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= Introducao

as ultimas décadas as condicdes de mobilidade urbana dos habitantes

da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) vem se deterioran-
do de forma continua. De acordo com a Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (PNAD) do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), o
tempo médio de deslocamento na RMRJ cresceu 22% entre 2004 e 2014. Neste
periodo a RMRJ se tornou a regiao com o maior tempo médio entre as nove
regides metropolitanas e a regiao integrada de desenvolvimento monitoradas.
No mesmo periodo, a taxa de motorizacao na RMRJ cresceu mais de 75% e
o percentual de deslocamento por modos individuais motorizados no total
de viagens teve um acrescimo de dois pontos percentuais entre 2002 e 2012,
evidenciando as limitagoes do atual modelo de mobilidade urbana na regiao.

Apos anos de poucos investimentos, a cidade do Rio de Janeiro, nucleo da
RMRJ, passou por importantes transformagdes na sua rede de transporte
publico de média e alta capacidade (TMA)2 Entre 2010 e 2017 foram imple-
mentados trés corredores de BRT, duas linhas de VLT, uma nova linha de
metrd e investidos recursos na modernizacao dos ramais, sinalizacao e frota
do sistema de trens urbanos. Possibilitados pela realizacao de grandes even-
tos esportivos - Copa do Mundo da FIFA 2014 e Jogos Olimpicos de 2016 -,
esses investimentos contribuiram para aumentar a rede de TMA em 65 qui-
ldmetros (passou de gokm para 155km) e em 9 pontos percentuais a popula-
cao da RMRJ proxima de alguma estacao ou terminal (passando de 22% para
31%). Ainda estao previstas a finalizagao da implementacao do corredor de BRT
TransBrasil e mais uma linha de VLT.

Corredores de TMA se destacam por serem capazes de absorver um grande
numero de viagens de forma mais rapida, confiavel e pratica para seus usu-
arios se comparados ao sistema de transporte publico convencional. Alem
disso, pelo potencial de adensamento demografico e de atividades produtivas
no seu entorno, estes corredores representam possiveis eixos estruturantes
para o desenvolvimento urbano da RMRJ.

1 Na PNAD sao monitoradas nove regides metropolitanas: Belem, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio
de Janeiro, Sao Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Regiao Integrada de Desenvolvimento do DF e Entorno.

2 Neste trabalho sao considerados TMA corredores de BRT, VLT, trem, metrd e monotrilho. Para se enquadrarem
nesta classificagao os corredores de BRT e VLT devem atender aos requisitos minimos de “Basico” do "Padrao
de Qualidade BRT" desenvolvido pelo ITDP (2016). Para esta analise, deve haver infraestrutura segregada com
prioridade de passagem, alinhamento das vias, cobranca de tarifa fora do veiculo, tratamento das intersecées e
embarque em nivel. Os corredores de trem, metré e monotrilho devem estar contidos em area urbana consolidada
e continua, com cobranca da tarifa realizada fora das composicoes, horario de funcionamento entre 6h e 22h, e
intervalos menores que 20 minutos em ambas direcoes.



Um dos principais compromissos da cidade para realizagcao dos Jogos Olimpi-
cos, a implementacao da linha 4 do metro foi o investimento na rede de TMA
que mobilizou o maior volume de recursos, gerando grande expectativa para
a melhoria das condicdes de mobilidade da cidade. Diante da relevancia deste
corredor € importante avaliar sua contribuicao para a promogao de um padrao
de mobilidade urbana mais inclusivo e sustentavel.

Este estudo tem por objetivo avaliar a linha 4 do metré considerando: (i) sua
contribuicao para a promog¢ao de maior integracao de politicas de transporte e
uso do solo, (i) o aprimoramento das condi¢cdes de mobilidade dos usuarios e
(iii) a reducao das externalidades ambientais. Com base nas avaliagbes empre-
endidas, foram elaboradas recomendagdes para o aprimoramento do sistema
e potencializacao de seus efeitos no desenvolvimento urbano da RMRJ.



0 metrd na mobilidade urbana da regiao
= metropolitana do Rio de Janeiro

2.1. Contexto geral da mobilidade urbana na regiao metropolitana
do Rio de Janeiro

Segunda maior metropole brasileira com mais de 12 milhdes de habitan-
tes, a RMRJ foi criada por Lei Complementar promulgada em 1974 e conta,
atualmente com 21 municipios do Estado do Rio de Janeiro. Embora seja
historicamente considerada a segunda maior regiao em relevancia econémicae
politica no pais, observa-se que a RMRJ vem progressivamente sendo ultra-
passada nos seus indicadores de desenvolvimento humano, renda e equidade.

Em 2010, a RMRJ possuia o décimo indice de Desenvolvimento Humano
(IDHM) mais alto entre as 24 regides metropolitanas (RMs) monitoradas no
Atlas do PNUD. Sua tendéncia nos ultimos ano aponta para um crescimento
cada vez mais lento. Entre 2000 e 2010, a RMRJ apresentou 12% de cresci-
mento do IDHM, desempenho superior a apenas outras quatro RM nas quais
o crescimento foi de cerca de 11%. Além disso, comparativamente as outras 24
RMs, nota-se que a RMRJ conjuga patamar de renda media alto (sétima renda
mais alta entre as 24 RMs) com nivel de desigualdade alto (sétimo maior indice
de Gini de 24 RMs). De forma geral, observa-se que os indicadores analisados
apontam que a cidade do Rio de Janeiro possui perfil socioecondmico superior
a media encontrada na RMRJ.

Tabela 1: Informacodes gerais sobre a cidade e a regiao metropolitana do Rio de Janeiro

Populagao (estimativa para 2016)* 6.498.837 12.330.186
Taxa d i to d Afi

axa de crescimento demografico 076% 0.86%
anual entre 2000-2010?
Densidade demografica urbana

123 hab./km? 119 hab./km?
(hab./km?)s 7123 habskm 4119 hab.7km
indice de Desenvolvimento Humano IDHM em 2000: 0,716 (Alto) IDHM em 2000: 0,686 (Médio)
(IDHM)? IDHM em 2010: 0,799 (Alto) IDHM em 2010: 0,771 (Alto)
Renda média mensal per capita? R$ 1.492,63 R$ 1.130.75
indice de Gini de desigualdade de
0,62 0,60

renda?
Fontes:
1IBGE (2017)

2PNUD, IPEA e Fundacao Joao Pinheiro (2014)
3|TDP Brasil, a partir de dados de IBGE para Setores Censitarios Urbanos (2010)



veiculos por 1000 hab.

Na ultima década, a RMRJ teve um aumento expressivo da posse e uso de
veiculos motorizados. Entre 2001 e 2015, o numero de veiculos motorizados3
mais que dobrou (Denatran), passando de 168 para 341 para cada mil habi-
tantes (Figura 1). No periodo entre 2002 e 2012 a quantidade total de viagens
diarias realizadas por modos individuais motorizados teve um acrescimo de
cerