO-DF: A PLURALIDADE DE CONFIGURACOES URBANAS

O desenho de Brasilia é muito especifico, pois é marcado pela
pluralidade de tipos de configuragdes urbanas que moldam o seu
territério. Por um lado, o Plano Piloto representa a cidade planejada e
tombada, com usos rigidos e padrdo relativamente homogéneo. Por
outro lado, as Cidades Satélites (atualmente denominadas RegiGes
Administrativas) apresentam-se diferenciadas umas das outras.

Em um passeio pelas RAs do DF, que sdo servidas pelo transporte
metrovidrio, a saber, Brasilia, Guara, Aguas Claras, Taguatinga,
Samambaia e Ceildndia, é possivel identificar diversas configuracGes
urbanas nas areas de influéncia das suas respectivas estagdes. Essas

configuracdes se diferenciam em relacdo aos aspectos
socioeconOmicos e urbanisticos (padroes construtivos, densidade e
diversidade do solo) e inser¢do espacial das estacdes de metrd. Essas
caracteristicas, por sua vez, repercutem nos padrdoes de mobilidade,

bem como no fluxo de passageiros nas estagoes.

Procurou-se entdo identificar e caracterizar as subdreas das RAs, nas
areas de influéncia das estacdes, com base no critério proposto no
Relatério Final do PDTU/DF (SEMOB, 2010), que teve como intuito
agrupar areas homogéneas dentro da propria RA, conforme Figura 55.
Essas delimitacdes, no entanto, ndo sdo oficiais.

S
(1165

1 - Area Central

26 2 — Asa Sul
d 93 — SOF Sul
90 — Guara |
A p ) . - . 91 —Guard |l
T gl i 10 = 7 ; 72 - Park Way

20 — Aguas Claras
14 — Taguatinga 1
15 — Taguatinga 2
30 - Ceilandia

68 - Samambaia

LEGENDA
/\/ Principais Rodovias

Sistema Viario

N/ Metré - Linhas 1 e 1a

/™7 Ferrovias [l Lagos, lagoas e
represas
Sistema Vidrio - Entorno Hidrografia

Figura 55: Subdreas do Distrito Federal — Proposta PDTU-DF. Fonte: SEMOB, 2010, p.74.
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A seguir, apresenta-se uma analise sucinta das RAs e das suas respectivas
subareas, destacando-se a insercao do transporte metrovidrio.

4.2.1. RA | - Brasilia

A RA 1 - Brasilia” estd ,
incluida no Plano Piloto, area
tombada (Figura 56) como
patrimonio da humanidade
pela UNESCO. Possui em
torno de 221 mil habitantes,

aproximadamente 8% da r b

populagdo total do DF, N ;,__v ¢ // ; )
segundo PDAD 2013 g} S e

(CODEPLAN, 2014 b). Nessa H1
e devem > Figura 56: Conjunto Tombado de Brasilia.

observadas diretrizes Fonte: SEMOB, 2010.
especificas a serem

consolidadas através da aprovacdo do Plano de Preservacdo do
Conjunto Urbanistico de Brasilia - PPCUB, que ainda se encontra em
fase de elaboragdo. Por forca do tombamento do Plano Piloto, os

planos territoriais de zoneamento restringiram a ocupacao dessa area,

& A RA Brasilia é composta pela Asa Norte, Asa Sul, Estacdo Rodoviaria, Setores
de Oficinas, Armazenagem e Abastecimento, Industrias Graficas, Embaixadas
Norte e Sul, Militar Urbano, Clubes, dentre outros. Inclui ainda Parque Sarah
Kubitscheck (Parque da Cidade); Area de Camping; Eixo Monumental; Esplanada
dos Ministérios; as Vilas: Planalto, Telebrasilia e Weslian Roriz (CODEPLAN, 2014 b).

inviabilizando, nesse sentido, novas diretrizes que visam a
intensificacdo do uso do solo e ao adensamento nas areas adjacentes
as estacOes de metro.

A populagdo da RA Brasilia apresenta alta renda domiciliar — 18
Saladrios Minimos - SM (CODEPLAN, 2014 b) e se insere no Grupo
Socioecondmico 2 (ZEE-DF, 2015). E nessa RA onde se concentra o
maior numero de postos de trabalho e equipamentos regionais do DF.
No Plano Piloto, o sistema viario principal é composto, na sua maioria,
por eixos longitudinais dispostos no sentido Norte/Sul: Eixo
Rodovidrio, Eixos L2 e W3, sendo que neste ultimo é onde ha maior
solicitacdo pelo transporte coletivo, devido a sua proximidade com as
areas produtivas. O tracado do Metr6é no Plano Piloto, por sua vez,
seguiu essa mesma orientacdo Norte/Sul. Dessa maneira, as liga¢des
transversais ndo estdo atendidas por transporte de média e alta
capacidade.

Na RA de Brasilia ha oito estacdes de metré em operacao, sendo que
as estacOes Central, Galeria, 114 Sul, Asa Sul e Shopping foram
inauguradas em 2001; a estacdo 108 Sul, em 2008; e as esta¢des 112 e
102 Sul, em 2009. No trecho entre a Estacao Central e a Estacdo 114
Sul, o metrd percorre em via subterranea, sob o Eixo Rodovidrio, para
atender as exigéncias de tombamento do Conjunto Urbanistico do
Plano Piloto, evitando interferéncias ou obstrugdes visuais na escala
monumental do projeto de Brasilia de Lucio Costa. Essas esta¢des
operacionais possuem passagens subterraneas que dao acesso as
superquadras 100 e 200, e aos pontos de Onibus dos Eixos W e L Sul.
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Nas demais estacdes subsequentes - Asa Sul e Shopping - a metrovia é
em superficie.

Tendo em vista a diversidade da ocupacdo urbana das diferentes
subdreas que integram a RA | — Brasilia, buscou-se destacar aquelas
atendidas pelo metr6 (Figura 57).

Metrovia
== Via EPIA
@ Estacdo subterranea
® Estacio em superficie
© Estagdio projetada
© Estacdo Terminal
Area Central
o AsaSul
mm Setor Policial Militar
[C] Terminal Rodovidria
Interestadual

Figura 57: As estagGes de metrd na RA Brasilia.
Fonte: adaptado de Google Earth.

A Subdrea Central compreende, nesta pesquisa, as areas adjacentes ao

Eixo Monumental, incluindo a Esplanada dos Ministérios, a regido do
Palécio dos Buritis e os Setores Bancarios e de Autarquia Norte e Sul. E
nesta area onde se concentra a maior parte dos postos de trabalho do
Distrito Federal, sejam aqueles ligados a administragdo publica federal ou
distrital, bem como aqueles relacionados ao comércio, escritdrios e
servicos em geral, além de grandes equipamentos, como o Estadio
Nacional, Centros Culturais e de Convengdes. Esta drea apresenta,
portanto, um uso predominantemente comercial, de servigos e
institucional. Nesta subdrea estdo localizadas as estacGes Central (na
rodoviaria do Plano Piloto) e Galeria (no Setor Bancario Sul), ambas
subterraneas.

O padrdo de ocupacdo na Asa Sul é homogéneo. As superquadras, projeto
de Lucio Costa, com inspiragao corbusiana, sdo configuradas por blocos de
edificios residenciais de trés a seis pavimentos sobre pilotis®®. Entre as
guadras residenciais ha uma area comercial, onde se concentram diversas
atividades com abrangéncia local e/ou regional (Figura 58). As vias W3 e
L2 sdo também importantes vias de atividades (com hospitais, escolas,
comércio em geral), normalmente com abrangéncia regional, pois sdo
utilizados pela populagdo do DF como um todo.

80 . .. . ~ .

Ressalta-se que no projeto original de Lucio Costa ndo havia as superquadras
de trés pavimentos - as quatrocentas. Essas foram acrescentadas por sugestdo da
Comissdo de Concurso que julgou o projeto.
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Acesso da estagdo de metro
Passagem subterranea
. Estacionamento

. Area comercial

Figura 58: Configuragao urbana
da Asa Sul.

- v

Fonte: adaptado de Google earth =gy -

A Estacdo Asa Sul, localizada no Setor Policial Militar Sul, também é

chamada de Terminal Asa Sul, por estar integrada ao sistema de
transporte rodoviario. Trata-se de uma drea de baixa densidade
populacional, com uso, predominantemente, institucional.

J4 a Estacdo Shopping, localizada na Via EPIA, encontra-se no limite
entre a RA Brasilia e a RA Guara e possui um padrao de ocupac¢do bem

peculiar, caracterizado pelos empreendimentos de grande porte ao
longo da via, tais como Shoppings e Hipermercados. Essa estacado
também dd acesso ao Terminal Rodovidrio Interestadual. Essa via se
configura, portanto, como um importante Polo Gerador de Viagens -
PGV, sobretudo nas imedia¢Bes dessa estacao.

4.2.2. RA XXIX - Guarad

O Guard foi idealizado por Lucio Costa para atender trabalhadores,
funciondrios publicos e moradores de nucleos provisérios. Sua
ocupacdo se iniciou em 1967%!, com o projeto “Mutirdo da Casa
Prépria”, realizado pela Companhia Urbanizadora da Nova Capital —
NOVACAP (CODEPLAN, 2015). O Guard estd localizado a 11 km do
Plano Piloto, possui 125.808 habitantes e a renda média domiciliar é
de 10 SM, segundo PDAD 2013 (CODEPLAN, 2014 b), sendo classificado
como Area Socioecondmica — Grupo 3 (ZEE - DF, 2015).

O Guara possui duas estacGes de metré — Feira e Guara (Figura 59),
que entraram em operacdio comercial em 2001 e 2010,
respectivamente. Ambas estdo localizadas no limite entre o Guara le o
Guara Il. O padrao de ocupagcdo do Guara é bastante heterogéneo,
encontrando-se tanto lotes com residéncias unifamiliares, assim como
prédios de seis andares e também torres de apartamentos. A
densidade, portanto, ndo é homogénea. As principais atividades e os

8 Em 1973, foi criada a RA X, composta pelo Guara |, Guara Il e pelo Setor
Industria e Abastecimento — SIA, que posteriormente foi desmembrado em nova
regido administrativa, a RA — XXIX (CODEPLAN, 2015).
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PGVs estdo distribuidos no seu territério, com uma tendéncia de

concentracdo ao longo das principais vias urbanas.

Metrovia

= Via EPIA

= Via EPTG

® Estacdo em superficie/trincheira
Guara |

mm Guardll

pm Grandes Equipamentos na EPIA

~-= " [W Bairro Park Sul Guara

== [] Terminal Rodoviaria Interestadual

Figura 59: As estagGes de metro na RA Guara.
Fonte: adaptado de Google Earth.

A Estacdo de metrd Shopping, na via EPIA, apesar de estar localizada
na RA Brasilia, possui uma maior relacdo com a RA Guard, devido a
grande atratividade exercida pelo Park Shopping e pelo novo
parcelamento, denominado Park Sul, implantado no Setor de Oficinas
do Guard, cuja mudanca de uso do solo foi propiciada pela recente
revisdo do Plano de Diretor Local - PDL do Guara (Figura 60). Sdo
edificios residenciais, em torno de 12 pavimentos, de alto padrdo. A
proximidade com a estagdo de metré6 Shopping foi uma prerrogativa
para o novo empreendimento. Essa drea tende a se configurar como
um subcentro expandido do Plano Piloto.

Em 2011, 51,6% dos imodveis no Guard eram casas e 48,4%
apartamentos. Em 2015, o nimero de apartamentos subiu para 54,5%
dos imodveis (CODEPLAN, 2015). Ha uma tendéncia, portanto, de
verticalizagdao na cidade. Esses novos edificios, no entanto, estdo
localizados, sobretudo, fora do limite das areas de influéncia das
estacOes de metré.

Casas 51,6% 45,5%
Apart_ar_nentos 48,4% 54.5%
e Quitinetes

Figura 60: Novo bairro — Park Sul, do Guara.
Fonte: CODEPLAN/DF, 2015.
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4.2.3. RA XX - Aguas Claras

A Regido Administrativa de Aguas Claras foi criada em 2003 e inclui
Aguas Claras Vertical, Arniqueiras e Areal, sendo a primeira, objeto de
interesse deste estudo, por ser onde o metrd passa. O desenho inicial
de Aguas Claras, projetada pelo arquiteto Paulo Zimbres, em 1991,
previa prédios de 12 andares nas dreas residenciais e de 15 andares
nas dareas comerciais, no entanto, devido a pressdo do mercado
imobiliario, o coeficiente construtivo foi alterado e a cidade possui
hoje edificios de até 36 pavimentos, o que implicou o adensamento da
area (Figura 61).

O projeto de Aguas Claras traduz os pressupostos do TOD quanto as
maiores densidades e diversidades do solo no entorno das estagées de
metro.

Figura 61: (1) Perspectiva do projeto de Aguas
Claras e (2) foto de Aguas Claras em 2011.
Fonte: Escritorio Zimbres.
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A ocupacdo da cidade
iniciou-se em 1993, e uma
das principais razées do seu
projeto foi interligar o Plano
Piloto a uma das areas mais
densas do DF — Taguatinga -
e viabilizar a propria
construcdo do metré
(Figura 62). No memorial
descritivo do projeto de
Aguas Claras esta explicita essa intencdo do novo parcelamento, bem
como o padrao de adensamento proposto, como justificativa para a
viabilidade econémica e operacional do metré.

Aguas Claras Vertical possui uma populagdo de 73.586 habitantes e
uma das maiores taxas de crescimento populacional do DF (4,37%
a.a.), de acordo com a PDAD 2013 (CODEPLAN, 2014 b). A renda média
domiciliar é de 16,7 SM e junto com a RA Brasilia é classificada como
Area Socioecondmica do Grupo 2 (ZEE DF, 2015). Aguas Claras esta
localizada a 19 km do Plano Piloto e, apesar de ter uma ocupagao
recente, possui a mais alta densidade do DF.

Em Aguas Claras, a linha do metrd, predominantemente, em
trincheira, corta a cidade dividindo-a em norte e sul, o que dificulta
transpor alguns pontos, visto que nem todas as pontes previstas no
projeto inicial foram construidas.

Figura 62: Aguas Claras no vetor oeste.
Fonte: Metr6-DF.

Na cidade ha trés estacbes de metrd6 operando — Arniqueiras
(inaugurada em 2002), Aguas Claras (inaugurada em 2001) e
Concessionadrias (inaugurada em 2004) - Figura 63. A estacdo Estrada
Parque projetada, ainda nao foi concluida, entretanto, o governo do
Distrito Federal langou, recentemente, um edital para firmar uma
Parceria Publico-Privada (PPP) com intuito de viabilizar a construcdo

dessa estacdo, integrada a um grande centro comercial.

Metrovia Figura 63: As esta¢des de metrd na RA
- glatn EPTG cie/ Aguas Claras.
® Estagao em superficie Fonte: adaptado de Google Earth.
trincheira

Estacdo projetada

@
mm Parque Aguas Claras
[0 Aguas Claras Vertical
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4.2.4. RA lll - Taguatinga

Taguatinga foi fundada em 1958, em funcdo do superpovoamento da
Cidade Livre (Nucleo Bandeirante). Ela antecipou o projeto de Lucio
Costa que previa uma cidade satélite para 25.000 habitantes, a ser
construida apenas dez anos apds a inauguracao da Capital. Taguatinga
estd localizada a 21 km do Plano Piloto e possui 214.282 habitantes. A
renda média domiciliar é de 7,6 SM (CODEPLAN, 2014 b), sendo
classificada como Area Socioecondmica Grupo 4, pelo ZEE-DF (2015). O
padrdo de ocupacdo de Taguatinga é predominantemente horizontal,
com uso misto do solo. E um importante centro comercial e o segundo
maior polo de empregos do DF.

Taguatinga possui trés estacGes de metr6 em operacdo (Figura 64) —
Taguatinga Sul (linha sentido Samambaia), Praca do Reldgio e Centro
Metropolitano (na linha sentido Ceilandia), sendo que as duas
primeiras citadas entraram em operagdao comercial em 2001 e a ultima
em 2007. A estacdo projetada Onoyama ainda ndo foi construida. No
centro de Taguatinga, drea de maior densidade, a metrovia é
subterranea e nos demais locais, em trincheira. A RA Taguatinga foi
subdividida em duas subdreas de acordo com o PDTU-2010 -
Taguatinga 1 e Taguatinga 2.

As atividades comerciais de Taguatinga se concentram,
predominantemente, nas principais vias de trafego: na Avenida
Comercial (onde esta a esta¢do Praca do Reldgio), Pistdo Sul (onde se
localiza a estagdo Taguatinga Sul) e também nas avenidas Hélio Prates

e SAMDU. No entanto, ha vdrios equipamentos publicos regionais
(saude, educagdo, comércio e servicos) distribuidos na cidade. Ao lado
da estacdo Centro Metropolitano estd localizado o Terminal
Rodoviario Interestadual de Taguatinga e o Centro Administrativo do
GDF, com potencial de atracdo de 15mil pessoas/dia. Cabe ressaltar o
impacto que esse empreendimento caracterizado como um PGV,

qguando consolidado, poderd contribuir para alterar o uso e a ocupacao
do solo do seu entorno.

Metrovia
" Via EPTG

trincheira
@ Estacso projetada
Taguatinga 1
B Taguatinga 2

Figura 64: As estagOes de metr6 na RA Taguatinga.
Fonte: adaptado de Google Earth.
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4.2.5. RA Xl - Samambaia

A RA-XIl foi criada em 1989, quando se iniciou sua ocupa¢dao, com a
transferéncia de familias de baixa renda de outras areas da cidade. Os
lotes semi-urbanizados foram entregues no sistema de concessdo de
uso (CODEPLAN, 2015). Samambaia esta localizada a 31 km do Plano
Piloto e possui 220.806 habitantes. A renda média domiciliar é de 4,2
SM (CODEPLAN, 2014b), sendo classificada como Area Socioecondmica
— Grupo 6, pelo ZEE-DF (2015).

Samambaia possui trés estacdes de metré — Furnas, Samambaia Sul e
Samambaia (Figura 65), que entraram em operacdo em 2001. Ha
previsdo de mais duas estagdes para serem implantadas na
continuacdo da via existente.

A metrovia, em superficie, foi implantada ao longo da linha de
transmissdo de energia de Furnas, area ndo edificdvel, o que resultou
em dois impactos negativos relevantes para essa RA: grandes vazios
urbanos na parte posterior das estagdes e a segregacao espacial da
cidade.

_~ Samambai:

SamamI:aiy/ \

Metrovia

@ Estagdo em superficie/
trincheira
Mancha urbana
Samambaia

Figura 65: As estagoes de metro na RA Samambaia.
Fonte: adaptado de Google Earth.

O padrdao de ocupagdo de Samambaia é predominantemente
horizontal, no entanto, desde que o metré foi implantado em
Samambaia, observa-se uma tendéncia de verticalizagdo da cidade. Em
2011, 96,8% dos imoveis eram casas e 2,3% apartamentos. Em 2015, o
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numero de apartamentos subiu para 10,5% dos imdveis (CODEPLAN,
2015). Em relagdo a distribuicdo das atividades e PGVS, em Samambaia
(Figura 66), percebe-se que ndo ha uma area de maior concentragao
de atividades, que possa configurar como subcentro. As atividades

estdo concentradas nas principais vias urbanas da cidade.

Figura 66: Metrovia em Samambaia.
Fonte: arquivo pessoal.

4.2.6. RA IX - Ceildndia

A cidade de Ceilandia surgiu em decorréncia da Campanha de
Erradicacdo de Invasdes, que foi o primeiro projeto de relocacdo de
areas com ocupacdo irregular realizado no Distrito Federal, no inicio da
década de 1970 (CODEPLAN, 2015). A RA foi criada formalmente em
1989. Ceilandia esta localizada, aproximadamente, a 26 km do Plano
Piloto e possui 449.592 habitantes. A renda média domiciliar é de 3,7
SM (PDAD 2013), sendo classificada como Area Socioecondmica —
Grupo 6, juntamente com Samambaia, pelo ZEE-DF (2015).

Ceilandia possui cinco estacdes de metré — Ceilandia Sul, Guariroba,
Ceilandia Centro, Ceilandia Norte e Ceilandia (Figura 67), sendo que a
primeira entrou em operagao em 2007 e as quatro Ultimas citadas
entraram em operacdo em 2008. H4 previsdao de implantacdo de mais
duas estacdes na continuidade do trajeto existente. O metré6 em
trincheira, na Ceilandia, provocou uma obstrucdo visual e a
fragmentacdo da cidade devido as poucas opg¢des existentes para
transposicdo dos trilhos do metré.

Metrovia

trincheira
=@ Mancha urbana
Ceilandia

Figura 67: As estagoes de metrd na RA Ceilandia Tradicional.
Fonte: adaptado de Google Earth.
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O padrao de ocupacdo de Ceilandia é predominantemente horizontal
(Figura 68). A tendéncia de verticalizacdo da cidade em fungdo da
implantagdo do metr6 ndo tem ocorrido na mesma intensidade que
em Samambaia. Em 2011, 95,47% dos imOveis eram casas e 3,46%
apartamentos. Estes tiveram uma pequena elevacdo em 2015,
passando para 4,25% (CODEPLAN, 2015). Em Ceilandia, ha uma
concentracdo de atividades junto as vias Hélio Prates e EImo Serejo, no
entanto ha outras distribuidas de forma dispersa no territério. O PDOT
(2009, 2012) prevé a consolidagdo de um Centro Urbano ao longo da
Avenida Hélio Prates e uma via de atividades paralela a via do metr6
gue pode vir a intensificar a densidade e as atividades ao longo desse
sistema de transporte (Figura 69).

Figura 68: Vista da RA Ceilandia.
Fonte: CODEPLAN, 2015.

RA IX - CEILANDIA

LEGENDA
Hierarquia Viaria
/7 \/ Via de Atividades

/\/ Viade Circulaga(

Via de Secundar
ou Coletora

Areas Econdmici

Centro Urbano

Figura 69: Ocupacao urbana de Ceilandia.
Fonte: Fonte: PDOT-DF, 2012.

* % %

Cabe ressaltar ainda que a densidade é uma varidvel dificil de
mensuracdo no Distrito Federal, visto que as RAs e as subareas ndo
possuem limites oficiais. O Relatério Técnico que subsidiou a
elaboracdao do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do Distrito
Federal — PDTU/DF, realizado em 2010, identificou para cada subarea a
densidade média, conforme Figura 70. As subdreas atendidas pelo
Metrd-DF estdo incluidas nas seguintes faixas: Area Central e Via EPIA
— menos de 50hab/ha; Asa Sul, Samambaia e Taguatinga 1 —entre 50 a
75hab/ha; Taguatinga 2 — entre 75 a 100 hab/ha; e Guara, Aguas
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Claras e Ceilandia estdo na faixa de 100 a 150hab/ha. Esses valores
servirdo como referéncia para a definicdo das faixas de densidade
adotadas na pesquisa empirica referente as Areas de Influéncia das
EstacOes de Metrd, conforme capitulo seguinte.

# % 1—Avrea Central

2 —Asa Sul

93 — SOF Sul

90 — Guara |

92 —Guara ll

72 — Park Way

20 — Aguas Claras
14 — Taguatinga 1
15 — Taguatinga 2
30 - Ceilandia

68 - Samambaia

78

LEGENDA
Densidade - Cenario Tendencial 2010

/ até 50 hablha I 100 a 150 hab/
’ 50 a 75 hab/ha I 150 a 200 hab!

\ . I 75 a 100 hab/ha

Figura 70: Densidade das subareas das RAs do DF.
Fonte: PDTU/DF - SEMOB, 2010.

Cabe ressaltar que o parametro de alta densidade da ocupagdo do
Distrito Federal, deve ser relativizado, pois esta bem abaixo quando
comparado aos bairros mais populosos de cidades como Rio de Janeiro
e S3o Paulo, que ultrapassam 400 hab/ha, como apresentado na
Tabela 7, na pagina 84.

TOPICOS CONCLUSIVOS

Diante do exposto, percebe-se que as RAs do DF servidas pelo metrd
tém uma ocupacdo diferenciada em termos de renda, densidade,
diversidade do solo e padrdes construtivos das edificacdes. A tabela a
seguir, sintetiza tais dados e informacdes.

TABELA 8: Caracterizagao Socioecondmica das RAs
servidas pelo Metro-DF

A n . Postos Postos
Distancia Populagdo Den5|d.a L Re'_“i"'f Trabalho Trabalho/
RA Plano* Hab Populacional | Domiciliar . Pess.Ocup
%% -
Km (Hab/ha) R$(SM) % (DF) -
Ceilandia 26 449.592 100,85 2.509,22 6,73 0,45
(3,70)
Samambaia 25 220.806 56,82 2.633,00 3,06 0,41
(4,23)
5.138,58 8,96 1,16
T i 21 214.282 ! ! !
aguatinga 8 86,0 (7,58)
Aguas
Claras 19 73.586 233,606 12.081,00 2,26 0,48
. (16,69)
vertical
p 7.266,79 2,52 0,55
Guara 11 125.808 53,15 (10,04)
R 12.742,21
Brasilia - 221.223 - (17,60) 47,72 5,36
5.015,04
D 2.786. ;
F 786.684 (6,93)

* A distancia é medida da saida da RA até a Estagdo Rodoviaria do Plano Piloto, considerando o
trajeto mais curto. Fonte: DF em Sintese, 2012. ** O valor referente a area das RAs pode variar
dependendo da pesquisa, isso porque, embora tenham sido criadas por lei, os seus limites ainda ndo
estdo definidos legalmente. ***0Os dados referentes aos postos de trabalho sdo da PDAD 2011.

Fonte: PDAD 2013 (CODEPLAN, 2014 b).
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CAPITULO 5 - AS AREAS DE INFLUENCIA DAS ESTACOES DE
METRO DO DISTRITO FEDERAL: APLICACAO EMPIRICA

“A tarefa do cientista ndo é,
em ultima analise,
propriamente simplificar o
real, mas sim torna-lo
inteligivel” (Souza, 2002: 11).

Este Capitulo apresenta uma aplicagdo empirica das Areas de
Influéncia Imediata e Mediata das Estacdes de Metré do Distrito
Federal, estudo de caso desta tese, que tem como intuito, em linhas
gerais, analisar a relagdo entre as varidveis da estrutura urbana -
especialmente a densidade e diversidade do solo, conforme apontam
os pressupostos do Transit Oriented Development (TOD) e seus
reflexos nos fluxos de passageiros nas respectivas estacoes.

Os Procedimentos Metodoldgicos propostos para a consecu¢do dos
objetivos apresentados na Introducdo, deste trabalho, consistem em
duas fases:

e Fase 1: caracterizar e delimitar as duas variaveis — Densidade
populacional e concentracio de Atividades - das Areas de
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Influéncia das Estacdes de Metrd do Distrito Federal, incluidas
no raio de 800m, relacionando-as com o fluxo de passageiros
nas 24 estagbes em operagao.

e Fase 2: agrupar as areas de influéncia das estacdes de metrd
do Distrito Federal em cinco diferentes tipos de configuracao
urbana, com base na interpolacdo das duas varidveis
supracitadas e analisar, mais detalhadamente, um exemplo de
cada um dos tipos, relacionando aspectos do uso e ocupagao
do solo com padrdes de viagens, tanto em relacdo ao fluxo de
passageiros embarcados e desembarcados nas estacbes de
metr6, nas horas de pico, quanto em relagdo as viagens
realizadas pelos moradores das duas dareas de influéncia da
estacdo - Imediata e Mediata.

Nos Itens 5.1 e 5.2 apresentam-se, primeiramente os procedimentos
metodoldgicos e em seguida, as analises dos resultados obtidos para
as Fases 1 e 2 respectivamente.

5.1. FASE 1 — RELACAO ENTRE AS VARIAVEIS DA ESTRUTURA URBANA
DA AIEM E O FLUXO DE PASSAGEIROS NA ESTACAO

Retomando-se a hipdtese 1, apresentada na Introducdo deste
trabalho, pretende-se testar, nesta fase, se as dreas de influéncia das

estacbes de metr6 do Distrito Federal que apresentam maior
densidade populacional e/ou maior concentracio de atividades,
implicam um maior fluxo de passageiros embarcados nas respectivas
estacdes em relacdo aquelas AIEMs que apresentam menor densidade
e/ou concentracdo de atividades. A seguir apresentam-se os
procedimentos metodoldgicos para testar a hipdtese proposta.

5.1.1. Fase 1: Procedimentos Metodoldgicos e Limitagoes do Método

A Fase 1 compreende trés procedimentos conforme descritos a seguir.

5.1.1.1.Delimitagdo das Areas de Influéncia das Estagées de
Metré — AIEMs

Conforme apresentado no Capitulo 2 (Subitem 2.4.1), as Areas de
Influéncia das Estagées de Metré, denominadas AIEMs, sdo entendidas
como aquelas areas, que por estarem adjacentes as estacdes, sofrem
diretamente os impactos urbanos - positivos e negativos - decorrentes
da sua implantagdo, quais sejam: i) maior adensamento urbano; ii)
atracdo de atividades econOmicas; iii) aumento do fluxo de pessoas e
veiculos; iv) maior sobrecarga da infraestrutura urbana e do sistema
viario; v) maior valorizagdo e/ou especulacdo imobiliaria; e vi) maior
suscetibilidade as alteragdes dos parametros de ocupagdo, entre
outros. Por isso, a delimitacdo de uma drea de influéncia para as
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estacdes de metr6 tem como propdsito estabelecer uma regulacao
urbanistica especifica para tais areas, que possa ponderar o peso
dessas questdes mencionadas.

O critério para a delimitacdo das AIEMs proposto nesta pesquisa se
baseia na distancia média de caminhada que o pedestre leva para
acessar as estacdes de metrd, segundo os pressupostos do TOD
(Bernick e Cervero, 1997) e de outros estudos, em especial o Plano
ABC da Holanda, bem como nos raios de influéncia definidos no
projeto de Aguas Claras-DF e por Campos Filho (2003), conforme
apresentados no Capitulo 2.

Adicionalmente procurou-se subdividir a AIEM em duas 4reas com o
propdsito de comparar padroes de uso do solo (especialmente da
densidade) e também comparar padrées de viagens (sobretudo em
relacdo ao uso do transporte metroviario) das pessoas que moram nas
imediacGes das estacdes, em relacdo aquelas que residem um pouco
mais distante das estacdes. Essa analise, por sua vez, foi enfatizada na
Fase 2. Sendo assim, com base no exposto no Subitem 2.4.1, as duas
areas de influéncia das estagbes compreendem:

e Areas de Influéncia Imediata - All - s3o aquelas mais
facilmente acessiveis, incluidas no raio de 400 m a partir da
estagao; e

e Areas de Influéncia Mediata - AIM - sdo aquelas
compreendidas entre os raios de 400 a 800 metros a partir das
estacdes de metro.

Dessa forma, através da ferramenta de “buffers” do software de
geoprocessamento - ArqGis, foram delimitadas, a partir do ponto
central de cada uma das 24 esta¢des de metrd do Distrito Federal, as
Areas de Influéncia Imediata - All e a Area de Influéncia Mediata —
AIM.

5.1.1.2.Definigcdo e caracterizagdo das varidveis da estrutura
urbana das AIEMs

Com fulcro nos pressupostos do TOD, buscou-se definir e caracterizar
as variaveis - densidade e diversidade (atividades) nas AIEMs,
tomando-se como referéncia os principais conceitos e pontos
discorridos no Capitulo 2 - Item 2.2. A combinacdo dessas duas
variaveis permitird uma classificacdo geral de padrées de ocupagdo ou
tipos de configuracdes urbanas das AIEMs, conforme se vera na Fase 2.

A variavel Densidade Populacional ¢ definida com base no nimero de
habitantes residentes nas Areas de Influéncia Imediata e Mediata das
estacOes de metrd, delimitadas pelos “buffers”, no tépico anterior.
Sendo assim, como as areas de referéncia dos buffers sdao as mesmas
para todas as estacdes, a variacdo dos niveis de densidade entre elas é
consequéncia da quantidade de moradores encontrados nas mesmas.
Para uma melhor compreensao dessa informacgao é preciso confronta-
la com outros fatores condicionantes da ocupacao nessas areas
delimitadas, quais sejam: 1) presenca de vazios urbanos ou areas
inutilizadas; 2) presenca de areas verdes, pracas e parques; 3) padrao
edilicio dessas ocupacodes, se verticalizado ou horizontalizado.
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O numero total de domicilios e de moradores no interior de cada
buffer foi obtido por meio da ultima pesquisa domiciliar do IBGE, censo
2010, cujos dados estdo representados por setores censitdrios®. No
caso dos setores censitdrios que estdo localizados no limite da
circunferéncia, utilizou-se como critério uma relacdo de
proporcionalidade da densidade da area total do setor censitario em
relagdo aquela incluida no limite de cada buffer.

Para se identificar os possiveis padrdoes de densidade das AIEMs,
consideraram-se, como ponto de partida, trés niveis de abrangéncia —
baixo, médio e alto. Esse parametro se baseou nos dados disponiveis
no Distrito Federal, que de certa forma, retratam a realidade dessa
ocupagado urbana. Sendo assim, para aplicacdo deste estudo em outras

cidades, tais dados devem ser calibrados, se for o caso, para retratar a

realidade urbana dos padrées de ocupacdo de suas AIEMs, visto que as

densidades do DF sdao muito baixas, se comparadas com a de outras
grandes cidades e metrdpoles do Brasil, a exemplo de S3o Paulo.

Para mensurar a densidade das Areas de Influéncia Imediata e Mediata
do Distrito Federal, foram tomados como referéncia, os parametros do
PDTU-DF (SEMOB, 2010), conforme Figura 70: i) baixa densidade: até
50 habitantes por hectare; ii) média densidade: de 50 a 100 habitantes
por hectare (neste caso, foram agrupadas as duas faixas

82 s . N . )
O setor censitdrio é a unidade territorial estabelecida para fins de controle

cadastral, formado por area continua e homogénea, com dimensdo e numero de

domicilios que permitam o levantamento por um recenseador (IBGE, 2010).

intermediarias); e iii) alta densidade: acima de 100 habitantes por
hectare, que é uma referéncia coerente com as densidade mais altas
identificadas para as dreas de influéncia das estagbes do DF. Esses
parametros foram, portanto, calibrados para representar a realidade
especifica do Distrito Federal e ndo se pode assumi-los para outras
cidades com densidades muito superiores as do DF.

J4 a varidvel Diversidade do solo (uso misto) é entendida, neste
estudo, como a interagdo entre os usos residenciais e os usos nao
residenciais (incluindo atividades comerciais, servicos, institucionais,
industriais), ainda que de forma ndo equilibrada. Com base no Capitulo
2 (Subitem 2.2.2), entende-se que a compreensdo da diversidade do
solo é uma variavel qualitativa, o que dificulta a sua quantificacdo.

A concentragdo de atividades é usualmente mensurada pelo nimero
de empregos, a exemplo do PITU SP (2006), apresentado no Subitem
3.3.2.1. Nos EUA, a espacializacdo dos postos de trabalho é
habitualmente usada como parametro para a regulacdo do uso do solo
e caracterizacdo das centralidades, como mostrado no Plano TOD de
Austin-EUA. No Brasil, os dados de postos de trabalho, geralmente, sao
obtidos por meio da Relacdo Anual de Informagdes Sociais — RAIS e
pelo Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED, que
por sua vez, sao apresentados por macrorregioes das cidades. No caso
do DF, os dados de empregos obtidos pela RAIS estdo representados
por RAs e, em alguns casos, por subdreas. Isso inviabiliza o
levantamento de dados pontuais que permitam uma compreensdo da
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espacializacdo dos postos de trabalho em localidades especificas da
cidade, a exemplo das Areas de Influéncia das Estacdes de Metro.

Limitagcdo do Método: os dados de postos de trabalho apresentados no
Relatério Final do Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade -
PDTU/DF (SEMOB, 2010) e na Pesquisa Distrital por Amostra de
Domicilios - PDAD 2013 (CODEPLAN 2014 b) ndo estdo desagregados
por setores censitdrios ou por zonas de trafego, o que inviabiliza uma
andlise mais especifica dos postos de trabalho nas areas de influéncia
das estacGes de metr6 do DF.

Dessa forma, procurou-se entdo utilizar dados de numeros de
estabelecimentos “ndo residenciais” localizados nas AIEMs
delimitadas, com o intuito de inferir sobre a concentracdo de
atividades. O Numero de estabelecimentos (comércios, lojas,
escritdrios, saude, ensino, érgdos administrativos, shoppings, entre
outros) foi obtido por meio do Cadastro Nacional de Enderecos para
Fins Estatisticos — CNEFE, do censo do IBGE (2010), por setor
censitario. Sendo assim, foi contabilizado o numero de
estabelecimentos referentes aos setores censitdrios localizados em
cada uma das 24 areas de influéncia das estacées de metrd do Distrito
Federal, no raio de 800m. No caso daqueles setores censitarios
localizados nos limites da circunferéncia do buffer, o critério utilizado
foi a identificacdo dos estabelecimentos a partir da sua localizagdo,
conforme dados disponibilizados pelo IBGE. Por conseguinte, os
estabelecimentos foram agrupados em trés faixas de concentragao,
capazes de expressar niveis — baixo, médio e alto. A partir do intervalo

entre o valor mais alto e o mais baixo encontrados, foram
estabelecidos trés niveis através da distribuicao de frequéncia, a saber:
até 224 estabelecimentos (baixo); de 224 a 417 estabelecimentos
(médio); e acima de 417 estabelecimentos (alto).

Cabe ressaltar, no entanto, que o dado de estabelecimentos do IBGE
permite inferir sobre a diferenciacdo de atividades (uso do solo) e ndo
em relacdo a quantidade de postos de trabalho ou de viagens geradas.
Por exemplo, em um estabelecimento como um Shopping, que é um
importante polo gerador de viagens, se concentram inUmeros postos
de trabalho.

A diversidade, que compreende o uso misto do solo, foi, portanto,

inferida a partir da interacdo entre a densidade populacional (que

reflete o uso residencial) e o numero de estabelecimentos (que

expressa as atividades ndo residenciais).

Confrontando-se os dados de postos de trabalho por Subareas das
RegiGes Administrativas do DF atendidas pelo sistema metrovidrio, a
saber - Area Central, Asa Sul, Guara, Aguas Claras, Taguatinga 1,
Taguatinga 2, Samambaia, Ceilandia - com os dados de
estabelecimentos localizados nas AIEMs, é possivel inferir se tais
postos de trabalho estdo concentrados ou ndo no limite interno ao
buffer delimitado para cada estacdo de metré6 do DF. Para melhor
visualizacdao desses dois parametros, os postos de trabalho também
foram agrupados em trés niveis de abrangéncia, com base nas
referéncias do PDTU/DF (2010), conforme a Figura 73 adiante, sendo:
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i) Baixa concentracdo: até 50 mil empregos; ii) Média concentracgdo:
entre 50 a 100 mil empregos; iii) Alta concentragdo: acima de 100 mil
empregos.

5.1.1.3.Interpolagdo das varidveis da estrutura urbana com

outros dados: renda e fluxo de passageiros nas estagées

Procurou-se relacionar os dados de densidade e diversidade das Areas
de Influéncia das Estacbes de Metré com outros dados, tais como:

Renda - a renda média domiciliar dos moradores das AIEMs do
Distrito Federal foi obtida por meio dos setores censitdrios do IBGE
(2010), sendo que, para aqueles localizados nos limites da
circunferéncia, foi utilizado o mesmo critério da densidade. As faixas
de renda foram agrupadas com base na classificacdo dos Grupos
Socioeconémicos, delimitados no  diagndstico  desenvolvido
recentemente para subsidiar o Zoneamento Ecolégico Econémico —
ZEE, do Distrito Federal, conforme apresentados na Figura 49 (pagina

152).

Passageiros Embarcados nas esta¢oes de metré6 — este dado foi
disponibilizado pelo Metr6-DF. Procurou-se, primeiramente, levantar
os dados referentes ao ano de 2010, data da realizagdo do censo do
IBGE, para que estejam coerentes com os demais dados de densidade
e diversidade do solo, que sdo do mesmo periodo. O dado disponivel

apresenta a média diaria®® do guantitativo de passageiros embarcados
em cada uma das estacdes de metré em operac¢do, no ano de 2010.
Procurou-se ainda, levantar o dado atual de passageiros embarcados,
para um dia atil de 2016**, que permita uma comparacdo com o fluxo
de passageiros de 2010.

Para melhor visualizacdo dos dados levantados, foi elaborada uma
tabela para a verificagdo simultdnea das seguintes varidveis: 1)
densidade (numero de habitantes residentes na All e AIM); 2)
atividades (numero de postos de trabalho por subarea das RAs e, de
forma mais especifica, o quantitativo de estabelecimentos localizados
na area de influéncia, no raio de 800m); 3) renda média domiciliar dos
residentes na area de influéncia; e 4) fluxo de passageiros embarcados
nas esta¢Oes de metro do DF, em 2010 e 2016.

Sendo assim, a analise desses dados permite inferir se hd uma relacdo

entre densidade e concentracdo de atividades (estabelecimentos) nas

AIEMs, com o fluxo de passageiros nas estacées de metro do DF.

Com fulcro no método exposto, serdo apresentados a seguir os
resultados obtidos e as inferéncias a partir dos mesmos.

8 0 horario de funcionamento do METRO-DF é das 06:00 as 23:30h, de segunda a
sabado e de 07:00 as 19:00h, no domingo e feriados.

84 e A . , . .
Utilizou-se como referéncia o nimero de passageiros embarcados no dia
23/02/16, fornecido pelo METRO-DF.
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5.1.2. Fase 1: Aplicagdio dos Procedimentos e Andlise dos Resultados

As Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd: A Figura 71 apresenta a
delimitacdo da Area de Influéncia Imediata - All e da Area de Influéncia
Mediata — AIM das estacdes de metrd do Distrito Federal. Como se vé
no mapa, a distdncia entre algumas estacdes é em torno de 800
metros, com sobreposicdes de areas de Influéncia Mediata e, em
alguns casos, ocorre ainda uma sobreposicdo de uma pequena parte
da Area de Influéncia Imediata. Isso significa que o morador que reside
no limite de intercessdo dessas areas de influéncia sobrepostas pode
optar entre duas estacGes e andar até 400m.

Cabe reforgar que o projeto de Aguas Claras, desenvolvido por Paulo
Zimbres, estabelece como parametro para definir o tamanho da
cidade e posicionamento das quadras, uma distancia, em torno de 800
metros de caminhada, a partir das estagdes projetadas (exceto no caso
de Aguas Claras econdmica).

O Area de Influéncialmediata
O Area de Influéncia Mediata

1-Central 7 —Asa Sul 13 - Concessionarias 19 — Ceilandia Centro
2 — Galeria 8 - Shopping 14 - Praga do Reldgio 20 - Ceilandia Norte
3-102 Sul 9 —Feira 15 — Taguatinga Sul 21 - Ceilandia
4-108 Sul 10 - Guard 16 — Centro Metropolitano 22— Furnas

5-112 Sul 11 - Arniqueiras 17 — Ceilandia Sul 23 — Samambaia Sul
6—114 Sul 12 - Aguas Claras 18 — Guariroba 24 — Samambaia

Figura 71: Area de Influéncia Imediata e Mediata das Esta¢ées de Metrd do DF.
Fonte: elaborada pela autora.

Densidade: A Figura 72 representa a densidade populacional referente
aos moradores da area de influéncia das estagdes de metr6 do DF, que
compreende o raio de 800m a partir da estacdo. Percebe-se que as
duas estagdes na area central do DF (Central e Galeria), além das
estag0es Asa Sul, Shopping e Furnas apresentaram as menores
densidades — abaixo de 50hab/ha. J4 as estacdes do Guara, Arniqueira,
Aguas Claras, Praca do Relégio e aquelas localizadas em Ceilandia,
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apresentaram uma densidade média entre 100 a 150 hab/ha, sendo
que apenas a estacdo Arniqueiras, em Aguas Claras, apresentou uma
densidade superior a 150 hab/ha, na All. Ressalta-se que as
densidades da All e da AIM das estacGes estdo detalhadas na Tabela 9
adiante. Esse dado mostra que as densidades no DF sdo muito baixas
guando comparadas as de outras cidades: em um bairro vertical em
Sdo Paulo, por exemplo, a densidade é em torno de 300-400 hab/ha
(Gunn, 1994; Del Rio, 1990). E importante frisar que o critério de alta

densidade, acima de 100 Hab/Ha é um pardmetro que retrata a

realidade peculiar da ocupacado dispersa do Distrito Federal.

L/

Até 50 Hab/Ha
@ De 50 até 100 Hab/Ha
@ Acima de 100 Hab/Ha

Ceilands ; P
Lk Asas
9 :
Taguatinga Aduas C]a{a& ERLA

Samambai@ /-"‘

Figura 72: Densidade Populacional das AIEMs do DF, com base no IBGE (2010).
Fonte: elaborada pela autora.

Diversidade: A Figura 73 retrata o numero de postos de trabalho por
subdrea das Regides Administrativas do DF, ano base 2007 (PDTU/DF -
SEMOB, 2010), onde é possivel observar que as maiores concentragdes
estdo na Area Central e na Asa Sul. Na sequéncia estdo Taguatinga 1 e
Ceilandia, como uma centralidade secunddria do DF. A Figura 74, por
sua vez, expressa o quantitativo de estabelecimentos, segundo dados
do CNEFE do IBGE (2010), incluidos nos limites da area de influéncia
das estagdes, que abrange o raio de 800m. Pela analise do mapa, as
AIEMs das estacdes - Central, Galeria, Praca do Relégio, Taguatinga Sul
e Ceilandia Centro - sdo aquelas onde se concentram maior nimero de
estabelecimentos. Tais informacdes estdo detalhadas para cada AIEM
na Tabela 9.

Sendo assim, comparando-se esses dois dados supracitados, observa-
se que a concentragdo de postos de trabalho de uma RA pode nao
estar exatamente dentro dos limites das AIEMs. Essa questdo é mais
evidente na Asa Sul, posto que as areas de influéncia das estacdes nela
localizadas possuem uma concentracdo baixa de estabelecimentos
frente ao total de postos de trabalho contabilizados na Asa Sul. O fato
é que na Asa Sul, esses postos de trabalho estdo mais concentrados na
Avenida W3, que esta praticamente fora da area de influéncia, por isso
a divergéncia das informacgdes apresentadas.
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Subareas
atendidas pelas
Estagdes de
Metro do DF:

1 - Area Central

2 —Asa Sul

90 -Guaral

91 -Guara 2

20 - Aguas Claras
14 — Taguatinga 1
15 —Taguatinga 2
30 — Ceilandia

68 - Samambaia

Oferta de Empregos - Cenario Futuro Tendencial 2010

| até 1 mil empregos [ 15 a 50 mil empregos
[ 11mila5milempregos [l 50 a 100 mil empregos
| |5a15milempregos |l mais de 100 mil empregos

Figura 73: Oferta de Empregos no DF. Cenario Base 2007. Fonte: PDTU/DF, 2010.

Até 224 estabelecimentos
() De224 a417 estabelecim.
@ Acimade 417 estabelecim.

Figura 74: Concentragao de estabelecimentos nas AIEMs do DF.
Fonte: elaborada pela autora.

93 — SOF Sul / EPIA

Renda: A renda domiciliar média dos moradores das AIEMs foi
agrupada em quatro faixas, tendo como parametro a classificacdao dos
grupos socioeconOmicos previstos no ZEE (2015). Nota-se na Figura 75
que as AIEMs localizadas em uma mesma RA mantém um padrdo de
renda similar, no entanto se percebe discrepancias quanto a renda das
diferentes RAs. Os moradores da area de influéncia das estacbes
localizadas na Asa Sul e em Aguas Claras apresentam as maiores
rendas domiciliares, acima de 8 mil reais (IBGE, 2010). J& os moradores
residentes nas AIEM das RAs de Ceilandia e Samambaia possuem uma
menor renda domiciliar — até 3 mil reais. O valor da renda média dos
moradores de cada AIEM do DF esta especificado na Tabela 9.

AtéR$ 3.000,00
De R$ 3.000,00 a R$ 5.000,00
@ DeR$ 5.000,00 a RS 8.000,00
@ Acima de RS 8.000,00

Figura 75: Renda domiciliar média dos moradores das AIEMs do DF, com base
no IBGE (2010).
Fonte: elaborada pela autora.
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Fluxo de Passageiros Embarcados nas Estacoes: O fluxo didrio de
passageiros embarcados nas esta¢cdes de metrd do Distrito Federal se
distribui de forma irregular ao longo do dia, com elevadas
concentragdes nos intervalos de 06:00 as 08:00h da manha e das 16:30
as 19:00h da tarde (Grafico 5). Fora do pico, a demanda cai
significativamente, acarretando a ociosidade do sistema
especialmente nos entre picos. Em um sistema operacional de metro é
fundamental ter fluxos bidirecionais, isto é, um maior equilibrio de

passageiros embarcados e desembarcados nas estacoes.
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Grafico 5: Nimero de passageiros embarcados por hora — em dia (til - Fev/2016
Fonte: elaborado pela autora com base nos dados do Metrd-DF.

Analisando-se o fluxo de passageiros embarcados nas estacdes de
metrd do DF (Grafico 6), no horario de maior concentracdo da manha

(7:00h) e no horario de maior concentracdo da tarde (18:00h),
percebe-se a predominancia de fluxos pendulares, com uma grande
concentracgdo de viagens no eixo periferia-centro, no pico da manh3, e
por outro lado, a baixissima quantidade de viagens originadas no Plano
Piloto com destino ao vetor oeste, que possam contrabalancear os
fluxos. A estacdo Praca do Reldgio (em Taguatinga) apresentou o
melhor equilibrio entre o fluxo de passageiros embarcados no pico da
manha e no pico da tarde, o que leva a inferir que o uso misto do solo,
com alta concentracdo de residéncias e de atividades possibilita uma
melhor distribuicdo do fluxo horario de embarque e desembarque de
passageiros na estacado.
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Grafico 6: Fluxo de Passageiros Embarcados por Estacdo do Metr6-DF no
horério de pico da manh3 e da tarde, em dia util Fev/2016.
Fonte: elaborado pela autora com base nos dados do Metro-DF.
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Comparando-se os dados recentes de 2016 com os de 2010 (Graficos 7
e 8), observa-se algumas alteracdes de fluxo entre as estagdes. Houve
um aumento significativo de passageiros embarcados na estacdo
Aguas Claras, que passou da quarta posi¢do, em 2010, para a segunda
posicdo, em 2016. Esse aumento também se verificou em outras
estacdes como Arniqueiras e Shopping. No caso das estacdes
localizadas em Aguas Claras, essa questdo estd relacionada com a
consolidacdo urbana da cidade, visto que naquela época muitos
edificios ainda estavam em fase de construcao e havia muitos iméveis
desocupados. No caso da estacdo Shopping, o aumento do fluxo se
deu em funcdo da implantacdo do Terminal Rodoviario Interestadual
de Brasilia, localizado em area adjacente a estacdo e também devido a
implantacdo dos novos condominios no Setor de Oficinas do Guara.
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Grafico 7: Numero de passageiros embarcados por Estagdo de Metr6 do DF —em
dia atil - Fev/2016. Fonte: elaborado pela autora com base nos dados do Metré-DF.
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Grafico 8: Numero de passageiros embarcados por Estagao de Metr6 do DF —
por dia, em 2010. Fonte: elaborado pela autora com base nos dados do Metré-DF.

Para melhor visualizacdo e andlise dos dados gerados, a Tabela 9, a
seguir, apresenta a interpolacdio de tais dados: Densidade
populacional das Areas de Influéncia Imediata e Mediata das Estacdes,
Diversidade do uso do solo (postos de trabalho por Subarea-RA e
numero de estabelecimentos por AIEM), Renda média da populacdo
residente nas AIEMs (abrangendo o raio de 800m) e o Fluxo de
Passageiros na respectiva estacdo de metrd do Distrito Federal, para
os anos de 2010 e 2016.
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TABELA 9: Interpolagdo de Dados (Densidade, Diversidade, Passageiros Embarcados e Renda)

Area Estacdo Central 2,248 3,362
Central | Estacdo Galeria 7,879 18,926
Estagdo 102 Sul 68,818 64,570 160 2.396 3.427
ol Estagdo 108 Sul 84,376 89,253 271 2.948 2.375
= Asa Sul
g Estagdo 112 Sul 76,716 84,014 191 2.136 2.649
Estagdo 114 Sul 90,802 81,494 203 3.264 3.385
SPM Estagdo Asa Sul 0,219 2,772 39 914 1.531
S
EPIA stagao 0,418 0,544 317 6.280 3.054,99
Shopping
© Estacdo Feira De 15 a 50 88 4.190 2.490 5.748,86
© Guara mil
3 Estagdo Guara 37 4.005 6.290 6.412,82
Estacao
Arnicuei
8 T e De 15 a 50
© Aguas Estagdao Aguas .
(v} mil
® Claras Claras
\< ~
Estaggo 55,309 62,568
Concessionarias
. Estagdo Praga do
§ Tagu:tlng. Relogio 5.902,68
- E X
= stagdo 55,965 50,711 3.419 3.409 3.962,10
& Taguatinga Sul
(1] . ~
= | Taguating. | Estacdo Centro 49,042 50,036 | 2¢°03 296 3.234 3.812 2.665,81
2 Metropolitano 100 mil
@B
sztlacao Ceilandia 344 3.299 4.666 2.508,82
Estagdo 302 2.818 2.254 2.506,95
© Guariroba
E Estagdo Ceilandia Des0a
<§ Ceildndia 100 mil - 3.923 4,321 2.147,09
= Centro
u E ~ A .
stagdo Ceilandia 327 2.559 2.124 1.636,86
Norte
Estacdo Terminal
A s 402 4.363 5.853 1.708,76
Ceilandia
© Estacdo Furnas 39,631 26,300 144 3.109 4.430 2.975,94
©
2 Estagdo De15a50
g Samambaia | ot o, | 55886 | 89,863 s 151 3.768 3.377 2.462,23
= Estagdo Terminal | /g 5)¢ 59,955 150 3.931 5212 2.402,16
Samambaia
Densidade: Postos de Trabalho (Subarea): Passageiros Embarcados por estagéo:

Baixa: Até 50 Hab/Ha
Média: de 50 até 100 Hab/Ha
@ Alta: Acima de 100 Hab/Ha

Renda média Domiciliar

(Grupos Socioeconémicos ZEE):
Grupo 6: Até RS 3 mil
Grupo 4: de R$ 3 a 5 mil
Grupo 3: De RS 5 a 8 mil

@ Grupo 2: Acima de RS 8 mil

Baixo: de 15 a 50 mil
Médio: de 50 a 100 mil
@ Alto: Acima de 100 mil

Numero de Estabelecimentos:

Baixo: Até 224
Médio: de 224 a 417
@ Alto: Acima de 417

Até 4mil
@ De 4 a8 mil
@ Acima de 8 mil

Os dados de densidade, renda e nimero de
estabelecimentos foram obtidos pelo IBGE
(2010); o numero de passageiros embarcados
nas estagdes foi obtido pelo METRO-DF; e os
postos de trabalho sdo do PDTU (2010).

Fonte: Elaborada pela autora.

180



5.1.2.1.Fase 1: Considerages sobre os resultados obtidos

Retomando-se a hipdtese 1, apresentada no inicio deste trabalho: as
AIEMs que apresentam maior densidade populacional e/ou
concentra¢do de atividades implicam maior fluxo de passageiros nas
respectivas estacdes em relacdo aquelas AIEMs que apresentam
menores densidades e/ou concentracgdo de atividades - é possivel fazer
as seguintes inferéncias, a partir da analise dos resultados obtidos:

1. A relagdo entre maior fluxo de passageiros nas esta¢des cuja drea
de influéncia apresenta 1) alta densidade e/ou 2) alta concentragéo
de atividades (estabelecimentos), foi verificada, na maior parte dos
casos. No entanto, algumas excecdes foram constatadas:

No caso de Ceilandia - apesar da densidade relativamente alta das
AIEMs, ndo se verificou um rebatimento no fluxo de passageiros nas
respectivas estacOes (especialmente na estacdo Ceilandia Centro, que
também possui alta concentragdo de atividades), quando comparadas
a outras de densidade similar, como sdo os casos das AIEMs das
estacdes Praca do Reldgio, Aguas Claras e Guara. As viagens por
motivo de trabalho, realizadas pelos moradores de Ceilandia, sao
majoritariamente por O6nibus — 47%. As viagens por metr6 sdo
inexpressivas — 6,6%, em relacdo aos outros modos, inclusive em
relacdo ao automovel - 34,3% (CODEPLAN 2016 a), mesmo se tratando
de uma regido de baixa renda (Grafico 9). Nesse caso, o morador

prioriza outros modos de deslocamentos: 6nibus local (que apresenta
uma tarifa mais baixa que a do metro), veiculo particular, a pé ou por
bicicleta.

Ceilandia

12,06%  6,56%

B Metrd
m Onibus
Carro/Moto/Taxi, Van

W A Pé/Bicicleta

Grafico 9: Participacdo dos modos de viagens por motivo de trabalho da
Populagdo de Ceilandia.
Fonte: Elaborado pela autora com base em PDAD 2015 (CODEPLAN 2016 a).

2. A renda ndo demonstrou ser um fator determinante na escolha do
modo “metrd” nas viagens realizadas pelos moradores das AIEMs do
DF, isto é, ndo se observou uma relacdao entre menor renda e maior
utilizacdo do transporte publico “metroviario”.

Proporcionalmente, a populagdo de Aguas Claras, com renda muito
superior a de Ceilandia, utiliza mais o metr6 em seus deslocamentos.
As possiveis razdes para isso estdo relacionadas ao fato de que mais de
60% dos moradores de Aguas Claras trabalham no Plano Piloto
(CODEPLAN 2014 b) e sdo atendidos pela linha do metro, que tem um
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tracado restrito ao vetor oeste; e ao valor da tarifa, visto que a
passagem do metrd é mais alta que a de determinados 6nibus locais.

Isso leva a perceber que outros fatores sdo preponderantes na decisao
pelo uso do metrd nas viagens:

3. A necessidade de se realizar baldeag¢do entre os sistemas metro-
Onibus, por exemplo, bem como o tempo despendido e a distancia
percorrida nessa baldeacdo pode tornar as viagens diretas por 6nibus
mais convidativas, mesmo que realizando trajetos mais longos e mais
demorados do que o metro.

E o caso, por exemplo, das viagens originadas nas RAs servidas por
metré que tém como destinos alguns polos de concentracdo de
atividades do DF - por exemplo, o SIA, a avenida W3 ou a Asa Norte -
gue sdo realizadas preferencialmente por 6nibus, por ndo serem
atendidas diretamente pelo metr6é (PDTU/DF - SEMOB, 2010).

4. O custo da tarifa que é um fator de ponderacdo na decisdo pelo
modo de transporte. A tarifa Unica do metré de R$4,00, incluindo os
finais de semana, é alta quando comparada com alguns 6nibus de
tarifas inferiores: R$2,5 e R$3,00, conforme tabela a seguir:

TABELA 10: Referéncia de tarifas de modos de transporte no DF

Modo Tarifa
Metrd R$4,00 (prego Gnico)
Linhas Metropolitanas R$3,00 a R$4,00

BRT RS2,25

Linhas Urbanas R$2,25 a RS$3,00
Linhas - transportadores R$3,00 a R$4,00
auténomos

Fonte: adaptado de DFTrans, 2016.

Recentemente, o DF iniciou a implementacdo do sistema de tarifa
integrada, através do bilhete Unico de R$4,00. Segundo o Decreto DF
34.495/2013, a viagem integrada é aquela com intervalo méaximo de
duas horas entre as utilizagGes do cartdo e que forem feitos até dois
transbordos pelo usuario, independentemente dos modos utilizados,
em um Unico sentido. Esse sistema como estd em fase de implantacao
pode influenciar futuras viagens.

Além disso, o Metro, pelo fato de ndo apresentar uma tarifa
diferenciada em funcao da distancia da viagem, ndo consegue atrair o
usuario que deseja realizar percursos de curta distancia.

5. O tragado do metré, embora atenda ao vetor oeste do DF, onde ha
maior concentragdo populacional e de postos de trabalho do Distrito
Federal (como sdo os casos do Plano Piloto e de Taguatinga), tais
atividades (postos de trabalho e estabelecimentos comerciais), no
entanto, ndo estdo necessariamente concentradas no raio de
influéncia de 800m das estacdes de metrd, a exemplo das estacdes
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localizadas na Asa Sul, do Plano Piloto. Isso faz com que muitos
percursos sejam priorizados por outros modos de transporte, pelo fato
dessas atividades estarem localizadas fora das AIEMs, ou seja,
distantes da estacdo, o que pode resultar em percursos de caminhada
acima de 12 minutos, considerando-se uma velocidade média de
4km/hora do pedestre. Nesse caso, o metrd pode ndo atender aos
interesses de viagens das pessoas que desejam acessar tais atividades.

6. O fluxo de passageiros contabilizados nas estacdes ndo exprime uma
relacdo direta apenas da quantidade de pessoas que moram ou
circulam nos espacos da area de influéncia (raio de 800 metros). Parte
dos usudrios que embarcam ou desembarcam na estacdo, utiliza-a
como integracdo com outros modos de transporte, seja carro, 6nibus,
bicicleta, taxi para acessar areas além desse raio de influéncia. Essa
situacdo é ainda mais comum na Estacdo Central, Terminal Ceilandia e
Terminal Samambaia, por estarem nas extremidades do sistema. Por
isso, a tendéncia de maior fluxo de passageiros nessas estacbes em
relacdo a outras localizadas na mesma RA.

7. As estacdes de metro localizadas mais distantes do Plano Piloto
acabam funcionando como park and ride, especialmente as estacées
finais da linha de Ceilandia e Samambaia.

8. Parte dos usudrios das estacdes pode estar se deslocando a pé “de”
ou “para” locais além desse raio de influéncia de 800 metros,
realizando longas caminhadas. A pesquisa realizada por Silva (2008)
para as estagdes de metr6 do DF mostra que 68% dos usudrios do

metro gastaram mais de 15minutos para se deslocar a pé as estacdes,
0 que leva a perceber que o tecido urbano disperso do DF e a
ineficiéncia do sistema de transporte publico integrado - fisica e
tarifariamente - contribuem para esses longos percursos.

5.2. FASE 2 — TIPOS DE CONFIGURAGOES URBANAS DE AIEMS

Este Item tem como intuito a identificacdo, classificacdo e
caracterizacdo de possiveis tipos de Configuracdes Urbanas de Areas
de Influéncia das Estacdes de Metré - AIEMs, com base,
especialmente, na interpolacdo das principais variaveis da estrutura
urbana, conforme as teorias do Transit Oriented Development —
densidade populacional e diversidade do solo (atividades) — e seus
reflexos no fluxo de passageiros nas respectivas estacbes e nos
padrdes de viagens nas AIEMs, quando couber.

Este estudo exploratério, que compreende a Fase 2 da aplicacdo
empirica do estudo de caso do Metr6-DF, contribuira para identificar
possiveis efeitos decorrentes da manipulagdo dessas varidveis e para
fornecer pistas capazes de compreender a intera¢ao entre o uso do
solo das AIEMs e a mobilidade da populagdo nestes locais. Cabe
analisar, dessa forma, a relacdo que os usuarios do sistema
metrovidrio do Distrito Federal tendem a estabelecer com o espaco
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das areas de influéncia Imediata e Mediata da estacdo, seja como
morador ou usudrio de tais espacos. -

5.2.1. Fase 2: Procedimentos Metodoldgicos e Limitagées do Método

A Fase 2 compreende os seguintes procedimentos descritos a seguir.

5.2.1.1. Inter-relagdo entre as varidveis densidade e atividades -
identificagdo de combinagdes

A inter-relagdo entre a variavel Densidade populacional e a variavel
Atividades (entendida, nesta aplicagdo empirica, como o nimero de

estabelecimentos ndo residenciais), permite inferir sobre a diversidade N
Essas nove combinagBes geradas, por sua vez, foram agrupadas em

do solo ou uso misto, como exposto no Subitem 2.2.2. Sendo assim, a . . . - ..
cinco Tipos de Configuragdo Urbana passiveis de abranger as

interpolacdo dos trés niveis de abrangéncia dessas duas varidveis, a . n . L. ~ .

) o ) L situagcdes mais provaveis de ocupagdao das AIEMS, como se verd a
saber - baixo, médio e alto - gera nove diferentes combinag¢des para a seguir
configura¢do urbana das Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd:
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5.2.1.2. Defini¢do de pressupostos para classificagdo dos Tipos de
configurag¢do urbana de AIEMs

A definicdo e a caracterizacdo dos tipos de Configuracdo Urbana para
as AIEMS se basearam em dois pressupostos-chave, do ponto de vista
do planejamento do transporte metrovidario articulado ao
planejamento urbano, que fundamentam esta Tese, conforme
abordados no referencial tedrico, que sao:

1) Densidade populacional nas AIEMs — que seja capaz de gerar
uma demanda potencial de passageiros nas estaces de metro
e de promover a otimizagao do uso e ocupag¢ao do solo em tais
areas (Petersen, 2004; Cervero e kockelman, 1997; Newman e
Kenworthy, 1989; Acioly, 1998; Austin, 2006; Calgary, 2005;
MCidades, 2007);

2) Diversidade urbana nas AIEMs — deve possibilitar a vitalidade
da area, a atracdo de viagens para a utilizacdo das atividades e
evitar a monofuncionalidade dos usos (Jacobs, 1961; Campos
Filho, 2003; Austin, 2006; Calgary, 2005; Petersen, 2004).

Entende-se que esses pressupostos tém como propdsito valorizar as
adreas de influéncia das estacoes de metrd, pelo seu atributo
locacional, e captar as viagens geradas para o sistema metroviario,
como forma de desestimular o uso de veiculos particulares nos
deslocamentos, que sdo objetivos almejados pelo TOD. A andlise,
portanto, das trés varidaveis - densidade, diversidade (atividades) e

geracdo/atracdo de viagens - permite inferir sobre a possivel
conformacdo das AIEMs como subcentros da estrutura urbana.

A proposta de uma classificacdo de tipos de configuracdo urbana tem
como intuito investigar e debater as possibilidades mais
representativas, no que tange a densidade e a diversidade das AIEMs,
com o intuito de apoiar as politicas de regulacdo de uso e ocupacdo do
solo. N3do se pretende, contudo, esgotar na analise que se segue, todas
as possibilidades cabiveis de serem aplicadas ao espaco urbano, que
sdo infinitas.

Sendo assim, a partir das nove possibilidades geradas, foram
identificadas, primeiramente, aquelas situacdes mais facilmente
visualizadas, pois derivam da combinacdo dos niveis extremos - alto e
baixo - dessas varidveis, resultando em quatro tipos. Os Tipos 1 e 2
(Figura 76) geram situacOes inversas e extremas: alta densidade e
baixa concentracdo de atividades — 3A; baixa densidade e alta
concentracdo de atividades — 1C, respectivamente. Ambas configuram
situacOes onde tende a predominar a monofuncionalidade. Os Tipos 3
e 4 (Figura 77), também apresentam situacdes extremas, no entanto,
uma de baixa e a outra de alta concentracdo: baixa densidade e baixa
concentracdo de atividades — 1A; alta densidade e alta concentragao
de atividades — 3C, respectivamente.

O Tipo 5 (Figura 78), apresenta niveis intermediarios de densidade e
de atividades ndo residenciais, o que reflete o uso misto do solo:
média densidade e média concentragdo de atividades — 2B.
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NR = Ndo Residencial

As demais situagGes intermedidrias
Domicilios

Baixa concentragdo apresentadas na Figura 78, na cor cinza, sdo

Domicilios
Alta concentragao

Niveis de concentragdo

. L resultantes de outras quatro possiveis
Diversas SituagOes Intermediarias

. combinag¢des envolvendo niveis médios, tais
Alta concentragao

Atividades NR como: 1) média densidade e baixa
concentracdo de atividades — 2A; 2) média

Baixa concentragao
Atividades NR

Niveis de concentragdo

Figura 76: Tipos 1 e 2. densidade e alta concentragdo de atividades
— 2C; 3) baixa densidade e média
concentracdo de atividades — 1B; e 4) alta

Tipo 3 densidade e média concentragdo de
Niveis de concentracdo . . ~
Domicilios Domicilios atividades — 3B. Essas situacdes abrangem
Baixa . o um maior universo de possibilidades de
Concentracio Diversas Situacdes Intermedidrias

configuracGes urbanas que podem se

Atividades NR Rk . .
aproximar mais de um ou de outro tipo

Atividades NR
Niveis de concentragdo

dentre os cinco mencionados, o que requer,

Figura 77: Tipo 3 e 4. portanto, uma andlise mais especifica de

cada caso.
Tigo 5 Sendo assim, essas situacdes intermediarias
Domicilios - Domicilios requerem um olhar atento, que seja capaz
Baixa Alta de identificar caracteristicas predominantes
Concentragdo Concentragao . ~ :
o em cada situacdo, que possivelmente
Atividades NR P Atividades NR

tenham, em determinado aspecto, algum

tipo de similaridade com as situagdes
Diversas SituagGes Intermedidrias .
Figura 78: Tipo 5. anteriores.

Fonte: Elaborada pela autora.
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Com base no estudo de Masnavi (2000), abordado no Subitem 2.4.2,
procurou-se priorizar as atividades como fator preponderante na
atratividade de viagens em relagdo a densidade para o
enquadramento dessas quatro situagdes intermedidrias em cada um
dos cinco tipos caracterizados para as Areas de Influéncia das Estacdes
de Metr6 do Distrito Federal, como se vera a seguir.

5.2.1.3.Caracterizagdo dos Tipos de AIEMs

Os cinco tipos de Configuracbes Urbanas de AIEMs propostos estdo
descritos e justificados conforme os pressupostos adotados.

e Tipo 1 (3A - alta densidade com baixa concentracdo de atividades):
esta situacdo ¢é geralmente caracteristica de areas
exclusivamente ou predominantemente residenciais, com alta
densidade, seja vertical ou horizontal (neste Gltimo caso mais
provavel que seja de baixa renda) e com baixa concentragdo de
atividades. Esta situacdo pode abranger diferentes ocupacdes
urbanas e perfis socioeconémicos da populacdo. S3o areas que
tendem a gerar um grande numero de viagens de Base
Domiciliar, em virtude da concentracdao de residéncias, que
poderiam ser captadas pelo metré, mas atraem um numero
baixo de viagens devido a presenca de poucas atividades. No
entanto, ndo se pode desprezar as viagens atraidas em virtude
de atividades intrinsecas as areas residenciais (empregados

domésticos, porteiros, vigias, prestadores de servico),
sobretudo nas areas de classe mais alta (Campos Filho, 2003).
De modo geral, este tipo implica um fluxo de passageiros
pendular na estacdo de metr6é e concentrado nos horarios de
pico. Por outro lado, a falta de atividades bdsicas do cotidiano
(Campos Filho, 2003) implica a necessidade de realizacdo de
viagens motorizadas em direcdo a outras localidades da
cidade. O uso do solo monofuncional ndo atende ao critério da
diversidade e vitalidade urbana, como propde Jacobs (1961) -
pressuposto 2. Estas situagdes requerem, portanto, medidas
gue possam estimular a diversificagdo das atividades (mistura
dos usos residenciais e ndo residenciais), evitando assim
espacos monofuncionais, que empobrecem a vida urbana.

Tipo 2 (1B e 1C - baixa densidade com média a alta concentracdo de
atividades): estas ocupacdes sdo geralmente caracteristicas de
centros comerciais, empresariais e financeiros (Central
Business District), onde ha uma alta concentracdo de postos de
trabalho e atividades (escritérios, drgdos publicos,
restaurantes, lojas, galerias comerciais), mas com baixa
habitabilidade. Geralmente, estdao localizadas nas areas
centrais da cidade e se constituem importantes centros
regionais, por isso tendem a polarizar uma alta concentragao
de viagens de toda a Regido Metropolitana. Como estas areas
geram poucas viagens de Base Domiciliar em virtude da
inexisténcia ou da baixa quantidade de domicilios, hd uma
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tendéncia de se predominar uma atracdo de viagens que
provocam um movimento pendular de passageiros na estagdo,
e, por outro lado, tende a ocorrer uma ociosidade do sistema
fora do horario de expediente, o que é desfuncional para o
metro e para toda a infraestrutura urbana. Sendo assim, por se
tratar de um uso ndo residencial, verifica-se uma inatividade e
falta de urbanidade desta area, no periodo da noite e aos finais
de semana (Jacobs, 1961), ndo atendendo, portanto, ao
pressuposto 2. No entanto, esse critério da habitabilidade nao
se aplica a locais onde se concentram atividades incbmodas e
incompativeis com o uso residencial, a exemplo dos Distritos
Industriais. Em linhas gerais, este tipo de AIEM tende a se
configurar como uma importante centralidade regional, no
entanto cabe analisar estratégias para estimular a
diversidade das suas atividades e, quando couber, incentivar
sua habitabilidade.

Tipo 3 (1A, 2A - baixa a média densidade com baixa concentracdo de
atividades): é tipico de bairros predominantemente
residenciais, de baixa a moderada densidade e com poucas
atividades. Pode-se tratar de uma “area problema”, do ponto
de vista do planejamento do transporte metrovidrio, pela baixa
demanda potencial de usuarios por transporte (MCidades,
2007), pois tende a gerar e atrair poucas viagens, o que pode
tornar a esta¢do ociosa. Além do mais, a baixa quantidade de
atividades no local pode ndo atender as necessidades do

cotidiano da populacao residente na AIEM, ocasionando uma
maior dependéncia de viagens motorizadas em direcdo a
outras localidades. Este tipo, portanto, ndo atende os
pressupostos 1 e 2. De modo geral, estas areas ndo se
beneficiam da “vantagem locacional” de estarem inseridas na
AIEM, e por isso, requerem intervencdes e medidas especificas
gue possam estimular a ocupag¢ao dos vazios urbanos e,
guando couber, o aumento da densidade e da diversidade dos
usos. Estas dreas, mesmo estando na influéncia da estacao de
metrd, ndo tém desempenhado o papel de “subcentros” pela
baixa gera¢ao de viagens.

Tipo 4 (2C e 3C - média a alta densidade com alta concentracgdo de
atividades): de modo geral, estas dareas atendem aos
pressupostos 1 e 2, pois geram viagens, tanto das pessoas
residentes na AIEM, como atraem viagens devido a
concentracdo de atividades. Essas viagens, por sua vez
poderiam ser captadas pelo transporte metroviario e
direcionadas a estacdo de metro de referéncia, como forma de
minimizar o uso do automovel. A diversidade das atividades é
importante também para suprir as necessidades basicas do
cotidiano dos moradores da AIEM, minimizando a necessidade
de deslocamentos motorizados (Campos Filho, 2003). Por
outro lado, estas areas ao “gerarem e atrairem” muitas viagens
podem provocar a saturacao do sistema vidrio e a sobrecarga
do transporte publico, sendo necessario, dessa forma, analisar
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a capacidade de suporte da drea e os impactos na circulacdo
causados pelos PGVs e centros comerciais. Trata-se, portanto
de dreas que se constituem atualmente como subcentros ou
tém alto potencial para isso, em fun¢do da maior geragdo e
atracao de viagens.

Tipo 5 (2B e 3B - média a alta densidade com média concentracdo
de atividades): Sdo ocupacdes que tendem a uma situacdo de
maior balanceamento, do ponto de vista da densidade e das
atividades (estabelecimentos). A principio, hd demanda por
viagens nas estacdes, em funcdo da densidade populacional
(pressuposto 1) e das atividades (pressuposto 2) da AIEM, no
entanto, quando couber, pode-se incentivar ainda mais a
densidade e/ou diversidade das atividades. Estas areas tém um
potencial para se configurarem como subcentros, no entanto
cabe uma andlise especifica de cada caso. Ou seja, quando o
propodsito for potencializar essa tendéncia, é desejavel criar
mecanismos para estimular uma maior concentragdo e
diversificacdo de atividades, no entanto, quando o propdsito
for controlar, é necessario implementar diretrizes de restricdo
ou limitacdo da sua ocupacdo. Sdo, portanto areas
intermedidrias do ponto de vista da centralidade e que, por
isso, requer uma andlise especifica da sua capacidade de
suporte.

A Figura 79 apresenta um esquema que sintetiza as ideias-chave
desses cinco tipos propostos para as areas de influéncia das estacdes
de metro.

Figura 79: Esquema de Tipos de AIEMS considerando a relagdo entre Domicilios
e Atividades Nao Residenciais - NR.
Fonte: elaborada pela autora.
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E evidente, como exposto, que os tipos propostos, neste trabalho, nio
cobrem todas as possibilidades de configuracdes urbanas de AIEM, ja
gue podem ocorrer diversas outras. Além disso, o fluxo de passageiros
nas estacdes de metrd pode ser também influenciado por outros
fatores, além daqueles relacionados ao uso do solo, como concluido na
Fase 1.

Espera-se que as andlises que abarcam esses cinco tipos pré-
estabelecidos, que tém como foco central o planejamento urbano
integrado ao planejamento do transporte metrovidrio, sirva como
elemento balizador para uma proposicdo de regulacdo urbanistica das
AIEMs. Cabe ressaltar que outras possibilidades de configuracao
urbana podem ser encontradas em diferentes cidades.

5.2.1.4.Critérios para andlise dos tipos propostos de configurag¢do
urbana de AIEMs

A partir do agrupamento das Areas de Influéncia das 24 estacdes de
metro do Distrito Federal (atualmente em operacao), em um dos cinco
tipos identificados, procurou-se entdo selecionar um exemplo de cada
um deles para se desenvolver uma analise mais especifica, na escala
intraurbana. Essa andlise tem como objetivo:

a) Testar a hipbtese 2 apresentada no inicio deste trabalho: as
pessoas que residem na Area de Influéncia Imediata, que estdo
a 400m do raio de influéncia da estacdo utilizam mais o

transporte metrovidrio em seus deslocamentos, pela
proximidade da estacdo, em relacdo aquelas que moram na
Area de Influéncia Mediata, no raio entre 400 a 800m da
estacao.

b) Identificar o fluxo de embarque e desembarque de passageiros
nas estacdes, no horario de pico da manha e da tarde, para
cada um dos cinco tipos de AIEMs, de modo a relacionar
aspectos inerentes ao uso do solo com o fluxo de passageiros
da estagao.

c) Identificar elementos potencializadores, limitadores ou
impeditivos da ocupac¢do urbana na All e AIM (com base no
exposto no Item 2.3) para se inferir sobre o potencial de
formacdo de novas centralidades e sobre a otimiza¢do do uso
em tais areas.

Para isso foram levantados os seguintes dados e informacgdes:

e Padroes de Viagens nas All e AIM: este dado foi levantado
com base na Pesquisa Origem Destino, realizada no Distrito
Federal, em 2009, identificando-se a participacdo dos
diferentes modos de transporte (a pé, bicicleta, automovel,
Onibus, metrd, outros) das viagens originadas nos domicilios
localizados nos dois buffers delimitados. Procurou-se a partir
do banco de dados da Pesquisa OD 2009 (SEMOB, 2010),
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identificar os enderecos das edificagdes incluidas na zona de
trafego que abrange os limites da All e AIM, e em seguida,
contabilizar o nimero e o modo de viagens originadas nos
domicilios entrevistados na pesquisa, para todos os moradores
do domicilio. No entanto, cabe ressaltar que essa pesquisa de
2009 - a mais recente no Distrito Federal sobre mobilidade - foi
apenas uma atualizacdo dos dados da Pesquisa OD de 2000
(CODEPLAN, 2002), e por isso, sua abrangéncia foi limitada,
gerando um numero restrito de zonas de trafego pesquisadas.
Apenas em trés estacbes de metrd6 do DF houve uma
sobreposicdo da zona de trafego pesquisada com a area de
influéncia Imediata e Mediata da estacdo, em menor ou maior
abrangéncia. Sendo assim, essas estacdes, que pertencem cada
qgual a um tipo dentre os classificados, foram selecionadas para
uma andlise especifica. Cabe ponderar que os dados de

participacdo modal das viagens originadas nas AIEMs sdo

referentes aos domicilios pesquisados. A abrangéncia restrita

dessa pesquisa no territério do DF foi uma limitacdo ao
método proposto neste trabalho, que ndo impediu, entretanto,
a obtencdo de referéncias significativas para a andlise.

Cabe esclarecer ainda que se encontra em andamento uma
nova Pesquisa Origem Destino no Distrito Federal,
desenvolvida no ambito da Pesquisa de Mobilidade Urbana -
PMU, contratada pela Companhia do Metropolitano do DF —
Metr6-DF, cuja previsao de conclusdo serd em 2017.

Fluxo de passageiros nas esta¢des estudadas: o nimero de
passageiros embarcados e desembarcados nas cinco esta¢des
objeto de estudo, no horario do pico da manha (7:00 as 8:00h)
e no pico da tarde (18:00 as 19:00h) foi contabilizado em
campo, pela autora, em dia util (entre 22 a 26 de Fevereiro, de
2016), visto que o Metr6-DF ndo dispde de dados de
desembarque de passageiros nas suas estacdes.

Acessibilidade da estagdo: através de levantamento de campo
na area de influéncia das estag¢Ges-tipo procurou-se analisar as
caracteristicas de acessibilidade a estacdo, quanto as areas de
embarque e desembarque de passageiros, estacionamentos,
bicicletarios, rotas de acesso, ciclovias, pontos de 6Onibus e
sistema viario nas imediagOes das estacdes.

Ocupagdo urbana: para caracterizacao do uso e ocupagao do
solo de cada tipo proposto, procurou-se identificar e mapear,
para a All e AIM, os seguintes elementos da configuracao
urbana apresentados no Quadro 10 a seguir:
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QUADRO 10: Critério Metodoldgico para elaboragao dos mapas de uso

do solo das AIEMs.

Uso e ocupagao do solo:

parques

impeditivos da ocupagdo urbana.

Item Objetivo Fonte
Centros ou vias | Identificar através de grandes manchas, | Google Earth - Street
comerciais e de | as dreas onde se concentram | view
servigos estabelecimentos predominantemente
comerciais, servicos ou institucionais,
que atraem fluxo de pessoas e veiculos.
Vazios urbanos Identificar areas ociosas na malha urbana | Google Earth
com potencial de ocupacdo.
Areas verdes e | Identificar as areas verdes que sdo locais | Google Earth

Areas tombadas
de preservagao
do patriménio

Identifica dreas de restricdo da ocupagdo
por serem tombadas como patriménio
cultural.

Mapa de Zoneamento

- PDOT DF
2012)

(2009,

5.2.2. Fase 2: Aplicagdo dos Procedimentos e Andlise dos Resultados

Com base na Tabela 9 (exposta na pagina 180), as Areas de Influéncia

das EstacOes de Metr6 do Distrito Federal podem apresentar as

seguintes combinacdes, resultantes da inter-relagdo entre as variaveis

- densidade e atividades (conforme Subitem 5.2.1.1), expressas no

Quadro 11:

QUADRO 11: Combinagodes - Densidade e Atividades

- para as AIEMs do DF

COMBINAGOES

SUBAREA (Area de Influéncia - ESTACAO)

Essas anadlises, juntamente com o estudo da legislacdo urbana e de
mobilidade do Distrito Federal, que serdo apresentados no Capitulo 6,
servirdo como parametros
apontamentos de questdes pertinentes a regulacdo urbanistica das

areas de influéncia das estagOes de metro.

para as orientagoes,

discussbes e

1A - baixa densidade e
baixa (concentragdo de)
atividades

Setor Policial Militar - SPM (Estagdo Asa Sul);
Samambaia (Estagdo Furnas).

2A - média densidade e
baixa atividades

Guara (Estagdo Feira);

Aguas Claras (Estagdo Concessionarias);

Asa Sul (Estagbes 102 Sul, 112 Sul e 114 Sul);

Samambaia (Estag0es Samambaia Sul e Ter. Samambaia).

3A - alta densidade e
baixa atividades

Guara (Estagdo Guara),
Aguas Claras (Estagdes Aguas Claras e Arniqueiras).

1B - baixa densidade e
média atividades

EPIA (Estagdo Shopping).

2B - média densidade e
média atividades

Asa Sul (Estagdo 108 Sul);
Taguatinga 2 (Estagdo Centro Metropolitano).

3B - alta densidade e
média atividades

Ceilandia (Estagdes Ceilandia Sul, Guariroba, Ceilandia Norte,
Ter. Ceilandia).

1C - baixa densidade e
alta atividades

Area Central (EstacBes Central e Galeria).

2C - media densidade e
alta atividades

Taguatinga 1 (Estagdo Taguatinga Sul );

3C - alta densidade e

alta atividades

Ceilandia (Ceilandia Centro) e Taguatinga 1 (Praga do Reldgio)
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Essas possibilidades geradas, por sua vez, foram agrupadas em cinco
tipos de Configuracées Urbanas (Quadro 12) passiveis de abranger
situacdes diversificadas de ocupacdo nas AIEMs do Distrito Federal,
com base nos pressupostos mencionados no Subitem 5.2.1.2.

QUADRO 12: Tipos de AIEMs do DF

1) Tipo 1 — 3A - alta densidade com | Guara, Aguas Claras, Arniqueiras
baixa concentragdo de atividades
2) Tipo 2 — 1B e 1C - baixa | Central, Galeria, Shopping
densidade com média a alta
concentragdo de atividades

3) Tipo 3 — 1A, 2A - baixa a média | Asa Sul, Feira, Concessionarias, 102 Sul,
densidade com baixa concentragdo | 112 Sul e 114 Sul, Furnas, Samambaia Sul,
de atividades Terminal Samambaia

4) Tipo 4 — 2C e 3C - média a alta | Praga do Relégio, Taguatinga Sul,
densidade com alta concentragdo | Ceilandia Centro

de atividades
5) Tipo 5 — 2B e 3B - média a alta | 108 Sul, Centro Metropolitano, Ceilandia
densidade com média | Sul, Guariroba, Ceilandia Norte, Terminal
concentracao de atividades Ceilandia.

O critério utilizado para selecionar um exemplo de cada estagao-tipo
para andlise mais especifica na escala intraurbana foi o seguinte:
escolheu-se aquelas areas de influéncia que tiveram alguma zona de
trafego pesquisada, dentro dos seus limites, conforme Pesquisa OD

realizada em 2009, que sdo - Tipo 1 — estacdo Arniqueiras (em Aguas
Claras); Tipo3 — estacdo Samambaia; Tipo 5 — estagdo 108 Sul (na Asa
Sul). Como os Tipos 2 e 4 ndo tiveram nenhuma zona de trafego
pesquisada,
exemplificam as caracteristicas dos tipos propostos, a saber — Tipo 4 -

procurou-se entdo estudar aquelas que melhor

estacdo Praca do Reldgio, em Taguatinga; Tipo 2 — estacdo Galeria, na
Area Central do Plano Piloto (Figura 80).

@ Tipo1
@ Tipo2

Tipo 3
@ Tipo 4
@ Tipo5

Figura 80: Tipos de Configuragdo Urbana das AIEMs do DF.
Fonte: elaborada pela autora.

A seguir apresenta-se a andlise de cada um desses tipos.
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5.2.2.1.Tipo 1 - Alta Densidade com Baixa
concentragdo de Atividades: Estagdo
Arniqueiras, em Aguas Claras

A drea de influéncia da estacdo de
Arniqueiras apresenta alta densidade
populacional, sendo 213hab/ha na area
Imediata (raio de até 400m) - a mais alta
densidade dentre as 24 estacbes que
compéem o sistema metrovidrio do
Distrito Federal; e 116 hab/ha na area
Mediata (raio entre 400 a 800m).

O padrao de ocupagao predominante em

Aguas Claras (Figura 81), como

comentado no Subitem 4.2.3, sdo edificios
residenciais entre 12 a 36 pavimentos,
geralmente com comércio no nivel térreo.
As atividades estdo, portanto, distribuidas
no tecido urbano da cidade, salvo aquelas

concentradas em galerias comerciais.

O desenho urbano de Aguas Claras é
favoravel no sentido de induzir os
deslocamentos de curta distancia (Jacobs,
1961; Campos Filho, 2003), ponto

fundamental das ideias do TOD. :

Figura 81: Desenho Urbano da Area de Influéncia da Estagdo Arniqueiras — Tipo 1.
Fonte: elaborada pela autora.
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Comparando-se a situacdo urbanistica de Aguas Claras, em 2002, no
periodo inicial da operacdo do sistema metrovidrio na cidade, com a
situacdo atual, em 2016, nota-se que ao longo desse periodo houve
um crescimento vertiginoso da cidade — tanto em termos de
adensamento, quanto de novas atividades (estabelecimentos). Nesse
sentido, é visivel a capacidade do sistema metrovidrio de induzir a
transformacdo do uso e ocupacdo do solo e provocar adensamentos
nas suas areas de influéncia (Castro, 2007), como se viu na Figura 81.
Esse adensamento de Aguas Claras, nos Ultimos anos, implicou o
aumento do fluxo de passageiros em todas as estacGes da cidade. Para
se ter uma ideia, na estacdo Aguas Claras, o niumero de passageiros
embarcados passou de 6.785 (em 2010) para 10.863 (em 2016),
conforme Tabela 9.

Em relagdo a participagdo dos modos de transporte nas viagens
originadas nos domicilios localizados na Area de Influéncia Imediata —
All e Mediata - AIM da estacdo de metr6 Arniqueiras, com base na
Pesquisa OD (2009), o uso do metr6 foi de 17,49% e 20,77%
respectivamente (Grafico 10), se sobressaindo inclusive em relagdo as
viagens realizadas por Onibus: 6,27% na All e 3,17% na AIM. Esse dado
chama a atengdo para o fato de que Aguas Claras, por ser uma cidade
de ocupac¢do mais compacta, favorece o uso do metré (Masnavi, 2000;
Diesendorf, 2000; Dempsey, 2010), que alcanga a area de influéncia
proposta (raio de 800m), pela facilidade de acesso a estacdo. A
utilizacdo do metr6 pelos moradores da AIM foi ainda maior que da
All.

Estacdo Arniqueiras - Raio 400 m-
Participag¢do - Viagens Iniciadas na Residéncia

8,3% 5,94%

Apé
H Metrd
= Onibus
M Carro e Moto

M Escolar e Outros

Estacao Arniqueiras - Raio 400 a 800 m -
Participagdo - Viagens Iniciadas na Residéncia

4,2% 5,63%

Apé
m Metrd
m Onibus
H Carro e Moto

m Escolar e Outros

Grafico 10: Modos de viagens dos moradores da All (Imediata) e AIM (Mediata)
- esta¢do Arniqueiras.
Fonte: elaborado pela autora com base em dados da Pesquisa OD-DF 2009.
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No entanto, o automdvel foi o modo mais representativo em relacao
as viagens que se originaram nos domicilios da All e AIM - 62,0% e
66,2% respectivamente, o que confirma a sua intrinseca relagdo com o
fator renda (Petersen, 2004; Cervero, 2000; Rodrigue, 2008), visto que
a populacio de Aguas Claras estd classificada no Grupo
Socioecondémico 2 do DF (ZEE-DF, 2015). Cabe ressaltar ainda que 42%
da populacdio da RA Aguas Claras estd ocupada no setor da
administracdo publica, cujos postos de trabalho estdo concentrados,
predominantemente, no Plano Piloto e apenas 12,5% da populagdo de
Aguas Claras trabalha na prépria RA (PDAD 2013 - CODEPLAN, 2014 b).

Os deslocamentos realizados a pé para acessar as atividades, por outro
lado, ndo foram expressivos na drea de influéncia da estagdo
Arniqueiras. Uma consideracdo em relagdo a essa questdo é que na
época da realizacdo da Pesquisa OD, em 2009 (SEMOB, 2010), Aguas
Claras ainda era um verdadeiro “canteiro de obras”, sendo que muitas
ruas e calcadas ainda ndo estavam pavimentadas e o comércio e
servicos na cidade ainda eram bastante incipientes, o que induzia a
populacdo a usar atividades em outros locais. Além do mais, os
deslocamentos a pé que tinham como destino a estacdo de metrd ndo
foram computados nessa Pesquisa OD.

Quanto a acessibilidade nas imedia¢Oes da esta¢do, observou-se em
levantamento de campo, um conflito no sistema viario: i) ndo ha local
de embarque e desembarque de passageiros na entrada da estagao, o
gue contribui para sobrecarregar o fluxo de veiculos na principal via de
acesso (Figura 82); ii) os pedestres precisam se arriscar entre os carros,

pois ndo ha faixas de travessia para eles; e iii) ndo ha rota acessivel
para o pedestre.

Figura 82: Acesso na imediacdo da Esta¢do Aguas Claras.
Fonte: arquivo pessoal.

No terreno publico vazio ao lado da estacdo, que atualmente é usado
como estacionamento, sobretudo dos usuarios do metro, estd sendo
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construida uma praga publica (Figura 83). Embora essa iniciativa
corrobore com os pressupostos do TOD, no que tange a urbanidade do
espaco urbano (Holanda, 2002) nas adjacéncias da estacdo (Austin,
2006), considera-se importante, por outro lado, prever uma rede de
transporte publico integrada ao metrd, como exemplo, micro-6nibus
gue possa ser usado pelas pessoas que moram mais distantes da
estacdo ou fora dos limites da drea de influéncia e atualmente utilizam
o automovel de forma integrada ao metr6. Recentemente foi
construida uma ciclovia na Avenida Araucarias, uma das principais vias
de Aguas Claras (Figura 84), como forma de incentivar os
deslocamentos “ativos” (GIZ, 2014), além de novas pontes nas
imediagdes da estacdo para transpor a linha do metrd, com o intuito
de amenizar os problemas de trafego decorrentes, sobretudo, da
segregacdo urbana provocada pela metrovia em trincheira na cidade.

O metr6 tem exercido um papel fundamental para a inducdo urbana
de Aguas Claras (Figura 85), o que é visivel também pelo aumento das
atividades. Nos ultimos seis anos, desde a realizagdo do censo IBGE
(2010), muitos novos empreendimentos e atividades ja se instalaram
na cidade, incluindo filiais de restaurantes e lojas tradicionalmente
localizados no Plano Piloto. O fato de Aguas Claras ser uma cidade
nova, com populacdo com renda relativamente alta e ter facil acesso
ao metro propicia a atra¢cdo de novos empreendimentos, a exemplo de
redes de hipermercados e Shoppings que estao sendo implantados na
cidade. Quando as inUmeras lojas e salas comerciais que ainda estdo
desocupadas (Figura 86), estiverem em funcionamento, Aguas Claras

tera uma dindmica

reenquadra-la no Tipo 4.

urbana, que permitird, provavelmente,

Figura 83: Terreno publico ao lado da estagdo.
Figura 84: Ciclovia em Aguas Claras.
Fonte: arquivo pessoal.

197



Figura 85: Vista a partir da All da estacdao Arniqueiras.
Figura 86: Lojas vazias em Aguas Claras.
Fonte: arquivo pessoal.

Analisando-se o fluxo de embarque e desembarque de passageiros85
nesta esta¢do, para os horarios de pico da manha e da tarde, observa-

® Este dado foi levantado em campo, em dia util, entre 22 a 26 de Fevereiro de
2016.

se uma melhor distribuicdo entre ambos os fluxos (Grafico 11). No
intervalo de 7:00 as 08:00h, pico da manh3, obtiveram-se 1.440
embarques e 829 desembarques. No pico da tarde, das 18:00 as
19:00h, houve 978 embarques e 1572 desembarques. Esse dado indica
que o aumento das atividades em Aguas Claras tem atraido também
um numero considerdvel de viagens no contra fluxo. Cabe reforcar que
os préprios domicilios também atraem viagens, dada a demanda de
servigcos intrinsecos a eles, especialmente em dreas de alta renda
(Villaga, 2012), tais como empregados domésticos, servicos de
manutencdo predial, porteiros, entre outros.

Grafico 11: Fluxo de embarque e desembarque (hordrio de pico), na
estacdo Arniqueiras, em Aguas Claras

M Embarque m Desembarque

(62%)

(o3%) 1.572
1.440

N¢ de Passageiros

07:00 - 8:00

18:00- 19:00 Horas

Fonte: elaborado pela autora.
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Cabe destacar, todavia que o projeto original de Aguas Claras foi
concebido para edificios de 12 pavimentos, sendo que uma mudanca
no zoneamento urbano da cidade passou a permitir edificios de até 36
pavimentos. Isso tem repercussdes negativas para sua capacidade de
suporte, em termos de infraestrutura urbana, sistema viario e oferta
de transporte, que foram dimensionados para uma populacdo muito
inferior a existente. Quando esses estabelecimentos estiverem em
plena ocupagdo, como estara o transito de Aguas Claras? E os espacos
publicos?

Outra questdo a ser comentada é a falta de arborizacdo urbana e de
espacos verdes permeando as edificacdes, que acabaram ficando
restritos ao Parque de Aguas Claras. Esse pode ser um ponto de
fragilidade nesta AIEM, ou seja, a necessidade de se estabelecer
espacos que promovam o encontro das pessoas, a urbanidade e a
qualidade paisagistica, com o intuito de equilibrar os efeitos das altas
densidades (Lynch, 1997; Acioly, 1998).

Pelo exposto, a cidade tende a se despontar como importante
centralidade do Distrito Federal, cujas estagdes tendem a se configurar
como importantes nds de acessibilidade e nés econ6micos (Rodrigue,
2008). Aguas Claras é a cidade que traduz de forma mais proeminente
0s pressupostos de otimizacdao do solo, como expde o TOD, embora
ndo se considere, neste trabalho, que o padrdo de densidade da
cidade seja um modelo de ocupacdo a ser perseguido pelas demais
AIEMs que abrangem o Metrd-DF. Esse assunto sera oportunamente
retomado e discutido no Capitulo 7.

5.2.2.2.Tipo 2 - Baixa Densidade com Média a Alta concentragdo de
Atividades: Estagdo Galeria, na Area Central

A area de influéncia da estacdo Galeria, localizada na area central do
Plano Piloto, inclui o Setor Bancario e de Autarquia Sul, e também o
inicio da Asa Sul. Esta area abriga diversos érgdos pubicos, empresas,
escritorios e comércio (Figura 87), que € sua ocupagdo predominante.
A baixissima densidade populacional da area - 7,9 hab/ha na All e 18,9
hab/ha na AIM - é em virtude da quase inexisténcia de domicilios,
sendo que no caso da AIM, os domicilios contabilizados sdo aqueles
localizados no limite desta area de influéncia, com o inicio da Asa Sul.

Cabe ressaltar que esta estacdo faz parte da drea do conjunto urbano
tombado de Brasilia e por isso, existem regras especificas®®, que
limitam o seu uso e ocupacao do solo. Por essa razao, nao se observou
alteragbes significativas no uso e ocupagdo do solo e na densidade
nesta AIEM, em decorréncia da implantacdo do metr6. Trata-se de
uma ocupacao que ja estava consolidada antes mesmo da implantacao
do metro, cuja metrovia é subterranea neste trecho. A prépria questao
do tombamento limita proposi¢cdes que possam favorecer a formacgao
de um espago mais dindmico.

% Essas regras especificas para o uso e ocupac¢do do solo sdo definidas pelas
Portarias do IPHAN N° 166 de 11 de maio de 2016, que detalha e complementa a
Portaria n°314/1992. Estd em fase de elabora¢do o Plano de Preservacdo do
Conjunto Urbanistico de Brasilia - PPCUB, que até entdo nao foi aprovado.
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Figura 87: Desenho Urbano da Area de Influéncia da Estagdo Galeria — Tipo 2.
Fonte: elaborada pela autora.

Os postos de trabalho, localizados nesta AIEM, atraem fluxos de
diversos pontos do Distrito Federal e da Area Metropolitana de
Brasilia. Apesar de a estacdo Galeria atrair um grande ndmero de
usuarios — sendo a quarta mais movimentada do Metr6-DF (9.055
passageiros embarcados/dia, 2016) - a baixa densidade populacional
da area de influéncia evidencia um movimento pendular de
passageiros na estacao, no hordrio de pico, como se observa a seguir.

Figura 88: 1) Acesso a estagdo; 2) Bolsoes de
Estacionamentos perto da Estagao Galeria;
3) Vista panoramica do Setor Bancario Sul.




Em relacdo ao fluxo de embarque e desembarque de passageiros na
estacdo Galeria (Grafico 12), contabilizado em dia atil®’, no intervalo
de 7:00 as 08:00h da manhad, foram obtidos 57 embarques e 1.884
desembarques. No pico da tarde, das 18:00 as 19:00h, houve 2.090
embarques e 193 desembarques. Esse dado reforca o movimento
pendular de passageiros na estacdo em virtude do padrao de uso do
solo predominantemente comercial. Adicionalmente, destaca-se o
baixo fluxo de passageiros fora do horario de expediente comercial e
aos finais de semana.

Grafico 12: Fluxo de embarque e desembarque (horario de pico) na
estacdo Galeria, Area Central
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Fonte: elaborado pela autora.

¥ Este dado foi contabilizado na estacdo entre 22 a 26 de fevereiro de 2016.

O trafego de automdveis é intenso na regido. Além disso, a presenca
de grandes bolsdes de estacionamentos publicos gratuitos acaba
estimulando o uso do veiculo particular para acessar esta area (Figura
88).

5.2.2.3.Tipo 3 - Baixa a Média Densidade e Baixa concentragdo de

Atividades: Estagdo Samambaia

A Area de Influéncia Mediata — AIM, que abrange o raio entre 400 e
800m da estagdao Samambaia apresenta uma densidade populacional
de 60hab/ha, sendo superior & densidade da Area de Influéncia
Imediata — All, no raio de até 400m, que é de 48hab/ha. A grande
guantidade de terrenos vazios nas imediacdes da estacdo é uma
explicagdo para essa diferenga de densidade. Esses terrenos vazios sao
em virtude, especialmente, da faixa livre ndo edificante sob a linha de
transmissdo de energia de Furnas - onde estd prevista a construcao de
uma via Interbairros, atualmente denominada de TransBrasilia, que
seguira até o Plano Piloto - e também, em decorréncia do grande
terreno publico vazio em frente a estacdo (Figura 89), onde esta
prevista, segundo o PDOT/DF (2012), a constru¢cdo de um Centro
Urbano (Figura 90).
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Estacdo

Terreno vazio destinado a

projeto de Centro Urbano Faixa sob a Linha de Transmissdo

A) Vista Frontal B) Vista Posterior

Figura 89: Vista frontal e posterior da area de influéncia imediata da Estacgdo
Samambaia.
Fonte: arquivo pessoal.
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Figura 90: Zoneamento Urbano da RA Samambaia.
Fonte: PDOT/DF, 2012.

Essas dreas vazias nas imediacbes da estacdo criam percursos
monatonos, cansativos, sem arborizagdo e ermos (Lynch, 1997). Isso
conduz a uma situacdo mais propicia a violéncia urbana e gera uma
maior sensacdo de inseguranca ao pedestre (Jacobs, 1961). Esses
aspectos, em conjunto, sdo antagbnicos em relacdo aos objetivos de
vitalidade e acessibilidade almejados para as AIEMs, tais como
preconizados no TOD, a exemplo dos planos das cidades de Austin e
Calgary (Subitem 3.1.3). Sendo assim, esses vazios urbanos podem
desestimular os deslocamentos a pé a estacdo e, consequentemente, a
escolha do modo metré nas viagens. Nesse sentido, o Onibus tem
assumido o papel do principal meio de transporte publico dos
moradores da drea de influéncia desta estacdao, como se verd adiante,
no Grafico 14, em virtude da sua maior abrangéncia e capilaridade.

A viabilizagdo dos projetos supracitados é imprescindivel para induzir a
otimizacdo do uso do solo nesta AIEM e para requalifica-la como um
importante espaco publico para a populagdo, com foco na urbanidade
(Holanda, 2002), além de minimizar os efeitos negativos da segregacdo
urbana decorrente da linha do metré6 em superficie neste trecho de
Samambaia.

A estacdo Samambaia é, atualmente, a Ultima da linha Laranja do
metré e funciona, portanto, como terminal®. Em levantamento de
campo, observou-se que os usudrios se dirigem a estacdo de

88 N n ~ .
Cabe ressaltar que o Metr6-DF prevé a expansao do trecho de Samambaia,
com a construgdo de duas novas estagdes, que estdo em fase de projeto.
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diferentes modos: por meio de automével ou motocicleta, utilizando-
se, nestes casos, o estacionamento adjacente a estacdo; de bicicleta,
que também pode ser transportada, junto ao usudrio, no metro; ou
ainda, de modo mais usual, por meio de “carona” — ou seja, como
passageiros de automodvel ou de motocicleta. Todavia, ndo ha baia de
embarque e desembarque — “kiss and ride” (Austin, 2006; Calgary,
2005) na via de acesso a estacdo (Figura 91).

Figura 91: 1) Estacionamentos adjacentes a esta¢ao. 2) Rua principal de acesso.
Fonte: arquivo pessoal.

E possivel inferir que a estacdo Samambaia exerce influéncia sob uma
area superior a delimitada nesta pesquisa (que compreende 800
metros de raio), devido a funcdo de terminal. Essa questdo se
evidencia pelo numero expressivo de passageiros embarcados na
estacdo, em média 5.212 embarques diarios (dado Fevereiro/2016),
guando comparado ao fluxo de passageiros nas demais estacdes de

Samambaia. Pessoas de outros locais de Samambaia ou de outras
cidades utilizam a estacdo como ponto de integracdo com outros
modos de transporte, o que é oportuno considerar neste caso: a
implementacdo de um estacionamento tipo park and ride, integrado
fisica e tarifariamente com o metr6 (a exemplo do E-Facil implantado
em S3o Paulo, comentado no subitem 1.2.2); além de uma melhor
conexdo entre os sistemas metr6-Onibus. Quanto a esse aspecto,
observa-se que o ponto de 6nibus mais proximo a estacdo estd a uma
distancia de 300 metros, o que torna essa conexdo desestimulante
para o pedestre. Mais uma vez a questdo da integracdo modal se
desponta como um fator preponderante para o planejamento do
transporte articulado ao uso e ocupacao do solo, especialmente nas
AIEMs (MCidades, 2007; Cervero, 2000; Vasconcellos, 2013).

A partir do fluxo de embarque e desembarque de passageiros, nesta
estacdo, no horario de pico da manha e da tarde (Grafico 13), observa-
se a tendéncia de um movimento pendular. No intervalo de 7:00 as
08:00h obtiveram-se 1.115 embarques e 233 desembarques. No pico
da tarde, das 18:00 as 19:00h, houve 189 embarques e 1188
desembarques.
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Grafico 13: Fluxo de embarque e desembarque (horario de pico) na
esta¢cao Samambaia
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Fonte: elaborado pela autora.

Em relacdo aos modos de viagens realizadas pelos moradores das All e
AIM da estacdo de metré de Samambaia (Grafico 14), observa-se uma
predominancia do uso do 6nibus convencional e do micro-6nibus, que
juntos correspondem a 42,5% na All e 38,4% na AIM, do total de
viagens realizadas. Os deslocamentos a pé para acessar as atividades
sdo também muito expressivos em Samambaia - 30,3% na All e 35,6%
na AIM. Cabe ressaltar que essas viagens a pé ndo incluem os
percursos que tém como destino a estacdo de metrd, conforme
método adotado na Pesquisa OD 2009 (SEMOB, 2010). O uso do metro
tem uma participacdo mais expressiva nas viagens realizadas pelos
moradores da Area de Influéncia Mediata (12,3%), em relacdo aos da
Area de Influéncia Imediata (9,1%), pelo fato daquela apresentar uma

maior densidade em relacdio a esta, como ja mencionado. O
automovel, por sua vez, tem uma baixa participacdo nas viagens, o que
reflete, de certa forma, o padrdo socioecondmico de baixa renda da
regido (Vasconcellos, 2013).

Estagcdo Samambaia - Raio 400m -
Participacdo - Viagens Iniciadas na Residéncia

3,0%
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® Onibus
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Carro e Moto

M Transporte Escolar

Esta¢do Samambaia - Raio 400 a 800 m -
Participagdo - Viagens Iniciadas na Residéncia

1,4%

12,3%
! A pé e Bicicleta
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Carroe Moto

B Transporte Escolar

Grafico 14: Modos de viagens de moradores da All (Imediata) e AIM (Mediata) -
Estagdo Samambaia. Fonte: elaborado pela autora com base em Pesquisa OD 2009.
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Embora ainda haja muitos terrenos vazios em
Samambaia, observa-se, no entanto, uma dinamica
urbana e imobilidria em ambas as dreas de influéncia —
Imediata e Mediata, que é visivel, quando se compara a
ocupacdo de 2002 a de 2016 (Figura 92). Os novos
empreendimentos que estdo sendo construidos apontam
uma tendéncia de maior verticalizacdo no local (Figura
93). Cabe ressaltar que Samambaia é uma cidade nova,
concebida inicialmente com o intuito de prover
habitacGes para a populacdo de baixa renda, cuja
ocupacado inicial se deu pouco antes da construcdo do
metro.

O tempo necessario para produzir efeitos significativos
sobre a localizagdo das atividades e do uso do solo tende
a ocorrer em periodos subsequentes a construcdo do
metrd, sendo visivel essa defasagem - time lag (La Barra,
2011; Cervero, 2000). Isso quer dizer que a regulagdo do
uso e ocupacdo do solo na legislacdo urbana®® pode
potencializar o efeito de indugdo urbana, que o sistema
metroviario é capaz de instigar na area.

¥ 0 Plano Diretor Local — PDL de Samambaia permite o uso misto
(residencial + ndo-residencial) nos antigos lotes unifamiliares e elevou os
coeficientes de aproveitamento - CA. De acordo com o PDOT, nas vias
principais (Vias de Atividades) o CA pode chegar a 4, o que propicia a
tipologia de comércio no térreo e mais 3 pavimentos residenciais.

Figura 92: Desenho Urbano da Area de Influéncia da Estagio Samambaia — Tipo 3.
Fonte: elaborada pela autora.
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Segundo Jacobs (1961), os drgdos publicos sdo responsaveis por
construir alguns dos empreendimentos e equipamentos urbanos
coletivos que ajudam a construir a diversidade urbana (parques,
escolas, hospitais, museus, sedes administrativas etc), por isso

deveriam ser implantados em locais com esse potencial.

Figura 93: Vista da Area de Influéncia Mediata da Estagdo Samambaia.
Fonte: arquivo pessoal.

Ainda que haja essa tendéncia em curso, o padrdao de ocupacdo
predominante na AIEM, atualmente, sdo residéncias unifamiliares, em
lotes em torno de 180m?, e atividades comerciais ao longo das
principais avenidas (Figura 94).

Figura 94: Via comercial e padrao de ocupagao na All - Samambaia.
Fonte: arquivo pessoal.

5.2.2.4. Tipo 4 - Média a Alta Densidade e Alta concentragdo de
Atividades: Estagdo Praga do Reldgio, em Taguatinga

A Praca do Reldgio é o coracdo da cidade de Taguatinga, que se
configura como o segundo maior polo comercial do Distrito Federal. A
densidade populacional da Area de Influéncia Imediata — All é de 118,8
hab/ha e da Area de Influéncia Mediata - AIM é de 109,1 hab/ha.
Ambas se enquadram na faixa de alta densidade, conforme
parametros adotados com base no Relatério Final do PDTU-DF
(SEMOB, 2010), apresentados no Subitem 5.1.1.2.

Na area de influéncia desta estacdo de metrd, observa-se o uso misto
do solo, com uma alta concentragdo de atividades, especialmente ao
longo das vias comerciais. Trata-se de uma ocupacgdo otimizada, ndo se
verificando vazios urbanos expressivos, conforme Figura 95. Além
disso, cabe destacar o melhor equilibrio entre edificagdes domiciliares
e estabelecimentos comerciais, conforme apresentados na Tabela 9,
na pagina 180.
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Figura 95: Desenho Urbano da Area de Influéncia da Estagdo Praca do Reldgio —
Tipo 4.
Fonte: elaborada pela autora.

O fato de a metrovia ser subterranea, no trecho desta area central da
cidade, contribuiu para melhor aproveitamento da ocupacao do solo
em suas imedia¢des, garantindo assim, maior acessibilidade dos
usudrios, tanto no deslocamento a estagdo, quanto no acesso aos
equipamentos em sua imediacdo (Figura 96). A passagem subterrdnea
sob a avenida Central de Taguatinga facilita o acesso as atividades em
ambos os lados.

}€SSO a-estacaos
Figura 96: Fluxo de pedestres e comércio na All — Esta¢ao Praca do Reldgio.
Fonte: arquivo pessoal.

Esta AIEM apresenta ruas estreitas em determinados locais, alto fluxo
de pedestres e alguns problemas tipicos de areas de concentragao de
atividades comerciais (Figura 97): trafego intenso; dificuldade de se
encontrar vagas de estacionamento e de delimitacdo de dareas para
embarque e desembarque de cargas; conflitos entre ciclistas,
pedestres, 6nibus e automadveis, que disputam o mesmo espacgo; entre
outros. Neste caso é importante ponderar a questdo da saturacao do
sistema viario, com base no conceito de capacidade de suporte.
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embarques e 1.012 desembarques. No pico da tarde, das 18:00 as
19:00h, houve 931 embarques e 1232 desembarques. Esse dado
permite inferir que a distribuicdo entre usos residenciais e nao
residenciais (atividades), que caracteriza o uso misto do solo, contribui
para maior equilibrio do fluxo de embarque e desembarque de
passageiros na estacdo, em curtos intervalos de tempo.

Grafico 15: Fluxo de embarque e desembarque (horario de pico) na
estacdo Pracga do Reldgio, em Taguatinga
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Figura 97: Fluxo de pedestres e comércio na All — Estagdo Praca do Reldgio.
Fonte: arquivo pessoal.

N@ de Passageiros
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Analisando-se o fluxo de embarque e desembarque de passageiros, em
um dia uti|9°, na hora de pico da manha e da tarde nesta estacao, Fonte: elaborado pela autora.
observa-se uma melhor distribuicdo entre ambos os fluxos (Grafico
15). No intervalo de 7:00 as 8:00h, pico da manhd, houve 792

% Este dado foi levantado entre o dia 22 a 26 de fevereiro de 2016.
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5.2.2.5.Tipo 5 - Média a Alta Densidade e Média concentragdo de
Atividades: Estagdo 108 Sul, na Asa Sul

As densidades das Areas de Influéncia Imediata e Mediata da estacdo
108 Sul s3o similares entre si - 89,2 hab/ha e 84,4 hab/ha,
respectivamente - visto que a ocupacdo é bastante homogénea nas
superquadras (Figura 98), onde as areas comerciais estdo separadas
das habitacionais (Figura 99). A condicdo de conjunto urbano tombado
como patriménio da humanidade restringe ou inviabiliza alteragdes de
uso e ocupacdo do solo e do padrdo construtivo no Plano Piloto. Este
é, por exemplo, um fator de limitagdo da ocupagdo, como mencionado
no ltem 2.3.

2016

Areas verdes
@ Areas ou vias comerciais
Area Tombada

Figura 98: Desenho Urbano da AIEM -108 Sul — Tipo 5.
Fonte: elaborada pela autora.

=

Figura 99: A) Rua comercial e B) Bloco residencial da Superquadra 108 Sul.
Fonte: arquivo pessoal.

Analisando-se o padrdo de viagens dos moradores das Areas de Influéncia
Imediata e Mediata da Estacdo 108 Sul, com base na amostra da Pesquisa
OD 2009 (SEMOB, 2010), verifica-se um percentual acentuado de uso do
automoével - 78,1% na All e 74,4% na AIM - dentre o total de viagens
originadas nos domicilios pesquisados. Os deslocamentos por 6nibus sdo
o segundo modo de viagem mais utilizado nesta drea de influéncia. As
viagens realizadas por metrd sdo irrisdrias (1,9%) na AIM, sendo que na
Area de Influéncia Imediata - raio de até 400m da estag¢do - nos domicilios
que foram entrevistados, ndo foi constatada a utilizacdo do metré nas
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viagens realizadas pelos moradores (Grafico 16). O que poderia se arguir
como discutivel o tragado do metré passando sob o eixo Monumental e o
rebatimento dessa questdo na visdo sistémica do planejamento urbano
do Distrito Federal.

Estagdo 108 Sul - Raio 400 m -
Participagdo - Viagens Iniciadas na Residéncia
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Grafico 16: Modos de viagens dos moradores da All e AIM - Estagdo 108 Sul.
Fonte: elaborado pela autora com base em dados da Pesquisa OD-DF 2009.

Apesar de a Estacdo 108 Sul apresentar uma média concentracdo de
estabelecimentos (ndo residenciais), o fluxo de passageiros ndo é
muito expressivo - 2.375 passageiros/dia. Contabilizando-se o fluxo de
embarque e desembarque nesta estacdo, no intervalo de 7:00-8:00h
da manh3d (entre o dia 22 a 26 de fevereiro de 2016), obtiveram-se 75
embarques e 378 desembarques. No pico da tarde, das 18:00 as
19:00h, houve 416 embarques e 187 desembarques (Grafico 17). Estes
dados levam a concluir que o maior fluxo de passageiros na Estacdo
108 Sul é majoritariamente de pessoas atraidas pelas atividades da
AIEM, incluindo a via W3, embora essa ja esteja quase no limite do
raio de 800m. Cabe ressaltar o fluxo representativo de desembarque
no final da tarde, possivelmente em virtude de pessoas que trabalham
no periodo noturno nas proximidades da Estacao 108 Sul.

Grafico 17: Fluxo de embarque e desembarque (horario de pico)
na Estacdao 108 Sul
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Fonte: elaborado pela autora.
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Os deslocamentos a pé apresentaram também uma baixa participacao.
Paradoxalmente, as areas de influéncias das estac¢des, localizadas na
Asa Sul, reinem as qualidades urbanisticas previstas no TOD quanto a
arborizacdo urbana, areas verdes, comunicagao visual, rotas acessiveis
e ciclovias (Figura 100), que propiciam aos pedestres e ciclistas um
percurso mais agradavel a estacdo e as atividades do cotidiano, como
exprimem as orientacdes de desenho urbano previstas nos planos de
Austin (2006) e Calgary (2005), apresentados no Subitem 3.1.3.

Figura 100: A) Acesso da estagdo, B) areas verdes e C) comunicagao visual na All
da estagdo 108 Sul. Fonte: arquivo pessoal.

A baixa utilizacdo do metr6 nas viagens realizadas pelos moradores da
Area de Influéncia da Estacdo 108 Sul pode ser explicada pelos
seguintes fatores: i. alta renda da populagdo, que tem uma relacdo
direta com o elevado numero de viagens motorizadas individuais;
ii. grande maioria da populac¢ao do Plano Piloto - 89,17% - trabalha na
propria RA Brasilia (PDAD, 2013 — CODEPLAN 2014 b), o que implica
deslocamentos de curta distancia para acessar os postos de trabalho;
iii. estacionamentos publicos gratuitos nos locais de concentracdo de
atividades e de postos de trabalho; iv. maior abrangéncia e
capilaridade do servico de 6nibus e micro-6nibus com custo mais
acessivel da passagem, em relacdo a do metr0, para viagens de curtas
distancias; v. baixa atratividade de viagens dos moradores da Asa Sul
no sentido do vetor oeste do Distrito Federal, que poderiam equilibrar
as viagens de contra fluxo do sistema metroviario.

Diante do exposto, como estimulo ao uso do transporte metroviario
no DF cabe refletir sobre: o redesenho de novas centralidades que
possam potencializar uma maior diversidade e dispersao de atividades
e equipamentos no espaco urbano; a promogdo da integracao fisica e
tarifaria do metré com outros modos de transporte; e a adogdo de
medidas de restricdo a circulagdao de veiculos particulares nas areas
centrais, sobretudo no que tange a regulacdo dos estacionamentos
publicos.
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5.2.3. Fase 2: Consideragoes sobre os resultados obtidos

1. A hipdtese 2, apresentada no inicio desta tese, nao se

confirmou: com base no resultado da participacdo modal das
viagens realizadas pelos moradores dos domicilios localizados
nas areas de influéncia das estagdes Samambaia, Arniqueiras e
108 Sul, que fizeram parte da amostra da Pesquisa OD 2009
(SEMOB, 2010), conclui-se que as pessoas que residem na Area
de Influéncia Imediata - no raio de 400m, embora estejam mais
proximas a estacdo, ndo utilizaram mais o metré6 em seus
deslocamentos em relagdo aquelas que moram na Area de
Influéncia Mediata, no raio entre 400 a 800m da estacdo.

Essa questdo aponta para a necessidade do tratamento
urbanistico em toda a Area de Influéncia, no raio de 800m, em
termos de um desenho urbano que priorize o acesso dos
pedestres a estacdo, em virtude do maior alcance da distancia
percorrida por eles; ainda que as regulagdes urbanisticas
pautadas no uso misto e na maior otimizacao do solo possam
ter como foco principal a All.

Verificou-se uma relacdo entre maior diversidade de atividades
(uso misto do solo) e melhor distribuicdo entre o fluxo de
passageiros embarcados e desembarcados, no hordrio de pico
da manha e da tarde, nas estacdes de metré6 estudadas. Por
outro lado, nas areas onde se predomina o uso residencial

(Estacdo Samambaia), ou o comercial (como é caso, por
exemplo, da Estacdo Galeria), observou-se um maior
desequilibrio entre esses fluxos, nos horarios de pico, e uma
preponderancia de movimentos pendulares.

O estudo de caso do Distrito Federal leva a perceber que as
viagens geradas ou atraidas pela concentracdo de atividades
nas RAs, ndo estdo necessariamente sendo captadas pelo
sistema metrovidrio. Isso porque, muitos dos postos de
trabalho e estabelecimentos estdo localizados fora do raio de
influéncia das estacdes, a exemplo da Esplanada dos
Ministérios que estd além do raio de 800metros da Estacao
Central, assim como da via W3, que estd além da Area de
Influéncia das esta¢Ges localizadas na Asa Sul.

Além disso, o desenho do Metré do DF é muito restrito em
relacio a amplitude do seu territdrio, o que limita as
possibilidades referentes aos desejos de viagens dos seus
habitantes. A falta de uma visdo integrada do sistema de
transporte publico, tanto no que diz respeito a integracao
fisica, quanto a tarifaria, contribui para minimizar o uso do
sistema de Metro.

Ha uma quantidade considerdvel de vazios urbanos nas
imediacdes das esta¢des - Samambaia, Samambaia Sul, Furnas,
Taguatinga Sul e Guard - que estdo contiguas a linha de
transmissdo de Furnas, que é uma faixa ndo edificante. Cabe
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lembrar, como exposto no Subitem 2.2.2, que o poder publico
é responsdavel pela implantacdo de alguns dos
empreendimentos e equipamentos coletivos que favorecem a
diversidade urbana e, que por isso, deveriam ser priorizados
em locais que contribuam para tal (Jacobs, 1961).

No caso especifico do DF, o conjunto tombado de Brasilia
limita as proposicées quanto as altera¢des de uso e ocupacao
do solo e de maiores densidades nas AIEMs, tal como expressa
os pressupostos do TOD. Ademais, os vazios urbanos, inerentes
ao projeto urbano modernista de Brasilia, limitam o potencial
de amplitude do Metrd quanto a acessibilidade da populacdo a
esse sistema de transporte.

Em linhas gerais, percebe-se que o problema do baixo fluxo de
passageiros em determinadas estagdes poderia ser minimizado
através de medidas e acbes que articulassem a regulacdo do
uso e ocupacao do solo, bem como o preenchimento das dreas
ociosas ao planejamento e gestdao do sistema de transporte
publico, através de uma integracao fisica e tarifaria,
especialmente quanto a tarifacdo diferenciada do metrd para
percursos de curta distancia.

TOPICOS CONCLUSIVOS

A partir da aplicacdo empirica do estudo de caso das Areas de
Influéncia das Esta¢des de Metrd do Distrito Federal pode-se concluir:

Fase 1 - Estudo das 24 AIEMs do DF

No estudo das AIEMs do DF, observa-se uma relacao entre maior fluxo de
passageiros nas estacdes de metr6 cuja drea de influéncia apresenta alta
densidade e/ou alta concentracdo de atividades (estabelecimentos). No
entanto, algumas exce¢bes foram observadas, como em Ceilandia.

A renda ndo demonstrou ser um fator determinante na escolha do modo
“metr6” nas viagens realizadas pelos moradores das AIEMs do DF.

Outros fatores sdo preponderantes na decisdao pelo uso do metrd nas
viagens: necessidade de se realizar baldeagdo entre os sistemas metro-
Onibus; distancia percorrida até a estacdo ou a partir dela para acessar as
atividades no entorno; custo da tarifa; inexisténcia de tarifa diferenciada
para percursos de curta distancia; cobertura restrita do metré em relagcdo
a amplitude do territdrio do DF, entre outros.

Fase 2 - Estudo das estag¢oes-tipo do DF (ver informagGes na Tabela 11)

Verificou-se nas estagdes-tipo das AIEMs estudadas, uma relagdo entre
diversidade de atividades (uso misto do solo) e maior equilibrio entre o
fluxo de passageiros embarcados e desembarcados, na hora de pico da
manh3 e da tarde, em relagdo aquelas AIEMs estudadas cujo uso do solo
tende a monofuncionalidade.

As pessoas que residem na Area de Influéncia Imediata das estacdes
Arniqueiras, Samambaia e 108 Sul, embora estejam mais proximas a
estacdo, no raio de 400m, ndo utilizam mais o transporte metroviario em
seus deslocamentos em relacdo aquelas que moram na Area de

Influéncia Mediata, no raio entre 400 a 800m da estacdo.
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TABELA 11: Sintese de dados dos Tipos de AIEMs do Distrito Federal

Tipo 1 Alta Densidade com All: All: All: All: All:
Arniqueiras Balsz Niidodes 2131 | 1159 188 88713 | 10.633 1.440 829 978 1572 LB | G R O
em Aguas ! ! T ’ ’ AlM: AlM: AlM: AIM: AIM:
Claras 20,8% | 3,2% 66,2% | 56% | 4,2%
Tipo 2 Baixa Densidade
Galeria, com Alta e Média
o Ares TR 7,9 18,9 462 14.085,1 9.055 57 1.884 2.090 193 - - - - -
Central Atividades
Baixa a Média All: All: All: All: All:
DS DenSIda? - e”Baéxa 48,3 60,0 150 2.402,2 5.212 1.115 233 189 1188 e | et || BB |l St || it
. concentragdo de . b 402, . .
Samambaia Atividades AlM: AIM: AIM: AlM: AlM:
12,3% | 38,4% | 12,3% | 356% | 1,4%
Tipo 4 Média a Alta
Praca do Densidade e Alta
Relogio concentracio de  [NRMGEAN 109,1 611 5.902,7 8.127 792 1.012 931 1232 - - - - -
Taguatinéa Atividades
Média a Alta All: All: All: All: All:
Tipo 5 Densidade e Média 0% 11.0% 78.1% 6.3% 47%
108 Sul, concentragdo de 84,4 | 89,3 271 11.694,0 2.375 75 378 416 187 . . d d
e Gl Atividades AIM: | AIM: AIM: AIM: | AIM:
1,9% | 14,4% | 744% | 63% | 3,1%

*Desembarque — este dado foi contabilizado pela autora,
visto que o Metr6-DF ndo disponibiliza desta informacao.

Fonte: elaborada pela autora.
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CAPITULO6- O MetrO-DF E AS AIEMs NA ESTRUTURA
URBANA: UMA AGENDA PARA O PLANEJAMENTO URBANO E
DA MOBILIDADE DO DISTRITO FEDERAL

Este Capitulo tem por intuito levantar pontos relevantes para
discussao dos desafios que abarcam o estudo de caso deste trabalho —
o METRO/DF na estrutura urbano-regional do Distrito Federal, sob a
escala macro, e a configuracdo urbana das Areas de Influéncia das
Estacdes de Metro - AIEMs do DF, sob a escala intraurbana - e seus
rebatimentos no Planejamento Urbano e da Mobilidade no Distrito
Federal. Cabe enfatizar nesse contexto, as perspectivas do
desdobramento do papel do transporte metroviario no cenario futuro
que envolve a expansao urbana do Distrito Federal.

A luz dos contetidos expostos, a andlise do panorama do planejamento
do transporte e sua relagdo com a expansdo urbana e metropolitana
do Distrito Federal, permitiu elucidar os pontos que podem contribuir
na construcdo das politicas publicas. Esses assuntos serdo abordados
nos itens subsequentes.
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6.1. A INTER-RELAGAO ENTRE A LEGISLACAO URBANA E DE
MOBILIDADE DO DF SOB A OTICA DO METRO E DAS AIEMS

O Distrito Federal estd vivenciando um momento crucial no debate dos
rumos a serem assumidos pelo seu planejamento urbano e da
mobilidade, visto que importantes instrumentos dessa politica estdo
em fase de elaboracao:

e 0 Zoneamento Ecolégico Econémico - ZEE/DF”, que estd sendo
desenvolvido no ambito da Secretaria de Estado do Meio Ambiente —
SEMA/DF e tem como objetivo definir macro diretrizes para o
desenvolvimento sustentavel do territdrio;

e 0 Plano de Preservagdo do Conjunto Urbanistico de Brasilia — PPCUB
e a Lei de Uso e Ocupacgdo do Solo do DF — LUQS, que estdo sendo
elaborados no ambito da Secretaria de Estado de Gestao do
Territério e Habitacdo — SEGETH/DF.

e 0 Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico Sobre Trilhos -
PDTT/DF, que esta sendo elaborado no dmbito da Companhia do
Metropolitano do Distrito Federal e visa desenvolver o
planejamento, a médio e a longo prazo (horizonte futuro de 20

1 0 ZEE do Distrito Federal, previsto na Lei Organica do DF, estd em fase final de
elaboracgdo. Ele tem por objetivo subsidiar as a¢cdes de planejamento do GDF, de
modo a otimizar o uso do espaco e a promover o desenvolvimento sustentavel. A
integracdo das Matrizes Ecoldgica e Socioecondmica visa articular a capacidade
de suporte do territério (com base nos riscos ecoldgicos) com padrdes atuais e
futuros de uso e ocupagdo do solo e de infraestrutura, considerando as
vulnerabilidades e potencialidades socioecondmicas e ambientais.

anos), do Sistema de Transporte Publico sobre Trilhos do Distrito
Federal, segundo um modelo de desenvolvimento fisico-funcional
sustentdvel e adequado ao padrao de atendimento da demanda por
transporte urbano da cidade. O PDTT, por sua vez, inclui:

e g Pesquisa de Mobilidade Urbana — PMU/DF, que objetiva fornecer
dados atuais de mobilidade urbana e de demanda por transporte da
populagdo do Distrito Federal, de modo a subsidiar o planejamento
proposto. Cabe ressaltar que a Ultima Pesquisa OD (2009) ndo
abarcou a totalidade do territério do DF, conforme ja mencionado.

Esses instrumentos, por sua vez, irdo corroborar na revisdo e
atualizacdo das seguintes leis em vigor:

e 0 Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade — PDTU/DF (Lei
N2 4,566, de 2011)

e 0 Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal —
PDOT/DF (Lei Compl. N. 803, de 2009 e sua atualizagdo em 2012).

Sendo assim, procurou-se extrair das principais diretrizes e dos
fundamentos emanados do PDTU e PDOT, pontos-chave relevantes
para nortear o planejamento do sistema de transporte metrovidrio e
das Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd, como um exercicio
para apoiar as proposicoes e os apontamentos discutidos no Capitulo 7.

Para melhor entendimento dessa analise, foi elaborado o Quadro 13,
gue sintetiza tais questdes. Dessa forma, procurou-se inter-relacionar
as questbes relativas a mobilidade/transporte com as questdes
relativas ao uso do solo, expressas em ambas as leis, identificando-se
possiveis (in)compatibilidades entre elas.
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Reconhecimento
de Brasilia como
polo Regional

QUADRO 13: A Inter-relagao entre o PDTU e o PDOT

OBIJETIVOS E DIRETRIZES DO

PDTU/DF (Transporte e Mobilidade)

Estar em consondancia com as diretrizes de mobilidade da RIDE e
criar sistema integrado de transporte coletivo; Interligar as RAs
e cidades do Entorno com os polos centralizadores, priorizando-
se o transporte coletivo.

OBJETIVOS E DIRETRIZES DO
PDOT/DF (Ordenamento Territorial)

Reconhecimento de Brasilia como d&rea metropolitana em
formagdo e da importidncia do seu planejamento na escala
metropolitana; Desenvolvimento de planos e projetos conjuntos
englobando o DF e os municipios limitrofes.

Rebatimento com o Planejamento do
Transporte Metroviario (comentarios préprios)

O reconhecimento de Brasilia como &drea metropolitana é
fundamental para o planejamento da mobilidade do DF, visto
que grande parte das viagens que ocorre nos limites internos
do DF tem como ponto de origem as cidades do Entorno.

Brasilia Conjunto
Urbanistico
Tombado

Protegdo do patrimonio histérico e arquitetdnico e das areas de
vivéncia coletiva, contra o transito indevido de veiculos;
Contribuir para preservar Brasilia como Patrimoénio Cultural da
Humanidade.

Fortalecimento e aproveitamento das potencialidades do
Conjunto Urbanistico do Plano Piloto de Brasilia;

Evitar interferéncias que influenciem negativamente a ambiéncia
e visibilidade do conjunto tombado.

O transporte sobre trilhos, incluindo o VLT, no Plano Piloto,
estd concatenado com as diretrizes de tombamento e
funciona também como elemento de revitalizagdo urbana e
de valorizagdo do potencial turistico do DF.

Acessibilidade e
Mobilidade

Promover a mobilidade sustentavel e maior inclusdo social;
melhorar os acessos aos terminais e pontos de transferéncia;
ampliar os deslocamentos a pé e por bicicleta para reduzir
custos da mobilidade e poluigdo ambiental; implantar Sistema
de Bicicletas Publicas; tratar locais criticos para pedestres, com
medidas moderadoras de trafego e de melhoria ambiental do
espaco; melhorar o sistema de informagdo ao usuario, inclusive
orientagdo de trifego, de forma que evitem rotas
congestionadas; desestimular o uso do automdvel nas areas
centrais e criar parametros mais restritivos em dareas com
congestionamentos; prever uma rede vidria articulada e
hierarquizada que elimine os gargalos.

Priorizar modos ndo motorizados e coletivos de transporte e as
necessidades de deslocamento da populagdo; proporcionar o

acesso amplo (acessibilidade universal), democrédtico e
ambientalmente sustentdvel ao espago urbano; ampliar a
acessibilidade aos equipamentos regionais ja instalados;

promover a acessibilidade de pedestres e ciclistas ao sistema de
transporte.

O estimulo aos deslocamentos a pé ou por bicicleta,
especialmente no acesso ao sistema de transporte publico,
estd em consonancia com os pressupostos do TOD. Sendo
assim, a melhoria da acessibilidade aos sistemas de
transporte permitira uma maior inser¢do sdcio-espacial da
populagéo no DF.

Transporte
Publico Coletivo

Priorizagdo e ampliagdo da tecnologia rodovidria e ferrovidria
sustentavel; redugdo da participagdo dos veiculos particulares;
implantacdo e monitoragdo operacional por meio do Sistema
Inteligente de Transporte — ITS, ofertando um servico de
transporte publico regular e confiavel.

Promover a modernizagdo e adequagdo tecnoldgica dos servigos
de transporte; tratar a rede estrutural de transporte coletivo
como elemento articulador dos nucleos urbanos e indutor do
desenvolvimento de atividades econdmicas; destinar espagos
para infraestrutura de transporte; compatibilizar a classificagdo
hierarquica do sistema vidrio com o uso do solo.

A priorizagdo do transporte publico coletivo, especialmente o
sobre trilhos, em detrimento ao transporte individual,
permite a melhoria dos padrdes de mobilidade (inclusdo
social) e da sustentabilidade ambiental. Essas diretrizes
reforcam o pressuposto de que o sistema de transporte de
alta capacidade é estruturante do espago urbano.

Integracdo Modal

Implantar a integragdo fisica, operacional e tarifaria - Sistema
Integrado de Transporte (SIT/DF); facilitar o transbordo dos
usuarios, com menor distancia a ser percorrida entre embarque
e desembarque, com seguranca e acessibilidade; prever
estacionamentos e bicicletarios, junto as estagBes e terminais.

Promover a implementacdo da integragdo multimodal dos
servigos do sistema de transporte coletivo.

As diretrizes mencionadas refletem as medidas do TOD, tais
como: diminuigdo das distancias que o pedestre necessita
percorrer no transbordo; implantagdo de park and ride e
bicicletarios nas estagdes.

Estacionamento

Regulamentar a oferta de vagas de estacionamento nas vias
publicas para reduzir a circulagdo de veiculos individuais;
implantagdo de estacionamentos privados.

A questdo do estacionamento é um foco importante nos
planos TOD de Austin e Calgary e no plano ABC da Holanda.

Polos Geradores
de Viagens - PGVs

Tratamento especial na inser¢do de PGVs, que promovam a
acessibilidade aos empreendimentos e o desempenho eficaz
dos sistemas viario e de transportes.

A localizagdo e articulagdo de atividades geradoras de trafego
deverdo constar nos Planos de Desenvolvimento Locais.

A regulagdo dos PGVs é uma medida importante para
controlar o trafego nas AIEMs.

217




Uso e Ocupagdo

Adogdo de medidas de uso e ocupagdo do solo que favoregam a
redugdo das necessidades de deslocamentos motorizados.

Otimizar a ocupac¢do na faixa de até 100m das vias, nos anéis de
atividades; garantir a localizagdo dos equipamentos regionais
prioritariamente nas proximidades das vias integrantes da Rede
Estrutural de Transporte Coletivo; adotar o uso misto e sua
flexibilizagdo; reduzir deslocamentos; aumentar as densidades
demograficas ao longo da rede vidria estrutural; potencializar o
equilibrio da distribuicdo dos locais de trabalho e equipamentos
urbanos e comunitarios, observadas as densidades demogréficas,

Essas diretrizes sdo fundamentais para o planejamento do
transporte, que deve ser indissocidvel do planejamento do
uso do solo. Elas visam aumentar a diversidade do solo e
minimizar os deslocamentos, contribuindo para o processo de
descentralizagdo das atividades no DF. Tal questdo se aplica,
sobretudo, as AIEMs.

A otimizag¢do do solo (preenchimento de vazios urbanos) e o
aumento das densidades ao longo de eixos vidrios sdo

do Solo e para reduzir as desigualdades socioespaciais no DF. também pressupostos do TOD.
Otimizagao da Revitalizar e renovar as dreas comerciais e industriais em processo | Assim como defende Jacobs (1961) e Sassen (1994), essas sdo
ocupagio de decadéncia ou degradagdo, prevendo-se, onde couber, a | medidas para estimular a dinamica e diversidade urbana.
flexibilizagdo de usos e atividades; facilitar a adaptagdo das
edificagdes para novos usos.
Otimizar e priorizar a ocupagdo urbana em dreas com | Trata-se de propdsitos importantes do TOD, pois as areas
infraestrutura implantada e em vazios urbanos das dreas | dotadas de infraestrutura de transporte publico, em especial,
consolidadas, respeitando-se a capacidade de suporte | o metroviario, sdo locais estratégicos na estrutura urbana da
socioeconémica e ambiental do territério; estabelecer dareas | cidade, e por isso as AIEMs devem ter uma ocupagdo
urbanizadas mais compactas. priorizada e otimizada, com base na capacidade de suporte.
Fomento a Configuragdo de novas centralidades e indugdo do crescimento | O planejamento do transporte metrovidrio tem um papel

Descentralizagao
Urbana e a
criacdo de novas

Centralidades

local e regional, especialmente nas areas situadas ao longo dos
grandes corredores de circulagdo da produgdo e dos fluxos.
Estimulo a multifuncionalidade dos espagos, com o incremento
das atividades de comércio e habitagdo.

relevante no cumprimento desses apontamentos, pois
funciona como elemento de indugdo de novos subcentros,
gue sdo essenciais para promogdo da distribui¢do espacial da
populagdo e das atividades e postos de trabalho.

Equipamentos

Prioriza-los nas proximidades das vias da rede estrutural de
transporte coletivo e nos eixos de integragdo com os municipios
limitrofes do DF.

Tal questdo corrobora para a descentralizagdo urbano-
regional.

Regionais Recuperagdo de equipamentos regionais degradados ou | Isso é o que Sassen (1994) denomina de refuncionalizagdo
subutilizados, avaliando-se a possibilidade de alteragdo de uso | urbana.
quando de interesse publico.

Polos Objetivo: fomentar o desenvolvimento de subcentralidades no | Esses polos multifuncionais previstos no PDOT ndo chegaram

Multifuncionais

territorio, vinculadas a acessibilidade decorrente da rede de
transporte coletivo, em um raio de 600m dos terminais de
integragdo.

a se concretizar na pratica.

Meio Ambiente

Promover a arborizagdo urbana.

Incentivar a arborizagdo como elemento integrador e de conforto
ambiental na paisagem territorial.

E uma medida importante para as AIEM, sobretudo nos
percursos que conduzem os pedestres e ciclistas as estagdes.

Reduzir os impactos sobre a permeabilidade do solo.

Controlar a impermeabilizagdo do solo e definir parametros de
compensagao.

Essa questdo deve ser observada quando se prevé o
adensamento do solo urbano nas AIEMs.

Controle dos niveis de poluigdo atmosférica e sonora.

Promover o controle dos niveis de poluigdo dos transportes.

O metrd tem um papel relevante nesse aspecto, por se tratar
de um transporte sustentavel, que causa baixa vibragdo,
emissdo e ruidos.
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A partir dessa andlise comparativa entre o PDTU e o PDOT é possivel
fazer algumas inferéncias, tal como exposto a seguir.

Ambas as leis reforcam o papel de Brasilia como Centro Regional, que
deve se articular de forma integrada com os municipios do entorno.
Posto isso, é importante considerar a elaboracdo de um Plano
Metropolitano, que possa tratar a questao urbana e da mobilidade na
escala da cidade-regido, em virtude do grande nimero de viagens que
se originam nas cidades do Entorno em direcdo a Brasilia.

Em linhas gerais, observa-se uma lacuna entre esses dois
instrumentos, em relacdo a articulacdo de determinadas diretrizes,
gue sejam capazes de consolidar o planejamento integrado da questao
urbana e da mobilidade no Distrito Federal. O PDTU nao se articula de
forma efetiva com as diretrizes de uso e ocupacdo do solo do PDOT,
especialmente em relagdo as Areas Dinamizadoras e aos Polos
Multifuncionais, que sao considerados locais estratégicos da estrutura
urbana, devido a proximidade com a rede de transporte coletivo e ao
potencial de configurar novas centralidades. Conforme determina o
PDOT, o tracado do sistema de transporte coletivo deve se localizar

proximo aos Polos Geradores de Viagens (PGVs) e as areas

dinamizadoras.

Deve-se ressaltar ainda que, embora tenha sido produzido um
conjunto de relatdérios técnicos para subsidiar a elaboragdao do PDTU
(SEMOB, 2010), incluindo: a Pesquisa OD (2009), o carregamento da
rede vidria, os estudos de alternativas de transporte para o Distrito

Federal etc.; a Lei N2 4.566 que institui o PDTU/DF92 nao inclui
elementos importantes de um plano de transporte, como um mapa
que ilustre e especifiqgue os encaminhamentos para os modos de
transporte publico, para os diferentes eixos de expansdo, em
consonancia com os mapas de uso e ocupacao do solo, a exemplo do
PITU-SP, comentado no Subitem 3.3.2.1.

Percebe-se que, de modo geral, as diretrizes urbanisticas previstas no
PDOT/DF estdo em consondncia com os pressupostos do Transit
Oriented Development - TOD e com autores como Jacobs (1961), Acioly
(1998), Campos Filho (1992; 2003). Os pressupostos definidos, nesta
tese, corroboram, portanto, com os objetivos expressos no PDOT, no
que se refere, sobretudo: a descentralizacdo urbana; a otimizacdo da
infraestrutura urbana, com base na capacidade de suporte,
especialmente nas dreas servidas por transporte de alta capacidade; a
valorizacdo do transporte publico nos deslocamentos; e a gestdo
compartilhada do planejamento urbano/metropolitano do DF.

Nesse contexto, o Metr6-DF pode contribuir para direcionar novos
vetores de crescimento na cidade; induzir a descentralizacdo dos
empregos concentrados no Plano Piloto; propiciar a formagdo de

2 0 PDTU/DF nio limita as formulagdes possiveis para o transporte no Distrito
Federal, podendo ser aceitas altera¢cdes nas redes de transporte (tais como,
novos trechos de sistema viario, novas solugGes tecnoldgicas para os corredores
de transporte coletivo, nova infraestrutura de desenvolvimento econémico e
social etc), desde que sejam precedidas de estudos particularizados que possam
confirmar sua viabilidade técnica, econdmica, social e ambiental, bem como seu
impacto financeiro-orcamentario sobre as contas do Distrito Federal.
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centros econdmicos — centralidades - em torno das estacdes; além de
promover a otimizacdo do solo e a ocupacado de vazios urbanos nesses
locais. Cabe ainda reforcar o seu papel na revitalizacdo de areas
degradadas e no desenvolvimento socioecondmico das Regides
Administrativas que sao servidas por ele.

Adicionalmente, procurou-se analisar os parametros de uso e
ocupacdo do solo, previstos nos Planos Diretores Locais - PDLs de
Taguatinga (que também inclui Aguas Claras), Ceilandia, Samambaia e
Guara®, com o intuito de identificar diretrizes especificas aplicaveis as
areas de influéncia do transporte metroviario no DF. O Quadro 14
apresenta as estratégias e diretrizes extraidas desses PDLs.

QUADRO 14: Estratégias dos PDLs

X - adogdo de intervengdes urbanas nos espagos publicos, que
deem prioridade ao pedestre;

XIl - incentivo a construgdo de estacionamento de veiculos no
interior dos lotes, a fim de evitar a destinacdo de grandes
areas publicas para estacionamento;

XIV - reforo a implementacdo do metrd, por meio do
adensamento das dreas a ele lindeiras e da integragdo com
outros meios de transporte coletivo.

Art. 11 - XII - dinamizagdo das areas de influéncia do metro;

Guara - Art. 19. VIII - promog¢do de melhoria do tratamento
LC n2 733/2006 | paisagistico das vias que compdem os setores e faixas lindeiras
ao metro e a linha férrea;

Art. 21. promover a integracdo multimodal entre metro,
onibus, automovel, bicicleta e pedestre;

Art. 24. - S3o diretrizes para as areas indicadas na Rede de
Eixos de transporte e de Polos de Centralidade: 1 -
adensamento; Il - dinamizagdo das atividades geradoras de
emprego e renda; Il - implantagdo de equipamentos publicos
comunitdrios.

(Figura 102)

PDL Diretrizes/Estratégias

Taguatinga e Art. 4

Aguas Claras
-LC n290/1998

Ceilandia —
LC n° 314/2000

Samambaia —
LC n° 370/2001

| - criagdo do Centro Regional como marco simbdlico da zona
de dinamizacdo e referéncia espacial de uma Brasilia
contemporanea, o qual equilibre e compartilhe com o Plano
Piloto as func¢des de centralidade regional,;

Il - criagdo do Corredor de Atividades que interligue os
centros urbanos de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia;

IX - estimulo ao adensamento e a consolidagdo das dreas
urbanas constituidas, com preferéncia sobre a criagdo de
novas areas;

% Cabe lembrar gue o uso e a ocupacgao do solo no Plano Piloto sdo regulados
pelas Portarias do IPHAN e pelo PPCUB, em fase de elaboracao.

Dessa forma, os PDLs de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia focam a
necessidade de se criar uma centralidade regional, envolvendo essas
cidades (Figura 101), que ¢é importante para impulsionar a
descentralizagdo urbana no Distrito Federal. Os PDLs dessas cidades e
o do Guara, que foi revisado recentemente, demonstram uma conexao
com as ideias expressas pelo Transit Oriented Development.
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Figura 101: Proposta de centralidade - Taguatinga, Ceilandia e Samambaia.
Fonte: PDLs DF.

[ Rede Estrutural Ambiental
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= m u Rade de Trarsporta Colefivo
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S W B0 Via Imerbairtos

Figura 102: Proposta de Centralidade - Guara.
Fonte: PDL Guar3, 2006.

O Plano Estrutural de Organizacdo Territorial (PEOT), de 1978, ja
apontava o eixo Oeste/Sudoeste como o prioritario para a expansdo,
incluindo, por exemplo, regides onde atualmente estdo Aguas Claras e
Samambaia, prevendo um transporte de massa para esse vetor,
conforme Figura 103. O Plano Diretor de Ordenamento Territorial do
Distrito Federal — PDOT, de 1997 reforgou a necessidade de priorizar a
ocupacgado urbana do eixo Oeste e de estimular a consolidacdo de um
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Centro Regional, que articulasse as atividades na confluéncia das
cidades de Taguatinga, Ceilandia e Samambaia.

LEGENDA

B zonos de expansdo / ocupagdo propostas
EZE  Nicleos urbanos propostos
Nicleos urbanos existentes

| } Arecs complementares (industria, obastecimento)
g

Tronsporte de masso

Figura 103: Plano Estrutural de Organizagao Territorial - 1977
Fonte: PEOT, 1977

O PDOT, atualmente em vigor, teve como nova proposta a
implantacdo das 4dreas de Dinamizacdo Urbana, voltadas a
configuracdo de novas centralidades no territério, assim como de
Polos Multifuncionais, que tém por objetivo diversificar as atividades
de servicos e comércio no territdrio, especialmente entorno de

terminais de transportes, aproveitando-se do potencial de

acessibilidade do sistema de transporte, como exposto no Quadro 13,
na pagina 217, o que reforca os pressupostos do Transit Oriented

Development. Com base nessa ideia, 0 mapa abaixo apresenta um
estudo preliminar de polos econ6micos, que estdo sendo analisados
no ambito do Zoneamento Ecolégico Econdmico — ZEE-DF, que estd em
fase de elaboracao.

FONTE: SICON | SEGETH

Legenda DIMAAB | SUAT| SEGETH

s Al RGO s Eixo_integragdo_COLETIVO

—— EF - 050 - LUZBSE =] 5 Zonas Metropolitanas e Distritos
Estratégia de Revitalizagdo
@ roce vushndonss | - Centro Metropolitanol IV - Distrito Sobradinho
I Estratégia de Dinamizacdo I - Distrito Gama - Santa Maria v - Distrito Planaltina 8 128 2

— e S A

Macrozona Urbana Ill - Distrito Braziandia

a3 pors Estuturacho ov implantacBo

OBS: Os circulos sdo apenas indicativos e ndo correspondem ao tamanho das areas.

Figura 104: Estudo preliminar de centralidades do DF.
Fonte: ZEE-DF, 2015 (em elaboragdo).
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O importante papel de inducdo urbana e de desenvolvimento social,

que o Metro-DF é capaz de instigar nas areas de influéncia das suas

estacoes, poderia ser potencializado nas leis urbanas e de mobilidade

do Distrito Federal. Ambas as leis — PDOT e PDTU — se mostram

instrumentos limitados quanto a delimitacdo das areas de influéncia
das estacOes de transporte (metr6 e BRT) e, consequentemente,
quanto a abordagem de uma regulacdo especifica para o uso e
ocupacao do solo em tais areas, como propde as teorias e planos do
TOD e a prépria experiéncia de planejamento do PDE de Sao Paulo.

Em fungdo dessa lacuna apontada, o PDTT (em fase de elaboracdo) se
trata de um estudo propositivo para a expansdo da rede sobre trilhos
do Distrito Federal e, juntamente com o PDTU (em fase de
atualizacdo), constituem-se nos principais instrumentos de
planejamento do transporte e da mobilidade do DF, importantes para
impulsionar o crescimento econdmico da cidade-regido, a partir da
descentraliza¢do das atividades.

As Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd - AIEMs estdo mais
suscetiveis as transformagdes urbanisticas e sociais, pois as estacdes
implantadas podem induzir o adensamento urbano, promover a
valorizacdo imobilidria e estimular a formacdao de centralidades
urbanas. Caberia, nesse caso, uma reflexdao sobre a aplicacdo de
instrumentos e parametros especificos para a regulacdo do uso e
ocupacdo do solo nas AIEMs, passiveis de contemplar tais questdes. E
sob essa otica que se pretende discutir como as politicas publicas
poderiam regular tais areas, de modo que possam funcionar como nds

econbémicos (subcentros) e nds de acessibilidade, pela convergéncia
dos fluxos, lembrando Rodrigue (2006).

Ha que se considerar a complexidade para aplicacdo dos fundamentos
do TOD, baseados na compactacdo e descentralizacdo de atividades,
no caso do Distrito Federal, por se tratar de um tecido que é
justamente o contréario - disperso (baixa densidade) e concentrado
(atividades no plano piloto).

Sendo assim, a tentativa de adaptar uma cidade modernista as

guestées urbanas contemporaneas se configura como um grande

desafio hoje para o Distrito Federal, o que exige uma mudanca de

paradigma e um novo olhar para o planejamento urbano, sem perder

de vista, é claro, a concepcdo do projeto modernista original de

Brasilia, reconhecida como patriménio cultural da humanidade pela
UNESCO.

6.2. AGENDA PARA O DEBATE DO PLANEJAMENTO URBANO E DA
MOBILIDADE: OS DESAFIOS DO METRO NO DISTRITO FEDERAL

As analises discorridas, ao longo deste capitulo, culminaram em alguns
pontos ou questdes que se traduzem em desafios para a mobilidade e
para o transporte metrovidrio do Distrito Federal, quais sejam:
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1) O projeto urbano de Brasilia criou uma cidade néo amigdvel
ao pedestre

A concepcao do desenho urbano modernista de Brasilia, da década de
50, que se voltou prioritariamente para carros, e ndo para pessoas, é
um contrassenso em relacdo ao pensamento urbano critico vigente, tal
como expresso na Lei Federal de Mobilidade Urbana, que visa a
valorizacdo dos deslocamentos ndo motorizados e por transporte
publico. O desafio hoje é justamente tirar tantos carros das ruas e criar

uma cidade mais humanizada.

A expansdo urbana de Brasilia resultou em uma mancha espalhada,
com baixas densidades, e intercalada por intersticios de vazios
urbanos, o que contribuiu para ampliar a distancia as atividades do
cotidiano e para a falta de espacos adequados para a circulacdo de
pedestresg4. Dessa forma, Brasilia se tornou uma cidade pouco

convidativa para o pedestre, o que acabou favorecendo a utilizacdo do

automovel em deslocamentos de curtissima distancia, como ir de casa
a padaria, por exemplo.

A falta de rotas adequadas para os pedestres no acesso as estagdes de
metrd do DF, bem como os espacgos desertos que o pedestre, as vezes,
precisa percorrer, desestimulam a escolha do metr6 como modo de

* As viagens realizadas por modos ndo motorizados (a pé ou por bicicleta), no
Distrito Federal, correspondem a 23%, enquanto nas cidades do Entorno
Imediato, essas viagens sdo ainda mais expressivas — 47% do total, mais que o
dobro do DF.

deslocamento. Cabe ressaltar que esse problema é mais recorrente
nas estacdes de metré6 em Samambaia, Taguatinga Sul e no Guarj, cuja
via do metro estda contigua a linha de transmissdo de energia de
Furnas, que acaba funcionando como um fator limitador da ocupacao
urbana, por se tratar de uma faixa nao edificante. O resultado disso é a
grande quantidade de terrenos vazios na area de influéncia imediata
dessas estacdes, isto é, no raio de abrangéncia de 400m. Sendo assim,
é importante focar a requalificacdo e a urbanidade do espaco publico,

priorizando os movimentos dos pedestres e ciclistas, especialmente
nas Areas de Influéncia das Estacdes de Metro do Distrito Federal.

2) A necessidade de enfrentar os espagos ociosos de algumas
AIEMs

As transformacgGes urbanisticas que tém ocorrido nas areas de
influéncia das estacdes de metrd, ao longo dos 15 anos de operacdo
metrovidria no DF, foram mais visiveis naquelas cidades mais novas,
como sdo os casos de Samambaia e de Aguas Claras, onde se
predominava uma maior quantidade de areas desocupadas, sendo que
esta ultima nasceu junto com a implanta¢ao do metro.

No entanto, ha que se considerar que, apesar dessas mudangas em
curso, € um contrassenso ainda existir nitidamente inumeras areas
vazias subaproveitadas no entorno de algumas estag¢es, como é o
caso daquelas localizadas em Samambaia. Isso contrapde a ideia de
intensificacdo e valorizacdo das areas no entorno de estagbes de
metrd, como expressa as teorias do TOD e Compact city. A questdo
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que se coloca é: Por que ha ainda tantas areas com ocupacdo ociosa

no entorno das Estacdes de Metr6 do DF?

Em relagdo a essa questdo cabem algumas consideracGes: i) alguns
projetos previstos no PDOT-DF ainda ndo foram implantados, como a
Via Interbairros (atualmente denominada TransBrasilia), prevista no
local da atual linha de transmissdo de energia de Furnas, ligando
Samambaia a Asa Sul e como o Centro Urbano, previsto no terreno
vazio em frente a estacdo Samambaia; ii) em determinadas situagdes,
o tempo de implantacdo do metré pode ndo ter sido suficiente para
esse aproveitamento, visto que ha uma time-lag (defasagem de
tempo), ou seja, o sistema de transporte pode levar varios periodos
para produzir efeitos significativos sobre a localizacdo das atividades e
do uso do solo (La Barra, 2011), como colocado no Subitem 3.2.2.; iii)
as legislacdbes urbanas ndo abordam parametros urbanisticos
especificos, que incentivam a otimizacdo do solo em tais areas.

3) As grandes disparidades socioespaciais no Distrito Federal

Apesar de o Distrito Federal apresentar a maior renda per capita do
Brasil, ha uma forte assimetria social em relacdo a distribuicao de
renda da populacao das Regides Administrativas. Os trés Grupos de
maior renda do DF, incluem 28% da populagdo, os demais quatro
Grupos, com renda de média a baixa, englobam uma populagdo de
72% (ZEE, 2015). Essa desigualdade também é espacial, visto que os
trés grupos de mais alta renda estao localizados, predominantemente,
no Plano Piloto, ou nas suas adjacéncias no anel pericentral (Figura 49,

pagina 152), enquanto os grupos de mais baixa renda residem em
regioes mais distantes do Plano Piloto e realizam viagens casa-trabalho
75% mais demoradas do que os mais ricos (IPEA, 2013). Isso reproduz
um modelo centro-periferia com forte segregacdo socioespacial.

Os estudos recentes do ZEE apontam ainda para o fato de que das 31
Regides Administrativas do DF, 22 ndo conseguem assegurar uma
oferta de postos de trabalho compativel com o quantitativo de
populacdo residente. Nesse sentido, as politicas publicas de uso e
ocupagdao do solo s3ao importantes para direcionar ou induzir a
implantacdo de atividades econémicas, administrativas ou de lazer nas
Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd, dinamizando sua ocupacdo
e, consequentemente, a geracdo de empregos. Cabe reforgar,
portanto, o papel do Metro-DF como elemento impulsionador da

redistribuicdo de atividades, a partir da formacdo de novos subcentros

no territorio.

4) O enfrentamento da mobilidade do Distrito Federal na escala
Metropolitana

A expansdao urbana “extensiva” do DF para além do seu territdrio
repercutiu na conurbacdao com determinadas cidades do entorno. As
desigualdades socioespaciais, em relacgdo a renda e a distribuicao
espacial de atividades, se reproduzem também no territdrio
metropolitano. Os dados da PDAD 2013 (CODEPLAN, 2014 b) apontam
para a tendéncia de uma migracdo intrametropolitana (mobilidade
residencial) de moradores residentes em bairros na periferia do DF em
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direcdo a novos assentamentos nas cidades do entorno, em Goias.
Apesar da mudanca de jurisdicdo, a dependéncia em relacdo a salde, a
educacdo e a oferta de postos de trabalho continua sendo com o DF
(ZEE-DF, 2015), o que é visivel pelo grande nimero de viagens que se
destinam diariamente ao Plano Piloto.

Embora haja uma relacdo intrinseca entre o DF e os municipios
adjacentes, a Area Metropolitana de Brasilia - AMB n3o existe
oficialmente, tampouco ha um Plano Metropolitano que reconheca tal
relacdo, como destaca o Estatuto da Metrdpole. Tais questdes se
aportam como um_grande desafio na construcdo de politicas de

transporte e mobilidade, em conjunto com 0s municipios do entorno,

e passiveis de enfrentamento da questdo urbano-regional.

5) A falta de um eixo de transporte que reconheca os
deslocamentos tangenciais

A vocagao administrativa da capital e sua inexpressiva participagao
industrial se mantiveram inalterados ao longo dos anos, o que
contribuiu para reforcar ainda mais a centralizacdo de atividades no
Plano Piloto, heranga do seu projeto modernista. Além disso, o
desenho do tracado do transporte convergindo sempre para o Plano

Piloto, questdo que se reproduziu nho PDTU-DF, 2011 (Figura 46, pagina

148), acabou potencializando essa centralidade como lécus dos

principais postos de trabalho e equipamentos publicos.

As Linhas de desejo de viagens do DF, (Figura 48, pagina 150),
projetadas para cenarios futuros, apontam outros locais de interesse,
além do Plano Piloto, como é o caso da centralidade que se desponta
entorno de Taguatinga, denominada Centro Metropolitano (PDOT,
2009), que inclui Taguatinga, Ceilandia e Samambaia. Apesar dessa
tendéncia em curso, ndo ha importantes eixos de transporte publico
gue recepcionam esses movimentos tangenciais, que ocorrem entre
RAs adjacentes, nas regiGes periféricas. E nesse contexto, o transporte
publico de alta capacidade, incluindo o metrovidrio, tem um papel

fundamental na reestruturacdo urbana e na inducdo de novas

alternativas de circulacdo tangenciais, no contexto metropolitano,

criando-se, dessa forma, rotas que ndo necessitem cruzar a area

central, contribuindo assim, para reduzir gradativamente os

deslocamentos periferia-centro.

Os estudos recentes desenvolvidos para subsidiar a elaborag¢ao do
Zoneamento Ecoldgico-Econdmico — ZEE do DF focam a importancia da
implantacdo de um anel vidrio e a necessidade de reavaliacdo da
localizagdo dos polos multifuncionais propostos no PDOT, tendo em
vista a conexao desses aos novos centros de atividades propostos pelo
ZEE (Figura 104, pagina 222).

6) A necessidade de reconhecer o transporte sobre trilhos como
elemento articulador

A cultura rodoviarista de Brasilia repercutiu, ao longo dos anos, na
falta de investimentos em transporte publico de alta capacidade. O
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Metr6-DF, que comecou a operar comercialmente em 2001, continua
tendo seu desenho restrito ao Vetor Oeste da cidade, ainda que seja o
de maior fluxo de demanda de passageiros. Diferentemente de outras
regies metropolitanas do Brasil, como Rio de Janeiro e Sdo Paulo, em
gue a ligacdo das cidades com sua regido de influéncia é realizada por
meio do transporte ferroviario (trem metropolitano); no DF” a
previsdo é que essas interligacbes sejam feitas pelo BRT, que ainda
estd em fase de implantacdo, operando apenas no eixo sul.

Se nao houver investimentos para a ampliagido e melhoria do
atendimento do sistema de transporte publico, o DF ird parar em cinco
anos, conforme aponta o Cenario Nada a Fazer — 2020, do PDTU-DF
(Figura 105). O nivel de servico é determinado pela relagdo V/C de
cada trecho do sistema viario, onde, V representa o volume de
veiculos na hora de pico e C é a capacidade do trecho, correspondente
ao volume maximo de veiculos por hora®. Considerando-se seis niveis
de servico, variando de “A” (que significa trafegar na melhor condicdo)
a “F” (o pior caso de trafego, que expde o usuario a condicbes de
congestionamento) nas principais vias; se ndo houver investimentos
em transporte publico a situagao no DF sera a “F”, em poucos anos.

* Cabe ponderar que a regido metropolitana do DF constitui uma RIDE, por
envolver municipios de mais de uma unidade federativa.

% 0s carregamentos do sistema viario consideraram as matrizes de viagens de
automoéveis na hora de pico. Esses valores ultrapassam aqueles obtidos em
contagens de campo, uma vez que representam o total de viagens que
ocorreriam na hora de pico, caso ndo houvesse restricdo de capacidade.

Quadro 9: Nivel de servigo, relagio V/C e representagio cromatica
Hivel de vic Hivel de vie

Servico Representago Servigo
Figura 105: Situacdo Nada a Fazer — 2020 : = E AR
Fonte: PDTU/DF (SEMOB, 2010). e oo | o= | f | o

A falta de um transporte sobre trilhos abrangente no territorio,
articulado a um uso e ocupacdo do solo compativel a ele, acaba
contribuindo para estimular as viagens motorizadas individuais. Nesse
sentido, a_expansdo da rede do Metro-DF sera fundamental para:

maximizar o uso do transporte coletivo; interligar as RAs; e reduzir o

tempo das viagens, proporcionando qualidade de vida a populacdo.

Apesar do desenho especifico do Distrito Federal, os problemas, em
maior ou menor escala, sdo comuns aos de outras grandes cidades
brasileiras. Esses assuntos serdo retomados no Item 7.1.
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TOPICOS CONCLUSIVOS

De modo geral, as diretrizes urbanisticas previstas no PDOT/DF estdo
em consonancia com os pressupostos do Transit Oriented Development
- TOD e com autores como Jacobs (1961), Acioly (1998) e Campos Filho
(1992; 2003), no entanto, o PDTU/DF n3o se articula de forma efetiva
com as diretrizes de uso e ocupagao do solo do PDOT. Ambas as leis
(PDOT e PDTU) se mostraram insuficientes quanto a delimitacdo de
areas de influéncia das estacdes de transporte e, em consequéncia,
guanto a abordagem de uma regulacdo especifica para o uso e
ocupacdo do solo em tais areas, como propde as teorias e planos do
TOD e a propria experiéncia de planejamento do PDE de Sao Paulo.

A partir da andlise do PDTU e PDOT, foram observados os seguintes
desafios que envolvem o transporte metroviario e a mobilidade do DF:

tirar tantos carros das ruas e criar uma cidade mais

humanizada;
e necessidade de reconhecer o transporte sobre trilhos como

elemento articulador da estrutura urbana, bem como
potencializar os deslocamentos tangenciais;

e enfrentar o problema da ociosidade do espago em algumas
areas de influéncia das estagdes de metro;

e minimizar as grandes disparidades socioespaciais no DF;

enfrentar a mobilidade do Distrito Federal na escala

Metropolitana.

Nesse sentido, sdo elencados alguns apontamentos para o transporte
metrovidrio no ambito das acdes e das politicas publicas:

induzir novas alternativas de deslocamentos

tangenciais no contexto metropolitano para reduzir,
gradativamente, as viagens periferia-centro;

e potencializar o papel do Metr6 como elemento
impulsionador da redistribuicdo de atividades, a partir
da formacdo de novos subcentros;

e promover a requalificacdo e a urbanidade do espaco
publico nas AIEMs, com foco nas pessoas;

e estimular a ocupacdo dos vazios urbanos nas AIEM;

e construir politicas de transporte e mobilidade em

conjunto com os municipios do entorno e passiveis de
enfrentamento da questdo urbano-regional.
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CAPITULO 7 - DISCUSSOES E PROPOSICOES

“N&o ha pensamento sem utopia”
Henri Lefebvre

Este capitulo tem por objetivo a discussado e proposi¢cao de diretrizes e
apontamentos que possam apoiar o planejamento do transporte
metroferroviario, articulado ao uso e ocupacdo do solo, com foco nas
Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd. Os pontos-chave
elencados, neste debate, tomam como referéncia as teorias,
conceitos, discussdes centrais, bem como as experiéncias
metodoldgicas e os resultados apresentados neste trabalho.

7.1. UM OLHAR SOBRE AS AREAS DE INFLUENCIA DAS ESTACOES DE
METRO: PROPOSICOES

As teorias, o0s pensamentos e as praticas do urbanismo
contemporaneo, tal como abordados ao longo deste trabalho,
convergem em direcdo a importancia do papel dos transportes
publicos e das suas areas de influéncia como fatores potenciais para
minimizar os conflitos de mobilidade, que se instauraram nas grandes
cidades do mundo afora. Parece um consenso a busca por uma
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ocupacdo mais densa, diversificada, dindmica e otimizada nas dreas de
influéncia das infraestruturas de transporte, devido a sua vantagem
locacional, como expbe a visdo de conceitos, tais como - Transit
Oriented Development (Cervero e Kockelman, 1997; Bernick e Cervero,
1997), Smart Growth (Cervero, 2000), Compact City e City of short
distances (Jenks, Williams e Burton, 1996; Dempsey, 2010) - que
nasceram especialmente nos Estados Unidos e na Europa.

De fato, é inegdvel a contribuicdo que essa experiéncia internacional
pode representar para as AIEMs. No entanto, é preciso avancar nesse

debate e refletir sobre as implicacGes de altas densidades e

concentracdo de atividades na estrutura urbana das denominadas

Areas de Influéncia das EstacBes de Metré — AIEMs, considerando os

cenarios futuros das grandes cidades brasileiras. Como minimizar os

problemas que podem advir de uma maior otimizacdo do solo? Sera
que planos, como o ABC da Holanda ou os Planos TOD das cidades de
Austin e Calgary (comentados no Subitem 3.1.3), sdo passiveis de
aplicacdo acritica nas cidades brasileiras? Como evitar a padronizacao
das ocupacdes e respeitar as peculiaridades de cada local?

A dosagem adequada, a capacidade de suporte e as limitagGes
legislativas podem ajudar a responder essas questdes. Os pressupostos
gue balizam a ocupacdo das AIEMs podem ser os mesmos, mas com
dosagens diferentes, dependendo de suas especificidades, do cenario
almejado e da posicdo das estacdes na rede urbana. E como uma
vitamina, cujas doses podem ser diminuidas, aumentadas ou limitadas
em funcdo de um propdsito (Jacobs, 1961). Essas doses seriam

entendidas como a densidade e a diversidade (atividades), que devem
ser balanceadas em funcdo da capacidade de suporte (da
infraestrutura urbana, do sistema viario e do transporte publico) e das
limitacbes da ocupacdo urbana (em relacdo as dreas de risco e a
preservacdo ambiental e do patriménio), dentre outras.

Nesse sentido, é desejavel respeitar a diversificacdo das ocupacdes e
as diferentes configuracdes urbanas que moldam as cidades
(Schvarsberg, 2011 b). Deve-se, também, evitar legislacbes com
regulamentacbes estanques ou excessivamente rigidas (Hillier, 1993;
Acioly, 1998), que possam tolher a dindmica urbana das cidades ou
criar cidades muito padronizadas.

O olhar do urbanista precisa ser mais analitico e sistémico, no sentido
de interpretar o emaranhado de relagGes e fluxos que se estabelecem
no espa¢o urbano-regional, bem como a forma como as pessoas se
apropriam dos espacos da cidade (habitos e costumes), considerando
os diferentes contextos socioecondmicos, culturais e politicos. Deve-se
evitar, portanto, a importacdo acritica de modelos que ndo se
engquadram a realidade de cada local.

Dessa forma, o desafio é colocar em pratica os pressupostos que
emanam dos conceitos supracitados, no que diz respeito
especialmente a articulagdo entre o planejamento urbano e o
planejamento do transporte e da mobilidade, com um foco nas areas
de influéncia das infraestruturas de transporte, pelo potencial de
dinamizacdo intrinseco a elas. Cabe ainda, nessa reflexao, ponderar o
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gque altas densidades e alta concentracdo de atividades
(estabelecimentos) podem acarretar nas proprias AIEMs e para todo o
contexto da cidade.

E evidente que n3o cabe uma regulacdo exclusiva para cada estacdo, o
qgue seria invidvel em cidades com uma ampla rede de transporte
sobre trilhos e com muitas estacdes de metr6. Nao é aconselhavel,
também, estabelecer diretrizes muito genéricas, que englobem um
tratamento similar para todas as estagdes, criando padronizagdes que
simplificam demasiadamente a realidade. A proposta é agrupar AIEMs
com padrées semelhantes de ocupacdo, tais como os tipos de
configura¢des urbanas propostos neste trabalho, e identificar para
cada caso, medidas e diretrizes que considerem suas especificidades,
vocagdes e sua posicdo na mancha urbana.

N3ao se pretende, contudo, que esses tipos sugeridos sejam
encaixados, a qualquer custo, as diversas situacdes urbanisticas
(Medeiros, 2006) que moldam as cidades. A contribuicdo almejada é
no sentido de relacionar caracteristicas similares a esses tipos
propostos, que seriam um ponto de partida para se avancgar no debate
gue possa culminar em uma analise propositiva.

Sendo assim, a partir do estudo da inter-relacdo das varidveis da
estrutura urbana das AIEMs do Distrito Federal, discorrido no Capitulo
5, este Item apresenta apontamentos, diretrizes e recomendagdes que
possam balizar as decisGes referentes ao planejamento dos tipos de
AIEMs identificados e sua regulacdo legislativa, com fulcro nas

estratégias do Transit Oriented Development, com as ressalvas e
ponderagdes pertinentes, bem como nos pressupostos apresentados
na Introdugdo deste trabalho.

Esses apontamentos, por sua vez, reconhecem e recepcionam os
instrumentos pertinentes as politicas urbanas e de mobilidade,
emanados das Leis Federais - Estatuto da Cidade, Estatuto da
Metrépole, Lei de Mobilidade e Lei de Parcelamento do Solo - que
podem propiciar o manejo dos seguintes recursos, entre outros,
aplicaveis as AIEMs:

e Instrumentos urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade,
comentados no Subitem 3.2.3;

e Estudos de impacto de empreendimentos nas AIEMs: Estudo
prévio de Impacto de Vizinhanca - EIV, Estudo de Impacto
Ambiental - EIA e Relatdrio de Impacto de Transito - RIT;

e Zoneamento urbano - disciplinamento do uso do solo;

e indices e pardmetros urbanisticos das ocupac¢des: Coeficiente
de Aproveitamento (CA), Taxa de Ocupacdo (TO), Taxa de
Permeabilidade (TP), numero de gabaritos, numero de
unidades por lote, afastamentos etc;

e Medidas de controle de: densidades, usos nocivos, polos
geradores de viagens (PGVs), circulacdo de veiculos,
estacionamentos, carga e descarga, poluicdo sonora e
ambiental etc;

e Projeto de parcelamento: propor¢ao entre dreas construidas,
espacos abertos publicos, dreas verdes e de circulagdo.
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e Distribuicdo e alocacdo da oferta de equipamentos publicos e
Servigos;

e Normas de acessibilidade da circulagdo urbana e do sistema
de transporte.

Entende-se que a legislacdo urbana deve ter como principal propédsito
disciplinar o uso e a ocupagao do solo, potencializando as vantagens e
controlando ou minimizando as situacées de problemas, como se vera
a seguir.

7.1.1. Apontamentos Especificos para os Tipos de AIEMs

A partir do estudo de caso do Distrito Federal, pretende-se que os
achados possam ser analisados e ajustados para as demais cidades
brasileiras, com o intuito de contribuir para a construcdo de politicas
publicas. A luz das considera¢des expostas, sdo formulados, a seguir,
orientacdes e apontamentos plausiveis de aplicacgdo nos cinco tipos
identificados para as AIEMs.

Tipo 1 (Alta Densidade com Baixa concentragdo de Atividades)

Trata-se de AIEMs que apresentam uma ocupacdo predominantemente
residencial, com alta densidade (seja vertical ou horizontal) e com
baixa concentracdo de atividades (estabelecimentos). Em linhas gerais,
nestas AIEMs tende-se a gerar uma demanda potencial de viagens de
base domiciliar nas estacdes de metrd, que, no entanto, sdo mais
pendulares, devido a baixa atratividade de viagens para
contrabalancear os fluxos de passageiros nas estacdes. Cabe ponderar
que as atividades sdo também importantes para suprir as necessidades
do cotidiano dos seus moradores. Apesar da peculiaridade das
situacdes que podem ser encontradas com esse perfil de densidade e
diversidade, algumas medidas sdao comuns, tais como:

e FEstimular a atra¢do de atividades diversificadas: revisar os
pardmetros de uso e ocupacdo do solo de modo a incentivar,
ou mesmo obrigar, quando for o caso, em determinadas
guadras ou areas especificas na AIEM, os usos Ndo Residenciais
(NR) ou usos mistos (R + NR) para novas edificacées ou quando
houver reforma das ja existentes, com o intuito de promover a
diversificacdo urbana e, especialmente as “fachadas ativas”,
como preconizadas no Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo
(2014). No entanto, é importante evitar os usos incOmodos,
por se tratar de dareas predominantemente residenciais
(Estatuto da Cidade, 2001; Campos Filho, 2003). Sdo
instrumentos passiveis de aplicacdo: outorga onerosa do
direito de construir e de alteragdo de uso, operagdes urbanas
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consorciadas, transferéncia do direito de construir, direito de
preempcdo (tal como comentados no Subitem 3.2.3), entre
outros.

Incentivar a ocupagdo de vazios urbanos ociosos: nestes
espacos cabe a implantacdio de equipamentos publicos,
comeércio e servicos, ou areas de lazer para atender a grande
concentracdo de populagdo da AIEM, priorizando aqueles que
sejam mais deficitarios no local. Cabe observar os
instrumentos aplicdveis no tépico anterior, especialmente o
direito de preempg¢do, para os vazios urbanos em terrenos
particulares.

Controlar a densidade: limitacdo do numero de novas
unidades habitacionais e medidas para restringir a densidade
populacional, quando couber, tais como: limitagao do CA, TO e
do nimero de pavimentos ou altura da edificacdo; e aumento
da taxa de permeabilidade e dos afastamentos entre as
edificacbes (Acioly, 1998), evitando as incomodidades em
relacdo a proximidade das unidades habitacionais.

Controlar o uso do automovel: implantacdo de rotas acessiveis
e ciclovias nas AIEMs, adoc3o de medidas de traffic calming® e

controle dos estacionamentos (GlZ, 2014), especialmente nas
imediacGes das estacdes (All).

Incentivar dreas verdes e de lazer: criar ou revitalizar espagos
publicos, pracas, areas verdes e parques que possam promover
a urbanidade, o encontro e a sociabilizacdo, que sdo
importantes em dreas com alta concentracao de pessoas. Cabe
também criar amenidades ambientais que possam contrapor a
alta densidade, mantendo um equilibrio das volumetrias
(Figura 106) entre cheios e vazios (Lynch, 1997), especialmente
no caso de areas mais verticalizadas como Aguas Claras-DF.

Figura 106: Praca em Amsterda.

7 S50 medidas de traffic calming: limite de velocidade mais baixo nas vias,
diminuicdo das faixas de trafego, implantagdo de lombadas e amortecedores de
velocidade nos cruzamentos.

Fonte: arquivo pessoal.
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Tipo 2 (Baixa Densidade e Média a Alta concentra¢ao de Atividades)

Este tipo de AIEM é caracteristico de centros comerciais e financeiros -
Central Business District (como é o centro de Manhattan, por
exemplo), geralmente localizados nas 4reas centrais das cidades, onde
hd uma alta concentracdo e predominancia de postos de trabalho e
atividades com abrangéncia regional ou metropolitana, mas baixissimo
nimero de domicilios, como s3o os casos das estacdes da Area Central
do Plano Piloto de Brasilia, atributo do projeto modernista de Lucio
Costa. Por essa razdo, a tendéncia é uma distribuicdo desequilibrada
entre o numero de passageiros embarcados e desembarcados nas
estacdes de metrd, especialmente nos hordrios de pico: alta
concentra¢do de desembarque, no pico da manh3d, e grande fluxo de
embarque, no final da tarde. Por outro lado, hd uma tendéncia de
ociosidade do sistema no periodo noturno e aos finais de semana,
devido a baixa habitabilidade.

Um problema recorrente nestas areas, do ponto de vista da vitalidade
urbana, é a falta de diversidade que é propiciada pelo uso misto do
solo, ou seja, a “miscigenacdo” entre usos Residenciais e Nao
Residenciais. Sendo assim, para este tipo de AIEM deve-se estimular,
guando couber, o uso residencial e atividades de entretenimento para
se alcancar uma maior diversidade urbana (Jacobs, 1961). Cabe
ressaltar que no caso especifico do DF, o conjunto urbanistico do Plano
Piloto é um sitio tombado e algumas diretrizes podem ndo se aplicar

ou devem ser ajustadas a essa realidade®®. Portanto, algumas medidas
e acdes passiveis de implementacdo na AIEM deste tipo, quando
couber, s3o:

e Estimular o uso residencial: incentivar maior habitabilidade no
local por meio de empreendimentos de uso misto (R + NR), que
contemplem necessariamente uma porcentagem minima de
unidades habitacionais, quando couber. Como instrumentos,
pode-se analisar a possibilidade de aplicacdo da outorga de
alteracdo de uso e operagcdo urbana (Estatuto da Cidade,
2001), entre outros.

e Incitar a atragdo de atividades de entretenimento: estimular
outras atividades que possam atrair pessoas em diferentes
horarios do dia, especialmente a noite e nos finais de semana,
para evitar que essas areas figuem desertas fora dos horarios
comerciais. Exemplo: equipamentos  de lazer e

entretenimento, shoppings, restaurantes, pragas, parques etc.

Com base em Jacobs (1961), cabe estimular nessas areas

atividades secunddrias (teatros, museus, bibliotecas e galerias

de arte), que a principio ndo sao acessiveis a populagdo como
um todo, mas quando associadas aos usos principais, que

funcionam como ancoras, acabam atraindo um publico mais

% Sobre este aspecto cabe considerar a flexibilizagdo recente proposta na
Portaria 166/2016 do IPHAN.
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abrangente, criando assim um ambiente fértil para a
. . . 99
diversidade derivada™.

Promover a requalificagdo urbana e paisagistica: como sdo
areas comumente centrais e mais tradicionais na cidade, é
importante promover a requalificacdo dos espacos publicos,
através da padronizagdo do mobiliario urbano (Figura 108),
desenho das calgadas, paisagismo e introducdo de dreas verdes
e pracas publicas, a exemplo da reforma da Savassi, na regido
central de Belo Horizonte (Figura 107). Essas medidas podem
contribuir para uma maior movimentacdo de pessoas, em
diferentes hordrios do dia e da semana (Del Rio, 1990). Cabe,
ainda, a opc¢do pelas fachadas ativas (PDE SP, 2014).

Restringir os estacionamentos: a politica de restricdo de vagas
de estacionamentos publicos, ou o alto preco dos mesmos, é
uma estratégia implantada quando se pretende estimular o
uso do metrd integrado a outros modos, em detrimento ao uso
do automoével. Sdo medidas recorrentes nas areas centrais de
grandes cidades do mundo, a exemplo do Plano ABC da
Holanda, como mencionado no Subitem 3.1.2, onde o fluxo de
pedestres é muito alto. No entanto, tais estratégias sao
pertinentes apenas quando acompanhadas da melhoria do
transporte publico.

% Jacobs (1961) sugeriu aplicagdo de medida semelhante no centro financeiro de
Manhattan para atrair, consequentemente, novas moradias.

Figura 107: Praga da Savassi,
em Belo Horizonte.
Fonte: belohorizonte.mg.gov.br

Figura 108: Mobiliario
urbano.

Fonte: laburbe.wordpress.com
/tag/mobiliario-urbano/

Desestimular o uso do automével: além da regulamentagao do
estacionamento, podem-se adotar medidas de traffic calm
(Glz, 2014), implantar ciclovias e avaliar a possibilidade da
criacdo de calcadGes naquelas areas onde se concentra maior
movimenta¢do de pedestres (MCidades, 2007). Em cidades

europeias, por exemplo, é comum a aplicacdo de outras
medidas, ainda mais restritivas, tais como a tarifa de
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congestionamento, peddgios urbanos ou a delimitacdo de um
perimetro central, onde é proibida a circulacdo de automdéveis
durante o horario comercial (Petersen, 2004; GIZ, 2014).

Tipo 3 (Baixa a Média Densidade e Baixa concentracdo de Atividades)

Este tipo é mais comum em bairros predominantemente residenciais
de densidade baixa a moderada, com poucas atividades, como é o caso
das estacdes localizadas em Samambaia-DF. De modo geral, a baixa
diversidade do solo gera uma situacdo de dependéncia dos moradores
em relacdo a outras dreas para acessar inclusive atividades de apoio ao
cotidiano (Campos Filho, 2003), o que aumenta os interesses de
viagens, sobretudo motorizadas. O problema mais contundente, por
sua vez, se relaciona aos vazios urbanos em dreas de alta qualidade de
transporte. A presenca de areas ociosas e a baixa otimizacdo do solo
pode conduzir a um baixo fluxo de passageiros nas estacdes. Sob esse
ponto de vista, estas sdo “areas problemas” para o planejamento do
transporte metrovidrio.

Tais areas nao se beneficiam da sua “vantagem locacional” e, por isso,
requerem importantes interven¢fes, medidas e diretrizes especificas
gue possam estimular a ocupacdo das areas vazias para que propiciem
uma maior otimizacdo da ocupacdo, seja através do aumento do
potencial construtivo, quando couber, e/ou da diversidade dos usos,
desde que ndo possuam algum tipo de limitagdo ou restricdo para a
ocupacao. Estas dreas, mesmo estando localizadas nas imedia¢des da

estacdo de metrd, ndo tém desempenhado o papel de nés econdémicos
ou de acessibilidade (Rodrigue, 2006), pela baixa geracdo de viagens. A
seguir sdo apresentadas algumas medidas plausiveis de aplicacdo
nestas areas:

e [Estimular a ocupagdo de vazios urbanos ociosos: sio locais
prioritarios de intervencdo para reverter a situacdo de baixa
densidade e baixa diversidade. Novos empreendimentos de
uso misto podem ser priorizados especialmente na Area de
Influéncia Imediata - All, isto é, no raio de 400m da estacdo.
Segundo Jacobs (1961), os 6rgdos publicos sdo responsaveis
pela implantacdo de alguns equipamentos coletivos
importantes para a populacdo e que ajudam a construir a
diversidade urbana. Além disso, os terrenos vazios sdo espagos
potenciais para se implantar empreendimentos que
necessitam de grandes dareas (como centros comunitarios,
shoppings, galerias comerciais etc.). Estes locais tendem a se
configurar como novas centralidades, que sdo importantes
para gerar beneficios sociais, como o aumento de postos de
trabalho e maior acesso aos servicos. S3o instrumentos
urbanisticos, previstos no Estatuto da Cidade, que podem
estimular essas ocupagdes: parcerias publico-privadas,
operagdes urbanas consorciadas, edificagdo compulséria, IPTU
progressivo no tempo, direito de preempcdo em lotes
particulares, como mencionado no Subitem 3.2.3.
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Evitar terrenos baldios nas rotas de acesso: os vazios urbanos,
especialmente na All, tornam os percursos mondtonos, sem
arborizacdo, ermos, inseguros para o pedestre e transmitem a
sensacdo de que as distancias sdo ainda maiores (Lynch, 1997).
Isto contribui para desestimular os deslocamentos a pé até a
estacao.

Estimular a atragcdo de atividades diversificadas: sugere-se
revisar o uso do solo de modo a incentivar ou mesmo obrigar,
quando for o caso, em determinadas quadras ou areas
especificas na AIEM, os usos Ndo Residenciais (NR) ou usos
mistos para novas edificacbes ou para a reforma das
existentes, com o intuito de promover a diversificacdo urbana.
No entanto, é importante observar a capacidade de suporte e
evitar os usos incomodos, por se tratar de dreas
predominantemente residenciais.

Estimular o aumento da densidade residencial: estabelecer
medidas que possam aumentar o potencial construtivo (CA,
TO, numero de pavimentos), quando couber, especialmente na
All da estacdo de metrd, desde que seja compativel com a
capacidade de suporte da area e que ndo haja elementos
restritivos a ocupacao.

Incentivar dreas verdes e de lazer: criar ou revitalizar os
espacos publicos, pragas, dareas verdes e parques, nas

imediacGes das estacdes, que possam promover a urbanidade,
0 encontro e sociabilizacdo de pessoas, o que permite, em
decorréncia, atrair novos usuarios as estacdes de metro.

Tipo 4 (Média a Alta Densidade e Alta concentragdo de Atividades)

As AIEMs que apresentam alta quantidade de atividades e de média a
alta densidade populacional, como é o caso da Esta¢do Praca do
Relégio, em Taguatinga-DF, possuem uma ocupag¢do otimizada,
potencializando sua vantagem locacional. Possivelmente, ja funcionam
como importantes centralidades urbanas pelo potencial de viagens
geradas (residéncias) e atraidas (atividades), que poderiam ser
direcionadas para o transporte metrovidrio, o que contribuiria para
manter um fluxo mais equilibrado de passageiros na estacao.

Nestes tipos deve-se atentar, no entanto, para os problemas que
podem advir do alto fluxo de pessoas e veiculos, que conduzem a uma
sobrecarga do sistema vidrio e do transporte publico. E oportuno,
neste caso, refletir sobre a aplicacdo de instrumentos que possam
controlar ou restringir a ocupacdo e o trafego, observando as
caracteristicas do sistema vidario e da acessibilidade quanto a
capacidade de suporte. S3o medidas e ag¢les passiveis de serem
aplicadas nestes tipos, quando couber:

e Controlar a densidade: limitacdo do numero de pavimentos;
limitacdo do CA maximo e da taxa de ocupacdo do lote;
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controle do nimero de novas unidades imobilidrias; aumento
da taxa de permeabilidade e dos afastamentos entre as
edificacOes (Acioly, 1998); além do controle das vagas de
garagem e de estacionamento nas edifica¢des.

Controlar as atividades: evitar a proximidade de atividades
incbmodas (Estatuto da Cidade, 2001) e usos que atraem
viagens por automovel na drea de influéncia imediata, para
ndo obstruir os acessos a estagdo (Calgary, 2005). Outra
guestdo a ser observada é a criacdo de normas especificas para
regulamentar os instrumentos de avaliagdo (EIV, RIT, EIA), que
devem ser aplicados de forma intensiva em relacdo aos novos
empreendimentos classificados como Polos Geradores de
Viagens, que forem implantados nas imediacdes das estaces,
especialmente até o raio de 400m. Devem ser priorizadas,
nestas areas, atividades cujas viagens geradas ndao provoquem
impactos expressivos na circulagdo e possam ser captadas pelo
metr6 (PDE SP, 2014).

Controlar os fluxos e o uso do automdvel: implantar medidas
de traffic calm (GlIZ, 2014), de restri¢do do uso do automovel e
de controle dos estacionamentos e areas de carga e descarga
nas imediacOes da estacdo (All), especialmente nas vias mais
estreitas e engarrafadas. Pode-se ainda pensar na possibilidade
de se criar vias exclusivas de pedestres — calcaddes (Figura 109)
- nas areas onde exista um grande fluxo de pessoas em virtude

da concentracdo de servicos, comércio, lojas e restaurantes
(MCidades, 2007).

S m Y, ©

Figura 109: Calgaddo de Curitiba. Rua das Flores.
Fonte: http://www.curitiba-parana.net.
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Incentivar a ocupagdo de vazios urbanos: pode-se orientar o
uso dos terrenos desocupados ou ociosos para a implantacdo
de equipamentos publicos, que sejam deficitarios na AIEM, ou
de areas de lazer para a populacdo, com base em instrumentos
urbanos como direito de preempcdo, operagdes urbanas
consorciadas, edificagdo compulséria, IPTU progressivo no
tempo, entre outros.

Promover a requalificagdo urbana: padronizar o mobiliario
urbano e as fachadas dos edificios, nas areas comerciais,
evitando uma poluicdo visual das placas e outdoors e criar
fachadas ativas (PDE SP, 2014; Austin, 2006) que possam atrair
o pedestre.

Incentivar dreas verdes e de lazer: criar espagos publicos,
pracas e areas verdes, em meio a centros comerciais, que
possam promover a urbanidade e o encontro de pessoas
(Figura 110) e criar, também, amenidades ambientais que
possam contrapor a alta densidade, mantendo-se um
equilibrio das volumetrias, entre os cheios e vazios (Lynch,

1997).

Figura 110: 1) Praga do museu de Pompidou, Paris. 2) Praga no centro de
Montreal.
Fonte: arquivo pessoal.
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Tipo 5 (Média a Alta Densidade e Média concentragdo de Atividades)

S3ao ocupacbes que tendem a uma situacdo de maior balanceamento
do ponto de vista da densidade e diversidade. Em linhas gerais, estas
areas atendem ao critério da diversificacdo urbana, devido ao uso
misto do solo, o que contribui para um maior equilibrio das viagens, de
origem e destino nas AIEMs. Isso pode repercutir em um fluxo mais
distribuido de passageiros embarcados e desembarcados nas estacdes
de metr6. No caso especifico da estacdo 108 Sul (no Plano Piloto),
enquadrada neste tipo, observa-se que a situagao tragcada nao tem
acontecido na pratica devido a alguns fatores, como ja mencionados:
alta renda da populacdo, alta taxa de motorizacdo, contexto de
concentracdao de postos de trabalho no DF, dentre outros. Cabe
ressaltar, ainda, que as esta¢Ges do Plano Piloto de Brasilia sdo areas
tombadas e que, portanto, possuem restricdes ou impedimentos
guanto as medidas de intervengdo urbana propostas para este tipo.

Em geral, as AIEMs incluidas neste tipo tém um potencial para se
configurarem como subcentros. H4 uma tendéncia, neste caso, de se
seguir o processo natural da dindmica urbana, em que o proprio
mercado imobilidrio se encarrega de manter a vitalidade destas dareas.

Como se tratam de situagGes intermediarias, todavia, cabe identificar
pontos especificos de suas ocupagbes, que possam orientar sua
regulacao urbanistica, tais como: presengca de vazios urbanos,
deficiéncia de equipamentos publicos e de areas verdes, deficiéncia de
atividades econdmicas, baixa habitabilidade etc. Para cada uma desses

pontos, que tenham alguma similaridade com as questdes comentadas
para os demais tipos apresentados, podem-se adotar as mesmas
medidas e instrumentos de planejamento sugeridos, seja de controle,
limitagdo ou de estimulo.

Esses sdo, portanto, alguns apontamentos plausiveis de aplicacdo nos
tipos propostos neste trabalho. Contudo, isso ndo quer dizer que as
varias solucbes e medidas aplicdveis as diferentes configuracdes
urbanas de Areas de Influéncia de Estacdes de Metrd se limitem as
apresentadas e sugeridas nas analises discorridas.

Cabe concluir que as diretrizes que visam intensificar a densidade e/ou
a diversidade do solo nas AIEMs, como propde também o Plano
Diretor Estratégico de S3o Paulo, devem ser ponderadas,
primeiramente, pelos fatores limitadores da ocupagdo definidos nas
legislacOes, tais como: areas de fragilidade ambiental ou de risco de
ocupacdo; areas de preservacdo ambiental; areas tombadas como
patrimdnio; areas de vulnerabilidade social etc.

Adicionalmente, deve-se sobrepor o mapa de uso e ocupacao do solo
ao do sistema viario e de circulagdo, de modo que haja uma
compatibilizacdo da capacidade de suporte, considerando-se os
seguintes aspectos: trafego gerado, infraestrutura do sistema viario
existente, largura e carregamento das vias (fluxos de veiculos), oferta
de transporte publico, PGVs existentes, dentre outros.
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O ltem 7.2, a seguir, complementa essa analise, elucidando os pontos
mais relevantes discutidos nesta tese, com o intuito de reforcar o
entendimento sobre o planejamento do transporte metroviario e das
AlEMs.

7.2. DISCURSOS E DESAFIOS QUE APORTAM O TRANSPORTE
METROVIARIO: OS CAMINHOS PARA A INTERACAO ENTRE O
PLANEJAMENTO URBANO E DA MOBILIDADE

Em maior ou menor propor¢do, o problema da mobilidade é comum a
toda grande cidade do mundo. Os ideais da Cidade Modernista, que
marcaram especialmente a década de 1950, parecem um contrassenso
com a atualidade. Naquela época, o carro era um sinénimo de
modernidade; hoje é visto como um problema e no futuro, talvez, se
torne algo antiquado. O bonde, que teve seu auge na década de 40,
tornou-se obsoleto nos anos 60 e reapareceu como Veiculo Leve Sobre
Trilhos ou bonde moderno, na Franga, nos anos 90. Ao longo do
tempo, modifica-se a maneira de viver, perceber e conceber as
cidades. Houve ganhos de um lado e retrocessos de outro. A perda do
lugar publico - um anacronismo. E nos préximos anos, que rumo tera
os transportes nas grandes cidades?

Neste Item final, pretende-se instigar o discurso sobre a tendéncia de
configuracdo da estrutura urbana das cidades, impulsionada pelos

desdobramentos do transporte metroferrovidrio, no cenario das
grandes cidades-regides do Brasil. Esses discursos apresentam alguns
pontos criticos, questdes ou reflexdes considerados relevantes para
apoiar a inter-relacdo entre as Legislagdes Urbanas e de Transporte e
Mobilidade, ou demais Planos ou Programas que resultem em uma
proposta de planejamento para o municipio e regido metropolitana.
Para Souza (2002), a busca do desenvolvimento sdcio espacial das
cidades deve focar a melhoria da qualidade de vida dos habitantes e o
aumento da justica social, priorizando as necessidades dos grupos
sociais menos favorecidos.

Os debates que se seguem foram ancorados nas referéncias, nos
dados e estudos, apresentados ao longo deste trabalho, e permitem
elucidar os acertos, desacertos, inovagdes, consensos e dissensos que
permearam este trabalho. A partir do estudo de caso envolvendo o
Metro-DF, é preciso verificar em que medida solucGes elaboradas
localmente podem ser generalizadas a outros contextos (Castro, 2007).

A luz dos contelidos expostos, buscou-se evidenciar o papel do
transporte metroferroviario como elemento de articulagdo urbano-
regional e das Areas de Influéncia das Estagdes de Metrd - AIEMs como
focos irradiadores na formacgao de subcentros. No entanto, é preciso
avangar em um debate mais pragmatico, que busque a aplicabilidade
dessas questdes no contexto das metrépoles brasileiras. O
conhecimento acerca do transporte metrovidrio e de suas iniumeras
interfaces é imprescindivel para apoiar o planejamento urbano e da
mobilidade.
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O esforco de reflexdo empreendido tem como propdsito buscar
respostas para as questdes formuladas no inicio deste trabalho, ou
reformular novas guestdes para as perguntas ainda sem resposta, que

se posicionam na fronteira do debate. Os discursos a seguir foram
organizados em tdpicos, nos quais se procurou considerar a interacao
entre os dois vieses do processo de planejamento aqui tratados — o
urbano e da mobilidade, bem como as duas escalas que compreendem
o transporte metrovidrio — a urbano-regional (macro) e a intraurbana
(micro).

7.2.1. A dificuldade de se vislumbrar cendrios de longo prazo de

alcance das propostas

As cidades estdo em movimento dinamico. As transformagles no
espaco urbano sdo um processo tdo ativo que se torna uma tarefa
complexa planejar em horizontes tdo distantes, exigidos,
principalmente, nos projetos de transporte metrovidrios. O tempo
despendido desde a concep¢ao da ideia de uma nova linha de metro,
abrangendo a elaboracado de estudos preliminares, projetos, licitacées,
execucdo de obras, testes operacionais, até seu efetivo funcionamento
é demasiadamente longo. Sendo assim, o transporte metroviario nao
consegue oferecer respostas imediatas para a populagao, nem mesmo
para os administradores publicos, que querem inaugurar obras dentro
do seu mandato.

Esse ndo é um problema exclusivo do Brasil. As experiéncias
internacionais revelam a dificuldade de conciliar técnica, politica e
externalidades econdmicas (GlZ, 2014). A composicdo e analise de
cendrios capazes de prever os vetores de expansdo urbana, os novos
empreendimentos, o crescimento populacional, as mudancas nos
perfis socioecondbmicos e o comportamento de viagens, ndo é uma
tarefa apenas estatistica, mas envolve, sobretudo, entender os
diferentes contextos de desenvolvimento econOmico e politico,
considerando os diversos atores envolvidos.

As mudancas no uso e ocupacdo do solo, como a implantacdo de um
novo empreendimento imobilidrio, terdo um efeito imediato sobre a
demanda por transporte. Da mesma forma, a implantagdo de um novo
sistema de transporte coletivo podera ter um efeito de curto prazo
sobre a demanda de viagens, no entanto, sé afetard os fluxos
econdmicos em relacdo a atratividade de novas atividades nos
periodos seguintes. Sendo assim, é importante trabalhar com
horizontes simultaneos de curto e longo prazo, considerando-se o time
lag (defasagem) entre as transformacgdes urbanas e da mobilidade na
estrutura espacial (La Barra, 2011; Cervero, 2000). Um exemplo claro
dessa situacdao, que foi enfatizada neste trabalho, sdo as areas de
influéncia das estagdes de metré de Samambaia, cuja dindmica urbana
tem ocorrido de forma gradativa. Isso quer dizer que o periodo
decorrido desde a implantacao do metrd na cidade de Samambaia, em
2001, pode nao ter sido suficiente para induzir e dinamizar sua
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ocupacao, considerando-se como fatores limitadores agravantes, mais
recentemente, os cenarios da crise economica.

Nesse sentido, ndo é excessivo enfatizar a importancia de se conciliar
as estratégias de planejamento urbano e de transporte, desde a
concepcdo de projetos embriondrios. Deve-se, portanto, avancar no
processo de planejamento integrado (Souza, 2002; Maricato, 2011),
estabelecendo-se um conhecimento interdisciplinar convergente em
um mesmo foco. Evita-se, dessa forma, a consolidacdo de
assentamentos sem a previsdo de infraestrutura de transporte publico
de média e alta capacidade, compativel com o adensamento esperado,
ou sem que haja a reserva de areas destinadas a essa infraestrutura no
futuro. Do contrario, o custo social e econdmico da desapropriacdo de
imdveis para a implantacdo de uma nova linha de metro, por exemplo,
pode ser alto demais para a populacio®.

O inverso também acarreta sérios problemas, pois levar uma nova
linha de metroé para uma area vazia ou que possua baixos niveis de
densidade e concentracdo de atividades (MCidades, 2007), sem a
previsdao de projetos urbanisticos que gerem uma demanda potencial
de usuarios, é um paradoxo com o transporte de alta capacidade e um

100 s ~ ons .. .
Para exemplificar essa questdo, cabe ressaltar o caso da Regido Administrativa

de Riacho Fundo, no Distrito Federal, em que houve a destina¢do de uma faixa de
terreno prevista para a implantagdo futura de um modal de transporte publico,
que, no entanto, foi posteriormente ocupada por um empreendimento
habitacional do Minha Casa Minha Vida, o que provocou o adensamento da area,
dificultando a implantacdo de infraestruturas de transporte de alta capacidade.

desperdicio de vultuosos investimentos publicos. Nesse ponto, cabe
refletir sobre a irriséria participacdo de menos de 2% do uso do metrd
nos deslocamentos realizados pelos moradores da Area de Influéncia
Imediata e Mediata da Estacdo 108 Sul, no Plano Piloto de Brasilia,
como exposto no Capitulo 5.

Pelo fato do metr6é ter um tracado permanente e sua implantacdo e
manutencdo terem um altissimo custo, a decisdo de planejamento de
uma nova linha, bem como a decisdo em relacdo a localizacdo das
estag¢Oes, dos terminais e pontos de integracdao da rede de transporte
devem atender as necessidades de viagens da populacdo e obedecer a
critérios técnicos e ndo apenas a disponibilidade de areas vazias no
municipio, evitando assim a ociosidade do sistema implantado
(MCidades, 2007). A localizacdo espacial das atividades é um dos
elementos-chave que justifica a implantacdo do metr6 e determina a
localizagdo das estagGes (Garcia, 2005; Vuchic, 2007).

Nesse contexto, deve-se estudar a alternativa do modo (trem, metro,
VLT, BRT, Onibus convencional) mais adequado para atender a
demanda atual de viagens e aquela projetada para cenarios de médio
e longo prazo, em virtude da previsdo de novos assentamentos ou
empreendimentos. Essa demanda prospectiva é muitas vezes
desprezada pelo planejamento muito imediatista, de curto e médio
prazo. Cabe considerar, nesse aspecto, a possibilidade de sistemas
rodovidrios implantados, como os BRTs, por exemplo, serem
adaptados, no futuro, quando houver um aumento da demanda de
passageiros, para um sistema metroferroviario (Vasconcellos, 2000). E
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o caso do BRT de Curitiba que esta sendo adaptado para um sistema
sobre trilhos.

7.2.2. A necessidade de reavaliagdo dos projetos de transporte

implementados

Com base no todpico anterior, entende-se que o processo de
planejamento do transporte, articulado ao uso do solo, envolve a
consecucdo de varios procedimentos, tais como: i) conhecer as
peculiaridades, potencialidades e limitacgbes da ocupacdo; ii)
estabelecer estratégias com fulcro no cenario almejado; iii) definir e
dosar os instrumentos e parametros aplicaveis, respeitando-se a
diversidade urbana e as especificidades locais, tal como colocado no
Iltem 7.1; iv) reavaliar os resultados alcangados em relacdo ao cenario
proposto, a exemplo da experiéncia de Planejamento da Franca.

Cabe ressaltar que os instrumentos e pardmetros previstos na
legislacdo urbana sdo ferramentas capazes de direcionar a ocupagao
urbana, mas o mercado imobilidrio tem um papel fundamental nesse
processo (Acioly, 1998). E quando os resultados alcancados ndo
estiverem dentro do programado, cabe reestudar novas solucdes e
estratégias, pois se entende que a habilidade de repensar criticamente
0s cenarios é intrinseca ao processo de planejamento, que ndo é
estanque.

A esse respeito, vale a pena retomar o exemplo do Metro-DF para
observar que a baixa frequéncia de passageiros nas estacdes que
apresentam baixa densidade e/ou baixa concentrag¢do de atividades na
sua area de influéncia, como é o caso da Estacdo Asa Sul, por exemplo,
poderia ser revertida a partir da implantacdo de empreendimentos nas
areas publicas, como sugere Jacobs (1961), ou pela alteragdo das
normas urbanisticas, com o intuito de induzir a ocupacdo dos vazios
urbanos, considerando-se evidentemente, a capacidade de suporte de
cada local.

Sendo assim, atualizagdes continuas das propostas, com base na
avaliacdo da implantacdo de novas obras de transporte, sdo
imprescindiveis para atenuar as discrepancias entre o planejado e a
realidade (GIZ, 2014). Por isso a importancia de se definir um
cronograma de implantacdo dos projetos considerando-se os
diferentes horizontes de curto, médio e longo prazo (a exemplo do
Plans du Deplacements Urbains, da Franca), bem como indicadores
gue permitam avaliar e monitorar continuamente os resultados. Deve-
se, portanto buscar uma coeréncia entre o campo das ideias, das a¢des
e dos resultados. E estes, por sua vez, devem estar coerentes com o
cenario almejado.

A gestdao publica no Brasil é muito estratificada e setorizada em
diferentes érgdos e, muitas vezes, a falta de didlogo entre eles dificulta
a visdo de um planejamento integrado, bem como a continuidade da
consecucgdo do processo de planejamento, sobretudo entre mandatos
diferentes de governo.
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Sendo assim, propde-se que o Plano Diretor municipal de Transporte e
Mobilidade, previsto na Lei 12.587/2012, apresente uma proposta
concreta de ampliacdo da rede do sistema integrado de transporte
coletivo, para o caso das grandes cidades, que seja aprovada em lei
municipal complementar. Tal proposta deve ser baseada em critérios
técnicos, ambientais, econdmicos, sociais e urbanisticos, devidamente
justificados. Assim, o Plano supracitado contribuiria para evitar a
descontinuidade na implantacdo das infraestruturas de transporte de
alta capacidade, que sdo projetadas para cendrios de longo prazo que,
muitas vezes, ultrapassam a vigéncia de um mandato de governo.

Essa proposta deve, ainda, ser acompanhada de um cronograma, o
qual estabelecerd os prazos, os custos (que devem ser incorporados no
Plano Plurianual - PPA e na Lei de Diretrizes Or¢camentarias — LDO do
municipio), bem como a fonte do investimento previsto para o
cumprimento de cada um dos empreendimentos almejados,
considerando-se os diferentes cenarios de curto, médio e longo prazo
(GIZ, 2014) e, notadamente, o timelag entre a “Questdo Urbana” e a
“Questdo do Transporte”.

7.2.3. A necessidade de se disseminar uma cultura de transporte

metrovidrio no Brasil: mudando paradigmas

A questdo do transporte de alta capacidade estd no apice do discurso
contemporaneo, como importante solucdo para os problemas de
mobilidade nas metrdpoles, no qual convergem teorias e praticas de
planejamento urbano, lapidadas em todo o mundo, tais como: o
Transit Oriented Development (Cervero e Kockelman, 1997; Bernick e
Cervero, 1997), Smart Growth (Cervero, 2000), Compact City e City of
short distances (Jenks, Williams e Burton, 1996; Dempsey, 2010), etc.

Neste momento de intenso debate, os principais instrumentos de
politica e de planejamento urbano e de mobilidade do Brasil, tais
como: 1) Estatuto da Cidade; 2) Estatuto da Metrdpole; 3) Lei 6766/79
- Parcelamento do Solo Urbano e 4) Lei 12.587/2012 - Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, ndo abordam de forma enfatica o papel do
metro no planejamento urbano das cidades.

A Lei 6766/79, em fase de revisio'™, ndo contempla em suas
diretrizes, por exemplo, a previsdo de areas destinadas ao transporte
publico coletivo, especialmente em novos parcelamentos de alta
densidade populacional. Inclusive, as proprias leis — Estatuto da Cidade
e Lei 12.587/2012 - preveem a obrigatoriedade de se elaborar Planos
distintos de Ordenamento Territorial (Uso e Ocupac¢do do Solo) e de
Transporte e Mobilidade para os municipios, ainda que integrados.

%o projeto de Lei 3.057/2000, denominado Lei de Responsabilidade Territorial

Urbana, esta tramitando no Congresso Nacional, desde 2000.
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E preciso, portanto, disseminar uma cultura de transporte metroviario
no Brasil e (re)pensar estratégias com foco no planejamento desse
sistema. Sob essa direcdo, as leis federais supracitadas poderiam
reforcar a importancia do transporte de alta capacidade como
elemento estruturador (Rodrigue, 2006) da cidade-regido e como
elemento de inducdo da descentralizacdo urbana, com foco nas AIEMs.

Por outro lado, cabe ressaltar que os sistemas metrovidrios do Brasil
estdo em constante expansdao das suas redes, especialmente nos
municipios do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Salvador, conforme colocado
no Item 1.4. Somente os Metrds de Brasilia e de Belo Horizonte nao
tiveram nenhum novo trecho ou nova estacdo, implantados nos
ultimos cinco anos. No entanto, o transporte publico, incluindo o
metr6, ainda é muito estigmatizado no pais como meio de
deslocamento de pessoas de baixa renda (Vasconcellos, 2013).

A falta de priorizacdo de investimentos em sistemas metroviarios, ao
longo dos anos, tornou-o pouco abrangente, a exemplo do Metr6-DF,
gue se limita apenas ao vetor oeste da cidade, ainda que seja o eixo de
maior concentracdo populacional. No caso do DF, o trajeto restrito do
metré ndo é suficiente para atender aos desejos de viagens da
populagdo, que necessita alcancar localidades nao abrangidas por ele.
Dessa forma, o Metr6-DF se torna pouco convidativo para atrair o
usudrio do automovel. Diferentemente, em outras cidades do mundo,
especialmente as da Europa, o metr6é tem uma rede vasta cobrindo
grande parte do territdrio das cidades e da sua regido metropolitana,
sendo, portanto, um sistema utilizado amplamente por todas as

classes sociais. Além disso, a adoc¢do de politicas de restricdo a
circulacdo de automodveis e de restricdo de estacionamentos,
especialmente nas dreas centrais, limita ao maximo o uso do
automoével (Newman e Kenworthy, 1989), o que favorece a utilizacdo
do transporte publico.

E oportuno reforcar ainda, como caracteristica dos metrds do Brasil, a
opcao pelas metrovias, predominantemente em superficie, inclusive
em dreas centrais ou adensadas, o que repercute em problemas de
segregacdo socioespacial, obstrucdo fisica e visual, além de gerar
interferéncias no trafego, como se percebe no caso do Metré do
Distrito Federal, em regides fora do Plano Piloto.

A metrovia subterrdnea, que é o tipo predominante nas dreas
urbanizadas, na maior parte dos metr6s do mundo, tem uma
vantagem que é a de permitir uma maior integracdo e acessos
subterraneos diretos, das estacbes as atividades do entorno e aos
principais equipamentos da cidade, principalmente nos locais
turisticos e centros comerciais. Um exemplo disso sdo os Metrds de
Montreal e Toronto, que possuem uma verdadeira “cidade
subterranea”, nas suas areas centrais, que conecta o metrd aos
principais edificios de escritérios e comércio por meio de passagens
subterraneas e galerias comerciais (Figura 111). A op¢do pelo uso do
solo subterraneo permite que novas construcdes sejam implantadas
nas proximidades de outras ja existentes, sem obstrucdo da paisagem,
como coloca Diniz (2009).
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Figura 111: 1)Acesso a Cidade Subterrdnea de Montreal.
subterraneas do Metr6 de Toronto.
Fonte: arquivo pessoal.

2)Passagens

E sabido que o custo da obra tem um peso expressivo nas decisdes
pelo tipo da metrovia, posto que a implantacdo de um quildmetro de
metrovia subterrdnea pode custar quase oito vezes mais que o de uma
via em superficie (Reis et al., 2004; METRO-SP, 2005; Lima Neto, 2006).
No entanto, a questdo que se coloca é: Qual é o peso que varidveis
como qualidade de vida, maior mobilidade da populacdo, insercao
socioespacial, minimizacdo da poluicdo ambiental e diminuicdo de
acidentes de transito deveriam ter no planejamento das cidades
contemporaneas?

A ponderacdo sobre os custos e beneficios dos empreendimentos é
um cdlculo complexo. A dificuldade de se estabelecer um peso para os
ganhos e beneficios intangiveis, que abarcam os projetos de
transporte, acaba limitando o planejador, fazendo com que muitas
decisbes em relacdo a escolha de um determinado modo de
transporte ou do tracado da via sejam respaldadas de forma mais
concreta no custo da obra.

Sendo assim, tornar a mobilidade sustentdvel e inclusiva; garantir um
transporte publico permeando toda a cidade e deslocamentos de curta
distancia; melhorar os espagos publicos e de circulacdo de pedestres e
ciclistas; e criar uma consciéncia ecoldgica em relagdo ao problema da
energia, da poluicdo e da saude publica sdo alguns “desafios” que as
grandes metrdpoles brasileiras precisam enfrentar (Alouche, 2014).
Qual serd a representatividade dos modos de transporte (divisdo
modal) nos deslocamentos dos brasileiros nos préoximos 20 anos?
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7.2.4. Financiamento do Transporte Publico: pontos para discussdo e

avango

O transporte publico é uma prerrogativa do Estado, no entanto sua
implantagdo, operagdo e manutengcdo envolvem volumosos
investimentos. Como financiar, entdo, essa estrutura extremamente
importante para a populacdo? A experiéncia internacional identifica
varias fontes de financiamento para a realizacdo dos investimentos de
transporte, por exemplo: taxas e impostos cobrados - como tarifas
sobre estacionamento publico, peddgios urbanos, tarifa de
congestionamento, impostos sobre beneficio imobilidrio (denominado
contribuicdo de melhoria, no Brasil); a exploracdo de propaganda nas
estagcdes e nos trens; o versement transport, na Franga; parcerias
publico-privadas etc (GlZ, 2014).

A recuperacdo da valorizacdo imobilidria induzida por acées publicas,
conceituada como “mais-valias fundiarias urbanas”, com base na
teoria marxista da renda da terra, como apontam Furtado e Smolka
(2005), é um instrumento legal existente no Estatuto da Cidade. A
incorporacdo do valor do solo em func¢do das intervencgées realizadas
pode ser revertida para a comunidade, conforme entendimento da
funcdo social da propriedade. Diante disso, é oportuno destacar o
papel da contribui¢do de melhoria, que foi introduzida no pais desde a
década de 1930 e estd prevista na Constituicdo Federal (Art. 145,
inciso Ill) e no Estatuto da Cidade. Esse instrumento, por ora, pouco
utilizado no Brasil, é passivel de aplicacdo onde tenha sido implantada,
por exemplo, infraestrutura de transporte metroviario, como forma de

contribuir para subsidiar esse investimento publico. Paradoxalmente, é
preciso ponderar que o aumento de tributos pode significar também a
gentrificacdo.

Sendo assim, o crescimento da arrecadacdo de tributos municipais,
decorrentes de novos investimentos imobilidrios motivados pela
implantacdo do sistema metroviario, poderiam ser revertidos no
préprio processo de planejamento do transporte de alta capacidade.
Estudo realizado por Lima Neto (2006) mostra que a arrecadacdo
gerada pelos tributos em Aguas Claras-DF foi suficiente para arcar com
a infraestrutura implantada do metr6 na cidade.

As Parcerias Publico-Privadas — PPPs — sdo, também, imprescindiveis
para alavancar grandes obras de transporte publico coletivo. As
politicas publicas de mobilidade do pais poderiam avangar em termos
de mecanismos de financiamento, como caminho para a viabilidade de
obras excessivamente caras, como sao as de metrds. As respostas para
esses questionamentos ndo sao faceis e ndo estdo prontas, pois estdo
diretamente relacionadas com medidas politicas e econémicas. Este é
um ponto no qual o debate precisa avancar, especialmente no Brasil.
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7.2.5. A mobilidade sob a visdo integrada da Cidade-Regido: um
Plano Metropolitano

As cidades ndo estdo voltadas para si. Ao contrario, estdo interligadas
por meio de uma rede urbana (Correa, 1987) e, mesmo que de forma
intuitiva, elas estabelecem uma relacdo intrinseca com sua regido de
abrangéncia, por abrigar atividades, servicos e equipamentos, que
acabam sendo utilizados por moradores de outras cidades da regido.
Essa questdo implica os diversos fluxos de viagens interurbanas.

Parte significativa dos deslocamentos atraidos para as cidades-nucleo
é originada nas cidades do seu entorno. No caso de Brasilia, cerca de
40% de todas as viagens com origem no entorno imediato destinam-se
ao Plano Piloto (PDTU SEMOB, 2010). No entanto, o servigo semiurbano
ndo estd integrado a rede do Distrito Federal, o que ocasiona a
superposi¢ao de linhas e de atendimentos. Como resultado disso, tem-
se um transporte publico ineficiente e caro (SEMOB, 2010), o que
contribui para estimular o uso do transporte motorizado individual.

Observa-se, portanto, um descompasso entre o transporte local e o
regional, visto que as decisGes sobre o ordenamento territorial (uso do
solo) sdo realizadas localmente, ja os impactos de transporte sdo
sentidos regionalmente (Cervero, 2000). As viagens atraidas pelos
polos de trabalho e pelas atividades ndo possuem limites fisicos para
ocorrer.

Essa questdao motivou o discurso sobre o papel do transporte sob a
Otica da configuracdo da estrutura urbano-regional ou da cidade-

regido. Trata-se de enxergar as cidades como uma “rede” (Correa,
1987), por estarem interligadas por meios de Links (Rodrigue, 2006),
como é o caso do sistema metroferrovidrio - trem metropolitano e
metrd — que é responsavel por conectar e articular regides distantes,
de forma rapida e sustentavel. E, por isso, o sistema supracitado
assume uma posicdo hierarquica em relacdo as demais ligacdes que
compéem o sistema de transporte: as vias exclusivas (VLT,
monotrilhos, BRTs), rodovias, ruas, ciclovias e calgadas. Nesse sentido,
o transporte publico sobre trilhos de alta capacidade, que é visto como
a espinha dorsal dessa rede (Vasconcellos, 2013), deve ser planejado
de forma conjunta com os municipios integrantes da regiao.

Esses links, por sua vez, interligam as estacGes - nds de articulagdo,
que poderiam ser interpretados como pontos focais de centralidade
urbana, gue em maior ou menor nivel de abrangéncia - seja na escala
do bairro, da regido, da cidade ou da metrépole - funcionam como
pontos de concentragdo de atividades e de convergéncia de fluxos.

E importante ponderar que o Metrd-DF, cujo tracado cobre uma
porcao restrita do territério do Distrito Federal, ndo esta conectado ao
sistema ferroviario metropolitano, embora se encontrem em fase de
estudo pela Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste —
SUDECO, projetos que vislumbram as ligagdes ferroviarias Brasilia —
Luzidnia e Brasilia — Anapolis - Goiania, permitindo assim uma maior
articulacdo entre o Distrito Federal e Goias. A articulagdo entre Brasilia
e as cidades do entorno ocorrem por meio do BRT, em fase de
construcdo, sendo que o BRT do Eixo Sul ja se encontra em operacao.
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Os estudos que subsidiaram a elaboracdo do Zoneamento Ecoldgico
Econdmico — ZEE do Distrito Federal, apontam para a necessidade de
criacdo de um novo arranjo institucional para o sistema de mobilidade
urbana e semiurbana do Distrito Federal, que defina as atribui¢cdes de
cada um dos governos da Area Metropolitana de Brasilia — AMB (que
ainda ndo foi constituida formalmente) e que tenha o modo ferroviario
como preferencial.

Nesse contexto, é importante analisar a légica dos deslocamentos
entre as cidades da Regido Metropolitana, em funcdo da distribuicdo
dos postos de trabalho e equipamentos, de modo a evitar a sobrecarga
dos mesmos no centro dessa configuracdo regional e, na outra ponta,
a escassez desses na periferia regional. Deve haver, portanto, um
Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado, previsto no Art.2, Inciso
VI, do Estatuto da Metrdpole (2015), que é a ideia do “Regional Master
Planning” (Cervero, 2000), que possa voltar-se a governabilidade da
cidade-regido, conciliando as diretrizes referentes ao controle do uso e
ocupacao do territdrio as amplas metas de transporte, além de definir
projetos estratégicos e acdes prioritarias para investimentos. E a ideia
de repartir, entre os municipios, a responsabilidade sobre os 6nus e
bonus decorrentes do processo de expansao urbana das cidades
(Brasil, 2001; Brasil, 2015).

Com isso, amplia-se o leque da discussdo regional, relacionando as
competéncias de governanga de cada municipio integrante, para
minimizar o impacto que a funcdo da cidade polo atribui a
configuracdo do seu tecido urbano-regional. A descentralizacdo das

atividades comerciais, industriais e institucionais, entre as cidades do
entorno, contribui para fortalecer a economia regional,
desenvolvendo-se outros centros ou micropolos que passam a suprir
determinadas demandas, antes exclusivas da cidade polo (Monte-Mér,
2005), diminuindo-se os fluxos de viagens em relacdo a ela. Os centros
polarizadores exercem tanto efeitos de atracdo como de impulso ao
desenvolvimento de centros de menor relevancia econb6mica
(Christaller, 1966).

Dessa forma, um projeto comum de transporte deve focar a
articulacdo entre as cidades da Regido Metropolitana e o
fortalecimento da economia regional, que deve estar atrelado a
guestdo social, de modo a combater as grandes desigualdades
socioeconOmicas no territorio que configura a estrutura da cidade-
regido (Gomes, 2007).

7.2.6. A refuncionalizagdo das atividades nas regioes limitrofes da

Area Metropolitana

Como forma de enfrentar os desequilibrios de concentragdao das
atividades e fluxos, no contexto da cidade-regido, observa-se, como
exposto no tdpico anterior, a necessidade de descentralizacdo e
realocacdo dos equipamentos e das atividades econOmicas e
socioeducativas de abrangéncia regional, tais como: faculdades,
hospitais, parques tecnoldgicos, incubadoras de empresas, industrias,

251



cooperativas, comércio atacadista, shoppings, hipermercados, parques
urbanos, espacos multiusos, entre outros (Gomes, 2007), nas areas
periféricas ou nos limites das bordas das cidades, devido a atracdo de
fluxos e viagens locais e regionais. Isso é o que Sassen (1998) chama de
refuncionalizagdo ou recentralizacéo das dreas periféricas.

Sendo assim, tomando-se como referéncia as teorias dos “Lugares
Centrais” de Christaller, esses empreendimentos de grande porte e
geradores de fluxo regional devem ter localizacdo estratégica nas
cidades, em torno de sistemas de transportes estruturantes — nés de
acessibilidade (Rodrigue, 2006), como terminais de integracdo,
estacbes ou anéis rodoviarios (Campos Filho, 2003), localizados,
preferencialmente, nas regides periféricas, interligando as cidades do
entorno. Trata-se, portanto, da alocacdo de atividades de abrangéncia
regional, com base nos eixos de articulacdo interurbana, para facilitar
os deslocamentos da populagao local e regional.

De acordo com Campos Filho (2003), os anéis viarios sdo uma tentativa
de resolver os estrangulamentos centrais em relagdo ao crescimento
urbano, sendo uma forma de escapar da légica radiocéntrica e de
estimular os movimentos tangenciais entre cidades ou entre bairros na
periferia. Isso contribui para a descompressao dos eixos viarios que
conduzem as areas centrais das cidades.

Como possiveis desdobramentos do reposicionamento das
centralidades nas cidades, Schwanwn et al. (2001) aponta a tendéncia
das viagens se tornarem tangenciais e ndo mais radiais, em grande

parte das areas metropolitanas do mundo. Entende-se que essa é uma
guestdo crucial, que deve ser considerada no planejamento dos
transportes na escala metropolitana, ou seja, a implantacdo de
ligacBes ou anéis vidrios articulando nds econdmicos periféricos, que
sejam capazes de criar uma rota alternativa de transporte, que nao
passe pelas areas centrais, como forma de aliviar os eixos radiais.

Os estudos que embasaram o ZEE do Distrito Federal mostram a
necessidade de se integrar projetos de mobilidade urbana com
projetos de desenvolvimento regional, associando eixos vidrios a eixos
de oportunidades econémicas, em especial nas regides de maior
concentragdo populacional (ZEE - DF, 2015). O fomento a formagdo de
novas centralidades (subpolos econémicos), nas fronteiras territoriais
do DF, tem como intuito aumentar a sinergia com os demais
municipios da Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito
Federal e Entorno - RIDE.

As linhas de desejo das viagens no pico da manh3, no DF, estimadas
para o cenario 2020, reforcam a intensificacdo da demanda por
viagens para a centralidade configurada em torno de Taguatinga e
Ceilandia, segunda maior do DF, o que confirma a tendéncia observada
por Schwanwn et al. (2001) de aumento dos movimentos tangencias
nas metrépoles. Esse eixo tangencial que desponta no DF como
importante ligacdo de interesse, ainda ndo é atendido por transporte
publico de alta capacidade, embora essa questdo tenha sido reforcada
nos estudos integrantes do ZEE.
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O Plano Diretor de Ordenamento Territorial - PDOT do Distrito Federal,
de 2009, propds Polos Multifuncionais, que ndao foram consolidados
em virtude da falta de vocacdo das dreas delimitadas para esse fim.
Nesse sentido, os estudos do ZEE apontam novos polos econdmicos,
com o intuito de promover a descentralizacdo urbano-regional no
Distrito Federal, como mencionado no Capitulo 6.

Sendo assim, o zoneamento urbano-regional deve prever dreas
especiais de uso multiplo, voltadas para os grandes equipamentos
institucionais, administrativos, de comércio e servigos, inclusive os de
apoio a industria, que poderiam se localizar junto aos eixos de
articulacdo inter-regional das cidades. Nesses locais, o transporte
publico de alta capacidade, em especial o sobre trilhos, exerce um
papel fundamental, como elemento de integracdo entre essas
possiveis centralidades “periféricas”, criando-se rotas alternativas para
evitar fluxos direcionados para as dreas centrais da cidade,
minimizando os congestionamentos nessas areas.

7.2.7. Uma nova Idgica de Zoneamento Urbano: as cidades

Polinucleadas

E preciso avangar nas estratégias de regulagdo urbana que permitem
potencializar a configuracdo de uma cidade polinucleada (Rodrigue,
2006; Sposito, 1998), com base na ldégica da redistribuicdo das
atividades no espacgo, que possam ser facilmente acessadas através de

viagens ndo motorizadas. A ideia central é a de que os bairros
apresentem uma configuracdo urbana que lhes permitam certa
“autonomia” e maior “dinamica e diversidade urbana”, de modo que
seus moradores tenham acesso as atividades intrinsecas ao cotidiano
(Campos Filho, 2003), dando-lhes a opg¢do de realizar uma cadeia de
viagens que possa abranger um menor raio a partir da sua residéncia.
Esse é o propésito da Cidade de Curtas Distdncias (Jenks et al, 1996;
Dempsey, 2010; Newman e Kenworthy, 1989). Ao contrario, bairros
predominantemente residenciais, imputam aos seus moradores a
necessidade de realizar deslocamentos para acessar as atividades do
cotidiano em outros bairros.

A legislagdo urbana pode ndo apenas incentivar, mas, se for o caso,
obrigar a miscigenacdo de usos, isto é, atividades permeando as areas
residenciais. Sendo assim, da mesma forma que a Lei de Parcelamento
do Solo (N° 6766/79) recomenda, para os novos loteamentos, a
reserva de um percentual minimo destinado as areas verdes, espacos
de circulacdo e areas institucionais; sugere-se, principalmente, para os
bairros residenciais adjacentes as estacdes de metrd, a reserva de um
percentual minimo para usos nado residenciais, que englobem
diferentes atividades, como comércio, servigos, lazer, compras, saude,
etc., estimulando, assim, o uso misto do solo. O percentual minimo de
atividades, seja em menor ou maior propor¢do, deve levar em
consideracdao as peculiaridades locais, bem como o critério da
diversidade urbana, considerando, por exemplo, as “ilhas de
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tranquilidade”, com densidades moderadas em determinados bairros
residenciais das cidades (Campos Filho, 2003).

Em relacdo a distribuicdo das atividades, que devem estar permeando
as dareas residenciais, deve-se observar, no entanto, um ponto crucial:
evitar os usos incompativeis e incémodos, conforme abordado no
Estatuto da Cidade. Em Aguas Claras-DF, por exemplo, como a
ocupacdo urbana é constituida basicamente por torres de edificios
residenciais, com atividades no nivel térreo, é preciso orquestrar estas
atividades para evitar incomodos aos moradores. Cabe ressaltar
também a possibilidade de mistura de atividades principais e
secunddrias, que Jacobs (1961) considera um ambiente fértil para a
diversidade derivada, referindo-se aos empreendimentos que surgem
em consequéncia da presenca de usos principais.

Dessa forma, a descentralizacdo de atividades econdmicas e de postos
de trabalho nas cidades contribui para consolidacdo de uma nova
l6gica da mobilidade, mais inclusiva e sustentavel, fundamentada nas
circulagdes ndao motorizadas. O metrd exerce um papel fundamental
para isso em funcdo do seu potencial indutor (Castro, 2007), ao
fomentar novos polos econémicos — subcentros — e ao direcionar o
crescimento das cidades, como sera mencionado no tdpico seguinte.

Apesar do incentivo a descentralizacdo, ndo se pode deixar de lado o
papel histérico desempenhado pelas dreas centrais das cidades
brasileiras, que deverdo ser valorizadas n3ao apenas como centro
comercial, mas, também, como espaco da histéria, da meméria, do

encontro da populacdo (Villaga, 1998) e de habitabilidade, como
propde Jacobs (1961).

7.2.8. As estagoes de metré como focos irradiadores na formagéo de

subcentros

Analisando-se a organizagao do espaco intraurbano das cidades, sob a
mesma ldgica da rede urbana na escala metropolitana, entende-se que
as estacOes de metrd - nds econdmicos e de acessibilidade (Rodrigue,
2006; Nigriello et al., 2002) - interligadas pelo sistema de transporte,
funcionam como foco irradiador na formacdo de centralidades. A
concentracdo de atividades admitidas em uma determinada AIEM
pode estar relacionada com a posicdo hierdrquica das estacées na rede
urbana das cidades, enquanto nos.

Sendo assim, cabe uma diferenciacdo do grau de concentragdo de
atividades nas areas de influéncia das estacGes, que pode abranger
niveis mais baixos, para os pequenos centros de bairro (Campos Filho,
2003) a niveis mais altos, no caso dos subcentros metropolitanos, com
base na ideia das Teorias dos Lugares Centrais de Christaller,
retomando-se os conceitos de funcionalidade urbana, abordados no
Capitulo 1. Dessa forma, propde-se que as estagdes de metrd estejam
conectadas por meio de uma rede, cuja abrangéncia das atividades e
da densidade na area de influéncia das estacOes esteja relacionada
com sua fung¢do na hierarquia da rede urbana.
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As estacdes localizadas no centro das metrépoles possuem uma maior
abrangéncia em virtude da concentracdo de atividades e postos de
trabalho, que atraem pessoas e fluxos de toda a regido metropolitana.
Os nods constituidos a partir dessas estagcdes configuram-se,
provavelmente, como os pontos mais altos da hierarquia urbana da
cidade-regido, funcionando como nds de abrangéncia metropolitana.
Como exemplo, citam-se as estacdes Central e Galeria, localizadas no
Plano Piloto de Brasilia.

Secundariamente, ha aqueles nés que, embora ndo estejam no centro
dessa rede urbana, possuem uma posicdo estratégica por estarem
localizados na confluéncia de rodovias de interligacdo com a regido
metropolitana, nos quais tendem a se aglomerar atividades e
equipamentos de grande porte (Rodrigue, 2006; Sassen, 1998). Por
possibilitarem o facil acesso da populacdo de outras cidades da regido
metropolitana, funcionam como nds regionais - pela escala de
abrangéncia. Como exemplo cita-se a estacdo Shopping, que esta
localizada na Via EPIA, principal eixo de articulacdo do Distrito Federal
com regides do Entorno. Essa estacdo dd acesso ao terminal rodoviario
interestadual e a shoppings e hipermercados.

Em um terceiro nivel de abrangéncia, cabe considerar as centralidades
gue se constituem a partir da concentracao de atividades no centro de
um bairro (Austin, 2006), que tém uma abrangéncia um pouco mais
restrita que a anterior. Como exemplo cita-se o caso da Estacdo Praca
do Reldgio, em Taguatinga.

Por fim, entende-se que haja ainda atividades configuradas em torno
de estacdes que apresentam uma abrangéncia mais pontual ou local,
compativel com a escala de um bairro residencial, formando pequenas
centralidades compreendidas, nesta tese, como nés de Bairros
Residenciais, com base em Campos Filho (2003). Como exemplo cita-se
a estacdao Terminal Samambaia.

7.2.9. A reestruturacgdo das Areas de Influéncia das Estagdes de

Metré com foco nas pessoas e ndo nos automoveis

O planejamento do transporte publico, focado na integracdo modal, na
regularidade, na acessibilidade, bem como na otimizacdo dos
percursos e do tempo despendido no transbordo dos passageiros, é
fundamental para garantir a maior atratividade dos usuarios de
automovel (Vasconcellos, 2013).

Figura 112: Efeito impulsao-atragdo.
Fonte: GIZ, 2014.
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As pessoas pesam essas questdes quando optam pelo metrd, em
detrimento a outros modos de transporte em seus deslocamentos.
Nesse sentido, cabe reforcar as acdes que viabilizam a concepcdo de
estacdes integradas de transporte (Rodrigue, 2006), proporcionando
intercdmbios multimodais abrangentes entre: metrd, BRT, VLT, 6nibus,
micro-6nibus, taxis, estacionamentos de veiculos e de bicicletas.

As estacOes de metrdos devem se configurar, portanto, como nds de
integracdo modal na sua area de influéncia. A ideia é oferecer um
leque de opg¢des aos usudrios, favorecendo-se os modos ativos. E
indispensavel, nesse sentido, adotar medidas e acdes que se aplicam
tanto ao entorno das estacbes, tais como - baia de embarque e
desembarque de passageiros; baia de Onibus acessivel e com
cobertura contra intempéries; ponto de taxi; park and ride; bicicletario
seguro; informacao e sinalizacdo que possam orientar o usudrio sobre
o transbordo a ser realizado - assim como a toda area de influéncia da
estacdo, incluindo: rotas acessiveis; calcadas com rebaixamento de
meio fio; arborizacdo nos trajetos a estacdo; iluminacdo eficiente;
ciclovias; aluguel de bicicleta publica; etc (Calgary, 2005; Austin, 2006;
MCidades, 2007).

As cidades brasileiras, ao longo de décadas, foram gradativamente
sendo reformadas e adaptadas para acomodar o automoével, em
detrimento a minimiza¢do do espaco publico destinado aos pedestres.
E todo esse espaco demandado pelo automével, especialmente
guando esta estacionado, torna-se economicamente e socialmente
inutilizado (MCidades, 2007). Sob esse aspecto, os bolsdes de

estacionamentos nos intersticios das cidades ora sdo vistos como
indispensaveis para apoiar os locais de concentracdao de atividades,
inclusive o préprio transporte publico, ora sdo tidos como um grande
problema para as grandes cidades, por se tratar de extensas areas, que
estariam ocupando o espaco publico de circulacdo e convivio das
pessoas.

Sado dilemas que englobam os estacionamentos: onde permiti-los e
onde proibi-los? Como dosa-los no espaco urbano a favor do
transporte? E em especial, qual é o papel dos estacionamentos nas
adjacéncias das estacdes de metrd e de BRT, como meio de integracao
ao transporte publico?

Nesse sentido, cabe distinguir a funcdo dos estacionamentos e o papel
assumido por eles em cada caso. De acordo com os pressupostos dos
Planos TOD de Calgary e Austin, é preciso desobstruir o sistema viario,
sobretudo na area de influéncia imediata das estacdes de metro,

102 ,
, além de

evitando usos que atraem excessivamente o automoével
vagas nas vias publicas ou grandes bolsGes de estacionamentos, que
possam ocupar demasiadamente os espagcos que poderiam ser
destinados as areas publicas e de circulacdo de pedestres e ciclistas.

Estacionamentos - suficientes, mas ndo muitos (TOD Austin, 2008).

102 . . . . A .
Sob esse aspecto é plausivel reafirmar a importancia das medidas de controle

dos empreendimentos classificados como PGVs (PDE SP, 2014), cujas vagas de
estacionamento devem ser internas a edificacao.
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Por outro lado, o modelo park and ride, utilizado amplamente em
cidades europeias, sdao bolsdes de estacionamentos de veiculos
integrados fisica e tarifariamente ao sistema de transporte de alta
capacidade. Eles se localizam em pontos estratégicos da cidade, na
area pericentral ou na periferia, e tém se revelado fundamentais para
minimizar a entrada de veiculos na area central das cidades (GlZ,
2014). Esse modelo de estacionamento tem sido implantado no Metro
de S3o Paulo, denominado E-Facil, como mencionado no Subitem
1.2.2.

No caso das estacdes de metré do DF, observa-se amplamente o uso
dos estacionamentos de veiculos e motos integrados as estacbes de
metrd, especialmente nas esta¢des Samambaia e Ceilandia, que por
serem, atualmente, as Ultimas das linhas existentes, acabam atraindo
pessoas de outras regides da cidade - que utilizam essas estacdes
como local de integracdo ao sistema de transporte publico.

Usualmente, o estacionamento nas vias publicas e nas areas centrais
das grandes cidades é um sistema rotativo e oneroso. Em cidades no
Canada, por exemplo, o custo de se estacionar nas ruas e nos
estacionamentos privados é extremamente elevado, como forma de
desestimular o uso do automavel (Figura 113).

Figura 113: Sistema de estacionamento rotativo nas ruas de Quebec.
Fonte: arquivo pessoal.

E oportuno destacar que Brasilia € uma das poucas grandes cidades do
mundo que n3o possui um sistema de estacionamento rotativo pago
nas vias publicas. A solucdo para a questdo dos estacionamentos no
Distrito Federal implica, portanto, uma abordagem abrangente, cuja
regulacdo e reordenamento desses espacos possam proporcionar
ganhos potenciais associados a oferta de outros modos de transporte,
que venha a favorecer a mobilidade de toda populagao.

A questdo do estacionamento &, de fato, um assunto complexo para a
cidade contemporanea e requer uma ponderacdo por parte dos
planejadores urbanos acerca dos pontos favordveis, dos pontos ténues
e das limita¢cOes que os abarcam. Apesar da importancia de se avancar
no consenso de um planejamento balizado na melhoria da
acessibilidade e mobilidade de pessoas e ciclistas e na maior utilizagao
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do transporte publico, ndo se pode subestimar o papel dos automéveis
nos deslocamentos.

A adocdo de politicas que possam minimizar o uso do automével nas
areas sensiveis, tais como a implantacdo de medidas de traffic
calmingmg, estacionamentos rotativos tarifados e limitados, pedagios
urbanos e tarifas de congestionamento, a exemplo da experiéncia em
paises europeus (GTZ, 2014), é plausivel quando existem opcdes
eficientes de transporte publico, que supram as necessidades de
deslocamentos das pessoas. Caso contrario, criam-se cidades
(in)acessiveis. Todos os modos de transporte tém sua importancia, no
local certo e no momento certo.

Por outro lado, hd que se considerar que muitos deslocamentos de
curta distancia, sobretudo préximos as d&reas comerciais, que
poderiam ser realizados a pé ou por bicicleta, sdo realizados por
automoveis. A auséncia de vias de pedestres e ciclovias adequadas,
acessiveis e seguras nas rotas de acesso aos equipamentos e PGVs (tais
como zonas de comércio, escolas, hospitais, terminais de transporte
etc) acaba desestimulando os deslocamentos ativos (Petersen, 2004).

103 . , PN . . . .
Muitos paises tém adotado uma velocidade maxima de trafego em darea

urbana de 50 km/h, sendo que em locais de maior fluxo de pedestres, a limitagdo
de velocidade pode chegar a 30 km/h para reduzir acidentes (Petersen, 2004).

7.2.10. O metré como eixo de funcionalidade e de indu¢do urbana

A partir da pesquisa empirica realizada no Metr6 do Distrito Federal,
abordada nesta tese, destaca-se que é preciso ndo apenas reconhecer,
mas valorizar o papel do metr6 como elemento fomentador do
processo de descentralizacdo urbana e de dinamizacdo social,
econdmica e urbanistica, que pode incitar nas dreas de influéncia das
estacbes. O metrd0 converte-se ndo apenas como sistema de
transporte e circulagdo, mas também como eixo de funcionalidade
urbana. A apropriacdo desse conceito é em virtude do potencial de
dinamizagdo intrinseco ao metr6 (Rodrigue, 2006; Cervero, 2000), bem
como do efeito transformador ou de induc¢do que é capaz de provocar
ou incitar nas suas areas de influéncia (Castro, 2007; MCidades, 2007).

Entende-se, nesse sentido, que o metrd funciona como um importante
eixo de inducdo e de articulacdo urbana na cidade-regido. O seu
potencial de desenvolvimento amplia o efeito de reestruturacdo ao
longo das areas de influéncia desse transporte, num processo de
“urbanizagdo induzida” (Schvarsberg, 2011 a), funcionando como
agente catalisador numa reacdo quimica, ou acelerador de tendéncias,
como coloca Castro (2007). Sob esse aspecto, o sistema metrovidrio
contribui para: estimular novas centralidades; minimizar as grandes
distancias casa-trabalho, especialmente da populagao mais vulneravel;
estimular novos vetores de expansdo; promover a revitalizacdo
urbana; além de promover a ocupacdo de vazios urbanos,
possibilitando uma melhor otimizacdo da infraestrutura existente,
conforme preconiza o Estatuto da Cidade.
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Ha uma quantidade expressiva e inaceitavel de terrenos, publicos e

privados, ociosos, em dareas urbanas dotadas de infraestrutura e de

acessibilidade privilegiada ao transporte publico nas cidades brasileiras

(MCidades, 2007). Por outro lado, novos assentamentos, sobretudo de
baixa renda, surgem em dreas cada vez mais distantes, separando
ainda mais as pessoas do acesso as atividades essenciais, privando-as
do “Direito a Cidade” (Lefebvre, 1969). As 4&reas vazias nas
proximidades das estacbes levam a ociosidade do sistema de
transporte publico e, por isso, deveriam ser objeto prioritdrio de
politica publica, focadas na maior inclusdo socioespacial. Mas, como
enfrentar os vazios urbanos e areas inutilizadas nas Areas de Influéncia
das EstacOes de Metrd, a exemplo do caso do Distrito Federal?

O Metr6 de Brasilia, apesar de ter uma rede expressiva em extensao -
42,4km de metrovia, similar aos 42 km do Rio de Janeiro - transporta
140mil passageiros/dia, enquanto o metré do Rio transporta 800mil.
Com base na aplicacdo empirica apresentada no Capitulo 5, o baixo
fluxo de passageiros no sistema do Metr6-DF esta relacionado a uma
série de questbes, sendo algumas delas inerentes a configuracao
urbana das Areas de Influéncia das Estagdes de Metré — AIEMs, que,
nesta tese, abrangem o raio de 800m da estacao.

Algumas questOes ajudam a explicar essa constatacdo: i) movimentos
pendulares caracteristicos de um modelo centro-periferia, que ainda é
marcante no territério do DF, aliado ao baixo interesse de viagens dos

moradores do Plano Piloto em direcdo ao vetor oeste do DF'® o que

dificulta o contrabalanceamento dos fluxos nos dois sentidos; ii) baixas
densidades e quantidade expressiva de areas vazias nas imedia¢Oes
das estacBes, especialmente no raio de 400m — Area de Influéncia
Imediata, algumas destinadas a futuros projetos publicos que ainda
ndo se concretizaram, como ocorre na area de influéncia da estacao
Samambaia, exemplo do Tipo 3, analisado no Subitem 5.2.2.3.

Ainda a respeito de Samambaia, cabe colocar que o trecho da
metrovia que passa na cidade estd margeando a linha de transmissao
de Furnas, onde estd previsto, no PDOT-DF de 2009, a implantacdo de
uma via Interbairros, denominada atualmente de TransBrasilia. E
importante evitar que o projeto (que serd fruto de uma Parceria
Publico-Privada) dessa nova via de ligacdo implantada ao lado da
infraestrutura de transporte metrovidrio ja existente, fomente o uso
do automoével em detrimento a utilizagdo do metrd, que é um
transporte de alta capacidade, sustentavel e inclusivo.

Manter espacos ociosos em dreas de alta qualidade de acesso ao
sistema de transporte é um contrassenso com os pressupostos de uma
cidade focada em uma maior otimizacdo da infraestrutura (Acioly,
1998; Mascard, 2001) e nos deslocamentos sustentaveis e inclusivos.
Todavia, cabe frisar que o entendimento, neste trabalho, sobre a

otimizacdo da ocupacdo ndo é necessariamente incitar a verticalizacdo

104 .. . .
Cabe reforgar que as obras do novo Centro Administrativo, construido em

Taguatinga, em frente a estagdo Centro Metropolitano, foram concluidas ha dois
anos e ainda ndo houve a mudancga do governo para essas novas instalagdes.
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das areas, mas sim promover uma destinacdo de usos em areas

ociosas, seja para equipamentos publicos, areas de lazer, pracas e

servicos diversos, que possam contribuir para uma maior qualidade

urbanistica e social da AIEM. Evita-se dessa forma, espacos

abandonados, ermos, que transmitem uma sensacdo de inseguranca
aos pedestres e ciclistas que se deslocam a estacdo. Esse é o caso da
Estacdo de Furnas, em Samambaia, cujo usudrio ao desembarcar nessa
estacdo, se depara com a seguinte situacdo ilustrada na Figura 114:

Figura 114: Area posterior da Esta¢do Furnas, em Samambaia.
Fonte: GIZ, 2014.

Nesse caso, cabe reforcar e priorizar a aplicacdo de diretrizes e
instrumentos urbanisticos previstos no aparato normativo brasileiro,
especialmente no Estatuto da Cidade, que possam instigar ou induzir a
ocupacdo dos vazios urbanos ociosos nas AIEMs, tais como:
parcelamento, edificacdo ou utilizacdo compulsérios, IPTU Progressivo
no Tempo, desapropriacdes, operacdes urbanas consorciadas,
Parcerias Publico-Privadas, outorga onerosa do direito de construir e
de alteracdo de uso, entre outros, conforme apresentados no Subitem
3.2.3.

Analisando-se a questdo do metré como eixo de inducdo urbana, sob
outro angulo, cabe ressaltar a valorizacdo imobilidria decorrente das
melhorias urbanisticas que o metr6 instiga nas AIEMs. O aumento do
preco do solo nas imediacGes das estacGes de metrd, por sua vez,
pode provocar uma desigualdade social, visto que nem todos
conseguem ter acesso a um imdvel mais caro e, consequentemente,
usufruir das vantagens dessa localizagdo. Segundo Schvarsberg
(2011a), “a terra é um ativo financeiro, em processo crescente de
mercantilizagéo, onde lhe é adicionado valor por induzir urbanizagéo. E
essa valorizagdo, por sua vez, obviamente interfere no acesso a terra”.
No entanto, a questdo que se coloca é a necessidade de enfrentar a
valorizagao imobilidria nas AIEMs, sem que implique a gentrificacdo
(Arantes et al, 2000; S3o Paulo, 2006).

7

Sendo assim, é importante assegurar, através de politicas

habitacionais, que as populacées mais vulnerdveis, que residem nas

areas de influéncia das estacdes, ndo sejam afetadas pelo processo de
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valorizacdo imobilidria, que pode conduzir a uma mobilidade

residencial dessa populacdo em direcdo a periferia (Lago, 2000;
Mendonga, 2002).

7.2.11. A dindmica urbana nas AIEMs com fulcro na Capacidade de

Suporte

O pensamento eloquente do Transit Oriented Development, pautado
em principios que visam maiores densidades e diversidade nas AIEMs,
deve, por ora, considerar a questao da capacidade de suporte e das
limitagdes urbanisticas, respeitando-se as fragilidades e
potencialidades do territdrio, estabelecidas em planos de zoneamento

urbano e ambiental.

Sendo assim, o conceito de Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd
— AIEMs, lapidado nesta tese, abarca a ideia de fomentar a formacgao
de polos urbanos ou subcentros (Villaga, 2012), com diferentes niveis
hieradrquicos, de acordo com a estrutura urbana da ocupacdo (Campos
Filho, 2003), conforme mencionado no Subitem 7.2.8. Sendo assim,
propde-se que as AIEMs se configurem como Areas Estratégicas de

Dinamizacdo Urbana, por se tratar de focos potenciais de irradiacdo de

subcentros, considerando-se as diversas escalas de abrangéncia —

local, regional e metropolitana (Rodrigue, 2006; Nigriello et al, 2002).

Esse conceito pode ainda ser ampliado para estagdes de outros modos
de transporte - VLT, monotrilho, BRT - que sdo pontos nodais dos

sistemas de transporte de média e alta capacidade, tomando-se as
devidas proporgdes.

Nesse sentido, cabe estabelecer um tratamento urbanistico
estratégico, que vislumbre as especificidades dos diversos tipos de
configuracdo urbana de AIEMs, a exemplo daqueles propostos e
analisados na aplicacdo empirica deste trabalho, conciliando as
caracteristicas de ocupacdo do solo e de transporte, com as questdes
ambientais, sociais e culturais.

Esta tese reforca, portanto, o conceito de “capacidade de suporte”
(Costa, 2001; ZEE-DF, 2016), como elemento fundamental para a
contraposicdo das “cargas” (pessoas e veiculos) geradas pela
diversidade do solo e adensamento urbano. E a ideia de um
contrapeso ao adensamento urbano e a diversificagdo funcional do
uso do solo, focando uma ocupacgdo mais sustentavel do territorio, que
seja capaz de equilibrar cheios e vazios, com base na ideia de
urbanidade (Holanda, 2002).

Entende-se como fatores que influenciam a capacidade de suporte do
meio: a infraestrutura urbana disponivel; a configuracdo e
dimensionamento do sistema de circulacdo e de transporte publico; a
localizacdo dos centros e subcentros; as areas verdes e de protecao
ambiental; as dreas de risco a ocupacdo; as areas tombadas como
patrimdnio; as ocupagdes vulneraveis; dentre outros.
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Entende-se que a aglomeracao espacial de atividades, intrinsecas aos
centros e subcentros, pode provocar problemas como o aumento do
fluxo de viagens e a sobrecarga de veiculos nas vias, que geram a
retencdo do fluxo. Os Polos Geradores de Viagens — PGVs sdo o cerne
dessa questdo. Cabe ressaltar que o préprio comércio e servigos, assim
como as estacdoes de metré funcionam como PGVs. Sendo assim, a
implantagdo de equipamentos nas AIEMs, especialmente na
denominada Area de Influéncia Imediata, que compreende o raio de
400m, deve estar articulada a questdo da mobilidade, para se evitar o
congestionamento de veiculos e conflitos de fluxos nas imediagGes das
estagOes de transporte, que pode criar empecilhos para o pedestre e
ciclista. Esse é um ponto crucial do Transit Oriented Development.

Os Planos TOD ou similares, amplamente utilizados nos EUA, Canada e
na Europa, a exemplo dos analisados no Item 3.1 desta tese — Calgary-
Canad3, Austin-EUA e Holanda - apresentam uma série de proposicdes
de desenho urbano que podem propiciar uma melhor acessibilidade
do pedestre as estacées e a minimizacdo dos conflitos no transito.
Cabe reforgar alguns: distinguir fluxos de passagem e de permanéncia
nas vias de acesso a estacdo e orientar o transito de veiculos nessas
vias; restringir o fluxo de automodveis nas imediagdes das estacdes;
evitar bolsdes de estacionamento, que devem ser subdivididos em
pequenas porg¢des; prever vagas de estacionamentos internas aos
edificios, evitando que as pessoas parem seus carros obstruindo as
principais vias de acesso a estacdo; criar baias de embarque e
desembarque de passageiros no acesso a estagao; etc.

Sugere-se ainda outra proposicdo plausivel de aplicacdo nas AIEMs:
evitar atividades que atraem alto fluxo de automodveis ou usos que nao
apoiam o transporte, segundo os Planos TOD de Calgary e Austin,
especialmente quando a malha vidria for formada por ruas estreitas e
irregulares, que ndao comportem uma sobrecarga do transito. No
Brasil, o Relatério de Impacto de Trafego — RIT, bem como o Estudo
prévio de Impacto de Vizinhanga — EIV sdo algumas ferramentas
disponiveis e indispensaveis para o estudo da implantacdo ou
readaptacdo de PGVs no entorno das estacdes. Esses estudos devem
ter como foco principal a definicdo de medidas mitigadoras.

7.2.12. Avitalidade urbana nas AIEMs: revertendo a I6gica do espago
publico

Os problemas da violéncia urbana, a falta de seguranca, de iluminacdo
publica e a baixa qualidade urbanistica e paisagistica do espaco publico
tém afastado as pessoas das ruas e do convivio social. A prépria ideia
dos shoppings e das galerias comerciais fechadas acaba corroborando
para isso. Segundo Jacobs (1961), resgatar a movimentagao de pessoas
nas ruas e pracas das cidades é uma forma de enfrentar os problemas
da violéncia urbana, visto que as areas desertas contribuem para
aumentar a marginalizagdo. Bairros monofuncionais, sejam
exclusivamente residenciais ou centros estritamente comerciais e
empresariais, a exemplo do Centro Financeiro de Manhattan, nos EUA,
citado no Subitem 2.2.2, empobrecem a dinamica urbana, por nado
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permitirem a mistura de atividades e o encontro de pessoas, em
diferentes horas e dias (Jacobs, 1961).

Dessa forma, a localizacdo de pracas e espagos publicos adjacentes ou
nas proximidades das estacdes de metrd, que sdo locais que atraem
um grande fluxo de pedestres, pode ser uma estratégia para enfrentar
o problema de seguranca publica, como sugere os pressupostos do
TOD. Sendo assim, é importante resgatar a funcdo de integracdo social
e a urbanidade dos espacos publicos de lazer (Holanda, 2006),
incluindo parques e pragas nas adjacéncias das estacGes, bem como
acoes focadas na melhoria da iluminacdo publica, implantacdo de
qguiosques, feiras, playgrounds, pistas de skate, dentre outras (PDE S&o
Paulo, 2014; Calagry, 2005; Austin, 2006). O propdsito é incentivar o
uso desses espacos por pessoas de diferentes idades e em diferentes
horas do dia, de modo a minimizar a criminalidade e propiciar a
seguranca dos usudrios que acessam o sistema de transporte,
sobretudo nas areas mais perigosas.

Sendo assim, a valorizacdo da estacdo e da sua area de influéncia pode
ser instigada através de medidas de requalificacdo do espaco urbano
compreendendo: a padronizacdo e personalizagdo do mobilidrio
urbano; a revitalizagdo das fachadas das edificagc")eslos, criando-se

105 A - L o . .
O incentivo a revitalizagdo de fachadas vivas, a exemplo do previsto no Plano

Diretor Estratégico de Sdo Paulo (2014) das edificagGes proximas as estacOes de
metro pode ser através de isengdes fiscais, como de IPTU em dreas degradadas,
como previsto no Estatuto da Cidade.

“fachadas ativas” (PDE S&do Paulo, 2014); assim como a adequacdo e
redesenho das calcadas, passeios e vias, utilizando-se materiais de
construcdo adequados a acessibilidade, com base na NBR 9050. Essas
estratégias contribuem para oferecer espacos agradaveis de circulacado
e de permanéncia, praticamente uma extensdo das pracas (MCidades,
2007).

E importante também resgatar a qualidade ambiental nas AIEMs
através de dareas verdes, incluindo jardins e arborizacdo urbana, que
além de contribuirem para o conforto térmico, tornam os passeios e
ciclovias mais convidativos, no percurso a estacdo de metrd. Segundo
Petersen (2004), a qualidade ecoldgica dos verdes urbanos, ao longo
das vias, pode ndo ser significativa para a biodiversidade da flora e
fauna, mas ha um efeito positivo em termos de conforto e microclima
para o pedestre. No caso de Brasilia, observa-se uma discrepancia em
relacdo a arborizacdo urbana, que é muito significativa no Plano Piloto
e pouco expressiva nas cidades satélites (CODPELAN 2014 b).

Os Planos TOD de Calgary e de Austin chamam a atencdo para a
importancia da identidade visual da estagdo, bem como para a
presenca de marcos visiveis nas AIEMs que possam ajudar na
orientacao dos usuarios em direcdo as estagdes. Dessa forma, as vias
de acesso as estacdes devem estar numa visada que permita as
pessoas e, especialmente aos turistas, se orientarem, a exemplo do
metrd de Londres (Figura 115).
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Figura 115: Acesso a estagdo do metro de Londres.
Fonte: GlZ, 2014.

A experiéncia dos Planos TOD, ressaltada no Subitem 3.1.3, assim
como a visdo de autores como Jacobs (1961), Campos Filho (2003),
Acioly (1998), entre outros, evidencia a importancia de se criar cidades
mais humanizadas e inclusivas.

A partir desses doze tdpicos apresentados foi possivel discutir e refletir
sobre os desafios do planejamento do transporte, em especial o
metrovidrio, articulado ao planejamento urbano, tendo como ponto
de partida o estudo de caso do Metr6 do Distrito Federal.

TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo apresentou diretrizes e apontamentos para os diferentes
Tipos de ConfiguracGo Urbana, classificados com base na aplicacdo
empirica do Metr6-DF, que estdo sintetizados no Quadro 15, a frente.
E apresentou ainda a discussdo de pontos relevantes que abarcam o
transporte metroviario, tanto como elemento de articulacdo urbano-
regional quanto como foco irradiador na formacdo de subcentros nas

Areas de Influéncia das Estacdes de Metro - AIEMs, tais como:

ESCALA URBANO-REGIONAL:
O SITEMA METROVIARIO

ESCALA INTRAURBANA:
AS AIEMs

o Necessidade de se vislumbrar cendrios
de longo prazo de alcance das
propostas de transporte;

o Necessidade de reavaliagdo dos projetos
de transporte implementados;

o Necessidade de se disseminar uma
cultura de transporte metroviario no
Brasil;

o Necessidade de se avangar nas
solugbes de financiamento do
Transporte Publico;

e Abordagem da mobilidade sob a visdo
integrada da Cidade-Regido e
necessidade de um Plano Metropolitano;

e Refuncionalizagdo das atividades nas
regides limitrofes da Area
Metropolitana;

e Incentivo ao zoneamento urbano
pautado na formacdo de cidades
Polinucleadas.

Reconhecimento das estagbes de
metré6 como foco irradiador na
formacdo de subcentros;

Incentivo a reestruturagdo das
Areas de Influéncia das Estacdes de
Metrdé com foco nas pessoas e nao
nos automoveis;

Abordagem do metré como eixo de
funcionalidade e indugdo urbana;
Priorizagdo da dinamica urbana e
otimizagdo do solo nas AIEMs com
fulcro na Capacidade de Suporte;
Valorizagdo do espago publico e
vitalidade nas AIEMs.
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QUADRO 15: Apontamentos e Diretrizes para os Tipos de Configuracdao Urbana de AIEMs

TIPOS DE AIEMs

CARACTERIZACAO DA AIEM

CONTROLAR E/OU EVITAR:

ESTIMULAR:

Tipo 1
Alta Densidade com
Baixa concentragao de
Atividades
Ex: Estagdo Arniqueiras
(Aguas Claras)

Em virtude do alto nimero de domicilios, este
tipo de ocupacdo tende a gerar uma demanda
potencial de viagens nas estagdes, mas por
outro lado, apresenta fraca atratividade de
viagens, devido ao baixo nimero de atividades
(estabelecimentos), para contrabalancear os
fluxos de passageiros nas estagdes.

controlar a densidade (Acioly, 1998);

evitar incomodidades em relagdo ao conforto
ambiental e privacidade, devido a proximidade
das unidades habitacionais (Acioly, 1998);
controlar o uso do automével (G1Z, 2014);
controlar os locais de estacionamentos;

evitar proximidade de usos incbmodos.

atragdo de atividades diversificadas (Campos Filho, 2003);

implantagdo de “fachadas ativas” (PDE SP, 2014; Austin, 2006);
implantagdo de traffic calming, rotas acessiveis e ciclovias nas AIEMs;
implantagdo de dreas verdes e de lazer;

amenidades ambientais para contrapor a alta densidade (Lynch, 1997);
equilibrio das volumetrias - entre os cheios e vazios (Lynch, 1997).

Tipo 2
Baixa Densidade com
Alta e Média
concentragao de
Atividades
Ex: Estagcdo Galeria,
(Area Central)

Caracteristico de centros comerciais e
financeiros  (Central  Business  District),
geralmente de abrangéncia regional ou
metropolitana e com baixa habitabilidade. A
tendéncia é a distribuigdo desequilibrada de
passageiros embarcados e desembarcados nas
estagdes e a ociosidade do sistema no periodo

noturno e nos finais de semana.

restringir estacionamentos em areas centrais
(exemplo: Plano ABC Holanda);

desestimular o uso do automdével, adotando-se,
guando couber, medidas restritivas, tais como:
pedagios urbanos, tarifas de congestionamento,
proibicdo de circulagdo de automoveis em
determinado local e horario (Petersen, 2004;
GlZ, 2014; Lei 12.587, 2012).

maior habitabilidade (uso residencial) e uso misto (R + NR), quando couber;
atividades de entretenimento e maior diversidade urbana (Jacobs, 1961);
atividades secunddrias (teatros, museus, bibliotecas e galerias de arte)
associadas a usos principais (Jacobs, 1961), atraindo um publico abrangente;
requalificagdo urbana e paisagistica: padronizagdo do mobiliario urbano,
desenho das calgadas, paisagismo (Del Rio, 1990);

fachadas ativas (PDE SP, 2014);

criagdo de calgaddes nos locais de maior movimentagdo de pedestres.

Tipo 3
Baixa a Média
Densidade e Baixa
concentragao de
Atividades
Ex: Estagdo Samambaia

Os vazios urbanos ociosos e a baixa densidade
do solo podem conduzir a um baixo fluxo de
passageiros nas estagbes. Sdo “areas-
problema” para o planejamento do transporte
metrovidrio, pois ndo se beneficiam da sua
“vantagem locacional”.

evitar terrenos ociosos e baldios na All que
tornem os percursos inseguros para o pedestre,
o que pode desestimular, consequentemente,
os deslocamentos a pé até a estagdo.

ocupagdo de vazios urbanos: locais-chave de intervengdo para reverter a baixa
densidade e diversidade;

aumento do potencial construtivo, quando couber;

implantagdo de equipamentos publicos (Jacobs, 1961) e areas verdes;

atracdo de novas atividades econdmicas e sdcio-educativas;

promogao da urbanidade na All para atrair novos usuarios a estagdo.

Tipo 4
Média a Alta Densidade
e Alta concentragao de

Importantes centralidades urbanas pelo
potencial de viagens geradas (residéncias) e
atraidas (atividades), que poderiam ser
direcionadas para o transporte metroviario, o

controle do nimero de unidades imobilidrias;
controle das vagas de estacionamento;

evitar a proximidade de atividades incomodas;
evitar usos que atraem viagens por automoveis,

criagdo de normas especificas dos instrumentos de avaliagdo (EIV, RIT, EIA)
para os PGVs implantados na All;

aumento da permeabilidade do solo e dos afastamentos entre edificacdes
(Acioly, 1998);

Atividades que contribuiria para manter um fluxo mais especialmente na Al o criacdo de vias exclusivas de pedestres — calgaddes;
Ex: Praca do Reldgio equilibrado de passageiros na estagdo. P e . e requalificagdo urbana e revitalizagdo de espagos publicos;
: 4 e controle do trdfego, compativel com a L e . . s
(Taguatinga) _ e padronizagdo das fachadas de edificios comerciais para evitar polui¢do visual;
capacidade de suporte. e . X .
e equilibrio das volumetrias, entre os cheios e vazios (Lynch, 1997).
Tipo 5 Situagdo de maior balanceamento da | e controle do uso do automoével (Glz, 2014);

Média a Alta Densidade
e Média concentragao
de Atividades
Ex: 108 Sul (Asa Sul)

densidade e diversificagdo urbana (uso misto
do solo), o que pode repercutir em uma
melhor distribuigdo de passageiros
embarcados e desembarcados nas estagdes.

evitar a proximidade de usos incémodos
(Estatuto da Cidade);

controle das vagas de estacionamento;

evitar usos que atraem viagens por automoveis,

nas imediag0es da estagdo.

ocupacdo de terrenos ociosos, com base na capacidade de suporte;
novos equipamentos publicos ou atividades econémicas, quando couber;
dindmica urbana e vitalidade da area;

implantagdo de dreas verdes e pragas.

Fonte: elaborado pela autora.

265




CAPITULO 8 - CONCLUSAO

A partir da aplicacdo empirica, que permitiu explorar metodoldgica e
analiticamente as varidveis da estrutura urbana, delimitadas pelos
pressupostos do Transit Oriented Development (TOD) — densidade e
diversidade - das Areas de Influéncia das Estacdes de Metrd (AIEMs)
do Distrito Federal e suas possiveis interacdes com o fluxo de
passageiros nas esta¢des; este trabalho permitiu as seguintes
inferéncias em relagdo a Hipotese 1 testada:

Houve, de modo geral, uma maior incidéncia de fluxo de passageiros
nas estacOes de metré do Distrito Federal cuja drea de influéncia
apresenta maior densidade populacional e/ou maior concentracdo de
atividades (niumero de estabelecimentos); em relagdo aquelas AIEMs
que apresentam baixas densidades e/ou atividades. No entanto,
algumas exce¢Oes foram observadas, especialmente nas estacOes
localizadas em Ceilandia.

Isso levou a inferir que outros fatores também interferem
substancialmente no fluxo de passageiros nas esta¢des de metré do
DF, o que desencadeou andlises adicionais, tais como:

e O tracado do Metr6-DF no vetor oeste, ainda que seja o eixo
de maior concentracdo de pessoas e atividades do Distrito
Federal, é restrito em relacdo a amplitude do territério, o que
limita as possibilidades de viagens das pessoas que desejam
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acessar localidades ndo abrangidas pela rede de transporte
metrovidrio, tornando-o pouco atrativo para esses percursos.

A questdo do custo da tarifa é também um fator
preponderante na decisdo pela escolha do modo de viagem. A
tarifa do metrd, com preco Unico de R$4,00, é superior a tarifa
de determinadas linhas de 6nibus urbano, que é em torno de
RS$2,25 a RS$3,00. Além disso, o metrd ndo dispde de tarifas
diferenciadas para deslocamentos de curta distancia entre
estacOes, o que desestimula o seu uso nesses percursos.

O tempo despendido e a distancia percorrida para acessar a
estacdo, bem como para realizar a baldeacdo metr6-6nibus,
podem tornar as viagens diretas por 6nibus mais convidativas,
devido a sua maior capilaridade, mesmo esses realizando
trajetos mais longos e mais demorados que o metr6. Em
Ceilandia, por exemplo, as viagens realizadas pelos moradores
dessa Regido Administrativa que tém como destino o local de
trabalho, sao majoritariamente por 6nibus — 47%, enquanto as
viagens por metrd sdo pouco expressivas — 6,6%, sendo
inferiores, inclusive, em relacdo ao automoével - 34,3%
(CODEPLAN, 2016 a), mesmo se tratando de uma regiao de baixa
renda. O 6nibus foi também o principal modo de transporte
utilizado em 40,4% das viagens originadas nos domicilios
localizados na area de influéncia da estacdo Samambaia, isto &,
no raio de até 800m da estacdo; enquanto o metré foi utilizado
apenas em 10,7% das viagens originadas nesses domicilios.

A renda ndo revelou ser um fator determinante na escolha do
modo “metrd” nas viagens realizadas pelos moradores das
AIEMs do DF. Proporcionalmente, a populagdo residente nas
areas de influéncia das esta¢des localizadas em Aguas Claras,
por exemplo, com renda muito superior a dos residentes nas
AIEMs situadas em Samambaia, utiliza mais o metré em seus
deslocamentos — 19,13%, contra 10,7%, respectivamente. Os
locais de interesse de viagem, abrangidos pela rede de metr6,
e o valor da tarifa do transporte sdo algumas explicagdes.

A comparacdo de dados de postos de trabalho, por Regido
Administrativa do DF (SEMOB 2010; CODEPLAN 2014 b), com o
numero de estabelecimentos “n3o residenciais” (IBGE, 2010),
localizados dentro do raio de abrangéncia de 800m da estacdo,
permite inferir que em algumas AIEMs, tais empregos nao
estdo concentrados dentro do limite supracitado. Esse é o
caso, por exemplo, das areas de influéncia das estacOes
localizadas na Asa Sul. Pode-se inferir que as viagens atraidas
pelas atividades localizadas na via comercial W3, que estd no
limite da borda do raio de 800m dessas AIEMS, ndo estdo,
necessariamente, sendo captadas pelo sistema metroviario,
devido ao baixo fluxo de passageiros nas esta¢des da Asa Sul.

O fluxo pendular de passageiros do Metro-DF no eixo periferia-
centro ressalta a forte concentracdo de atividades no Plano
Piloto, onde estdo 43% dos postos de trabalho do DF e 8% da
populacdo. Taguatinga, Ceilandia e Samambaia, apesar de se
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despontarem como a segunda maior centralidade economica
do DF, onde se concentram cerca de 31,5% da populacdo e
18% dos postos de trabalho (CODEPLAN, 2014 b), ndo possuem
uma atratividade suficiente para gerar um contra fluxo de
passageiros no metrd, em relagao as viagens originadas na Asa
Sul, por exemplo. A esse respeito cabe enfatizar que grande
parte da populagdo do Plano Piloto - 89,17% - trabalha na
prépria RA Brasilia (CODEPLAN, 2014 b), o que resulta na falta
de interesse de viagens dos moradores da Asa Sul em direcao
ao vetor oeste, para contrabalancear as viagens do sistema
metrovidrio. A criacdo de novas centralidades no vetor oeste
do DF, como o novo Centro Administrativo, localizado em
frente a estacdo Centro Metropolitano, em Taguatinga, é uma
medida que pode estimular viagens de metrd no contrafluxo.

A baixa participacdo do modo metr6 nas viagens realizadas
pelas pessoas que residem no raio de 800m de influéncia da
estacdo, como é o caso da AIEM da Estacdo 108 Sul, cujas
viagens por metrd foram irrisérias - menos de 2%, enquanto as
viagens motorizadas individuais apresentaram um numero
elevado, 76,3% dos deslocamentos, o que reflete a alta renda
da populagdo da Asa Sul. S3o alguns fatores que contribuem
para esta questdo: a proximidade dos locais de residéncia com
os postos de trabalho, no Plano Piloto, a facilidade de
encontrar vagas de estacionamento gratuitas nas vias publicas
e nos locais de concentracao de atividades, além da maior

abrangéncia e capilaridade do servico de 6nibus e micro-
Onibus, com custo mais acessivel da passagem para viagens de
curta distancia.

Outro ponto observado a partir do estudo de caso do Metro-
DF é a presenca consideravel de terrenos vazios e ociosos nas
imediacOes das estacGes de metr6 - especialmente daquelas
adjacentes a linha de transmissdo de Furnas, como sdo os
casos das estacdes localizadas em Samambaia, no Guara e da
estacdo Taguatinga Sul — o que é um contrassenso com as
politicas de priorizacdo do uso do solo em &reas servidas por
transporte de alta capacidade. Esses vazios urbanos resultam
em percursos monotonos (Lynch, 1997), sem arborizacdo e
ermos, o que contribui para desestimular os deslocamentos a
pé até a estacdo. Tal questdo pode limitar o potencial de
atratividade do metro, quanto a acessibilidade da populacao a
esse sistema de transporte.

Neste trabalho, procurou-se ainda, classificar e analisar cinco tipos de
configuracdo urbana, com base na interacdo entre as varidveis
densidade populacional e diversidade do solo de Areas de Influéncia
das EstacBes de Metro do Distrito Federal, a saber: Galeria (na Area
Central), 108 Sul (na Asa Sul), Arniqueiras (em Aguas Claras), Praca do
Reldégio (em Taguatinga) e Samambaia (em Samambaia). Esse estudo
revelou que naquelas AIEMs onde se predomina uma maior
concentracdo e diversificacdo de atividades, que caracterizam o uso
misto do solo (residencial + ndo residencial), verificou-se, de modo
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geral, um maior equilibrio entre o fluxo de passageiros embarcados e

desembarcados nas estacdes, no horario de pico da manha e do pico

da tarde, em relacdo aquelas AIEMs cujo uso do solo tende a ser

predominantemente residencial ou comercial, tal como exposto a

seguir:

Tipo 1 - alta densidade populacional com baixa concentragdo
de atividades (estabelecimentos) — Estacdo Arniqueiras — a
intensa dindmica urbana, em Aguas Claras, decorrida desde a
realizagdo do censo de 2010 e da pesquisa OD 2009),
demonstra a possibilidade de reenquadrar, atualmente, a
estacdo em outro tipo: o Tipo 4. O aumento das atividades
(estabelecimentos) na cidade, nos ultimos anos, tem
contribuido para atrair um grande fluxo de viagens, além
daquelas intrinsecas ao préprio uso residencial (prestacdo de
servicos), o que é evidente pelo alto nimero de passageiros na
estacdo, bem como pela melhor distribuicdo dos fluxos entre
passageiros embarcados e desembarcados: 63% e 37%, no
horario de pico da manh3, respectivamente.

Tipo 2 - baixa densidade e de média a alta concentracdo de
atividades — Estacdo Galeria (Area Central) — se configura como
polo atrator de viagens e pouco gerador delas, em virtude da
concentracdo de postos de trabalho e do baixo nimero de
domicilios na sua drea de influéncia. A relagdo discrepante
entre o niumero de passageiros embarcados e desembarcados
no horario de pico da manha (3% e 97%, respectivamente) e no

pico da tarde (92% de embarques e 8% de desembarques),
evidencia claramente o movimento pendular nessa estacao,
que é uma caracteristica inerente aos centros empresariais e
comerciais, onde ndo se verifica o uso misto do solo
(residencial + ndo residencial).

Tipo 3 - baixa a média densidade e baixa concentragdo de
atividades (ndo residenciais) - Estacdo Samambaia — apresenta
movimentos pendulares (83% de embarques e 17% de
desembarques, no hordrio de pico da manh3d, e 14% de
embarques e 86% desembarques, no hordrio de pico da tarde),
em virtude da baixa diversidade do solo. Apesar disso, o fluxo
de passageiros/dia na estacdo é considerdvel, o que pode ser
explicado pela sua funcdo de estacdo terminal. Este tipo
aponta para a necessidade de se concretizar politicas e
projetos publicos que sejam capazes de reverter a questdo da
baixa densidade e dos vazios urbanos ociosos, sobretudo, nas
suas imediagOes.

Tipo 4 - média a alta densidade e alta concentragdo de
atividades - estacdo Praga do Reldgio, em Taguatinga -
demonstra o equilibrio do fluxo de passageiros embarcados e
desembarcados na estacdo (44% e 56%, respectivamente, no
hordrio de pico da manha), propiciado pelo uso misto do solo e
pela alta concentracdo de domicilios e de atividades
diversificadas. Essa estacdo funciona como importante
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centralidade do Distrito Federal, o que implica sua expressiva
concentracdo de passageiros.

e Tipo 5 - média a alta densidade e média concentragcdo de
atividades — Estacdo Asa Sul - apesar de essa estacdo
apresentar uma média densidade e uma média concentracao
de estabelecimentos, o nimero de passageiros/dia é baixo
frente a outras estacbes de mesmo tipo. A participacdo dos
modos de viagens, realizadas pelos moradores da sua area de
influéncia, revela a baixissima utilizacdo do metr6, como
mencionado. Além disso, observou-se um maior desequilibrio
entre passageiros embarcados e desembarcados, no pico da
manha (17% e 83%, respectivamente) e uma distribuicdo
menos desigual no pico da tarde (69% e 31%, respectivamente).

Dessa forma, foi possivel inferir que o uso misto do solo associado a
maiores densidades, implica melhor distribuicdo do fluxo de embarque
e desembarque de passageiros, por hora, nas estacdes, o que é
fundamental para se alcangar um fluxo bidirecional no sistema
metroviario.

No ambito do estudo dessas estagdes-tipo, procurou-se,
adicionalmente, comparar a participacao da utilizacdo do metré nas
viagens realizadas pelos moradores das duas dreas delimitadas: Area
de Influéncia Imediata - All e Area de Influéncia Mediata - AIM. Esses
dados foram processados a partir do banco de dados da Pesquisa
Origem Destino (2009). Sendo assim, a Hipdtese 2 testada demonstrou

gue as pessoas que residem na All, no raio de 400m das estacdes
Arniqueiras, Samambaia e 108 Sul (objeto deste estudo), embora
estejam mais proximas a estacdo, ndo utilizaram mais o transporte
metrovidrio em seus deslocamentos em relacdo aquelas que moram
na AlM, isto é, no raio entre 400 a 800m. A partir desse dado, verifica-
se que ha um numero elevado de usuarios que realizam percursos a
pé, que levam mais de 12 minutos para acessar as estacdes,
considerando-se uma velocidade média do pedestre de 4 km/h.

Por isso, este trabalho reforca a importdncia do tratamento
urbanistico e paisagistico em toda a extensdo da Area de Influéncia,
gue compreende, nesta tese, o raio de 800m, em termos de um
desenho urbano, que priorize rotas acessiveis e um trajeto seguro e
agraddvel para os pedestres e ciclistas, em virtude do maior alcance da
distancia por eles percorrida até a estacdo; ainda que as regulacdes
urbanisticas pautadas no uso misto e na maior otimizagdo do solo
possam ter como foco principal a All, no raio de 400m. Além disso,
percebe-se a necessidade de melhorar a integracdo do metr6 a rede
de transporte publico, especialmente por micro-6nibus, por exemplo,
gue possam alimentar o sistema metroviario, facilitando o acesso dos
usuarios as atividades localizadas nas mediagBes das estacoes.

Os achados do estudo de caso permitiram, portanto, compreender e
discutir as razdes que conduzem ao baixo fluxo de passageiros/dia do
Metr6-DF, gue embora tenha, até o momento, a terceira maior malha
metrovidria em extensdao do pais, € um dos metrés do Brasil que
menos transporta passageiros (140 mil pessoas/dia), sé ndo perde
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para os dois metrés recém-inaugurados de Fortaleza e Salvador.
Retoma-se entdo a questdo apresentada inicialmente no trabalho.

Os cenarios de causa-efeito que associam estacdes de Metrd a
formacdo de centralidades urbanas foram evidenciados, sobretudo, no
caso de Aguas Claras, cujo aumento significativo do numero de
passageiros embarcados, por dia, na estacdo, que passou de 6.785, em
2010 (quinta posicdo), para 10.863 passageiros, em 2016 (segunda
posicdo), esta relacionado com a consolidacdo urbana da cidade.
Aguas Claras é um exemplo claro do potencial de inducdo e de
funcionalidade urbana que o metrdé pode incitar em suas areas de
influéncia, especialmente quando os projetos urbanos e de mobilidade
nascem de forma integrada e quando se adotam instrumentos que
viabilizam esse tipo de ocupacdo. Aguas Claras é a cidade que traduz
de forma mais proeminente os pressupostos de otimizacdo do solo,
como expode o TOD, embora nao se considere, neste trabalho, que o
padrao de densidade da cidade seja um modelo de ocupagao a ser
perseguido por outras cidades ou pelas demais AIEMs que abrangem o
Metr6-DF. A capacidade de suporte deve ponderar essa questao.

Por outro lado, a analise da evolucdo da mancha urbana de
Samambaia, de 2002 a 2016, possibilitada pela ferramenta do Google
earth e pelos levantamentos de campo, revela que sua dinamizagao
urbana n3o tem ocorrido no mesmo ritmo que em Aguas Claras. O
tempo necessdrio para que as estacdes de metrd implantadas, em
Samambaia, produzissem efeitos significativos na atratividade de
atividades ndo foi suficiente em virtude da defasagem do tempo de

maturacdo - time lag (La Barra, 2011; Cervero, 2000) entre as novas
infraestruturas de transporte e seus reflexos na alteracdo do uso e
ocupacdo do solo. Isso quer dizer que a legislacdo urbana pode
potencializar o efeito de indugdo que o sistema metrovidrio é capaz de
instigar na sua area de influéncia.

Dessa forma, a reflexdo sobre os caminhos do planejamento do
transporte articulado ao planejamento do uso do solo no Distrito
Federal destaca a necessidade de se reavaliar o papel do metrd nas
politicas publicas, enquanto eixo de inclusdo social, de articulagdo e de
funcionalidade urbana. O problema do baixo fluxo de passageiros em
determinadas estacdes de metr6 do DF poderia ser atenuado através
da adocdo de medidas e praticas de gestdo, incluindo, por exemplo, a
implantacdo de projetos publicos que priorizem a ocupacdo de vazios
urbanos nas dareas de influéncia das estacdes, de modo a promover a
otimizacdo do solo e do sistema de transporte, reforcando a
atratividade do metro. Cabe enfatizar, dessa maneira, o redesenho de
novas centralidades sob a perspectiva da consolidacdo de subcentros a
partir das estacdes de metrd implantadas e daquelas planejadas. Essas
medidas supracitadas, por sua vez, devem estar associadas a uma
gestdao do sistema de transporte publico, que permita sua integracao
fisica e tarifaria, especialmente quanto a tarifacdo diferenciada do
metro para percursos de curta distancia.

Cumpre reforgar que o metrd causa impactos urbanisticos que geram
efeitos de longo prazo. Devido ao altissimo aporte de investimentos
publicos para implantag¢ao, operacdao e manutencdao de uma linha de
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metrd, o seu tracado deve se pautar em justificativas técnicas,
econdmicas, sociais e ambientais, e ndo apenas em decisdes politicas.
Entende-se, dessa forma, que decisdes equivocadas podem repercutir
na ociosidade do sistema e que o custo e o investimento publico
necessarios para possiveis adequacdes, como alteracdes na legislacao,
investimentos para a melhoria da urbanizacdo, entre outros, podem
ser excessivamente altos e perdurar por anos subsequentes.

Nesse sentido, percebe-se a importancia do levantamento e da andlise
de dados que sejam capazes de construir um retrato da realidade
socioespacial das cidades, bem como sua projecdo para cenarios
futuros, como subsidio imprescindivel para o planejamento de longo
prazo, que abarca o transporte, e sua articulagdo com o uso do solo.
Sob esse aspecto, cabe observar a relacdo intrinseca entre atividades e
viagens (Taco, 2003) e o time-lag que envolve o processo de
planejamento dessas duas esferas — urbana e transporte.

Diante do exposto, entende-se que o planejamento do metr6, sob a
escala urbano-regional, deve focar a eficiéncia da circula¢do, pautada
na conexao de espacos distantes, através de um transporte
sustentdvel que promova a minimizagdo dos tempos despendidos nos
deslocamentos e a inser¢ao socioespacial, sobretudo das populagdes
mais vulnerdveis. E, tdo importante quanto essa escala de anadlise, é o
planejamento do metr6 sob a escala local ou intraurbana, que
compreende a configuragdo urbana das Areas de Influéncia das
EstacOes de Metr6. Nessa escala do espaco “vivido” (Lefebvre, 1969) é
importante priorizar politicas publicas focadas na urbanidade

(Holanda, 2002), visando a ocupacdo de vazios urbanos e uma melhor
gualidade urbana e ambiental dos espacos publicos nas AIEMs, e
também focada nas pessoas, priorizando-se a acessibilidade dos
pedestres e ciclistas as estacées.

A ideia-chave se pauta, portanto, na constru¢dao de cidades mais
humanizadas e sustentaveis, que traduzam de forma mais
proeminente o Direito a Cidade (Lefebvre, 1969), ou seja, o direito do
cidaddo de se inserir no espaco urbano (Maricato, 2011). O metr6
deve ser visto, portanto, como elemento de funcionalidade urbana,
gue promove a inclusdo social e democratiza o direito a cidade.

O planejamento do metré é um tema instigante que ainda detém um
campo fértil a ser explorado, o que poderia render bons frutos para a
populagao.

8.1. LIMITACOES E RECOMENDACOES

As limitagdes do método proposto residiram, sobretudo, na falta de
dados abrangentes e atualizados da mobilidade no Distrito Federal,
gue permitissem uma analise mais especifica dos padrdes de viagens
dos moradores das areas de influéncia das estacbes de metro. Isso
porque a ultima pesquisa OD realizada no DF, em 2009, foi apenas
uma atualizacdo da Pesquisa OD de 2000, e se limitou a poucas zonas
de trafego pesquisadas, o que inviabilizou a andlise desses dados para
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todas as AIEMs. Em virtude também da falta de dados que
permitissem uma compreensdo da espacializacdo dos postos de
trabalho no Distrito Federal, ndo apenas por Regides Administrativas,
mas também por areas pontuais, como aquelas localizadas na area de
influéncia das estacdes de metro; foi utilizado o dado do nimero de
estabelecimentos “ndo residenciais” (atividades), obtido com base no
Cadastro Nacional de Enderecos para Fins Estatisticos — CNEFE, do IBGE
(2010). Esse dado permitiu inferir sobre o uso misto do solo nas AIEMs.

Cabe lembrar que esta em fase de elaboracdo pela Companhia do
Metropolitano do Distrito Federal uma nova pesquisa Origem Destino,
denominada Pesquisa de Mobilidade Urbana — PMU, que por sua vez
subsidiarda o desenvolvimento do Plano de Desenvolvimento do
Transporte Publico Sobre Trilhos — PDTT/DF. Outros importantes
instrumentos de politicas publicas do DF estdo em fase de elaboracao,
a saber: o Zoneamento Ecolégico Econbmico - ZEE/DF, o Plano de
Preservacdo do Conjunto Urbanistico de Brasilia — PPCUB e a Lei de
Uso e Ocupacdo do Solo — LUOS. Ja os Planos Diretores de Transporte
Urbano e Mobilidade — PDTU/DF e de Ordenamento Territorial —
PDOT/DF, atualmente em vigor, serdo revisados a partir dos
direcionamentos previstos nesses instrumentos, em elaboragdo. O DF
estd, portanto, vivenciando um momento crucial no debate dos rumos
assumidos pelo seu planejamento urbano e da mobilidade.

Esses instrumentos, quando concluidos, permitirdo uma atualizagao
dos dados e das informacgdes analisados neste trabalho, que poderao
apontar, por sua vez, as tendéncias dos padrdes de deslocamentos no

Distrito Federal, bem como da dindmica urbana nas Areas de
Influéncia das Estacdes de Metrd, em virtude de possiveis
adensamentos e concentracdo de novas atividades, com base nos
inputs dessas leis.

Recomenda-se, nesse sentido, investigar se essas transformacgdes
urbanisticas que ocorrerem nas AIEMs e se a ado¢ao de uma gestdo de
transporte, pautada na integracdo modal e na valorizacdo do
transporte publico coletivo no DF, refletirdo no uso mais expressivo do
modo metr6, especialmente nas viagens realizadas pelas pessoas que
residem nas AIEMs. Como desdobramento de novas pesquisas
recomenda-se ainda uma reflexdo sobre uma parametrizacdo
urbanistica que dialogue com as questGes apontadas para as AIEMs.

O método proposto nesta pesquisa pode ser também adaptado para
outros modos de transporte - como o VLT, o BRT e o Monotrilho -
desde que sejam observadas as especificidades de cada um. Apesar do
tracado peculiar do desenho do Distrito Federal, os achados deste
estudo de caso, bem como os apontamentos aqui discutidos, poderao
oportunamente servir como referéncia para outras cidades e regides
brasileiras com sistemas metroferrovidrios em operacdo ou a serem
implantados.

“O importante e bonito do mundo é isso:
que as pessoas ndo estdo sempre
iguais, ainda nado foram terminadas,
mas que elas vao sempre mudando.
Afinam e desafinam” (Guimardes Rosa).
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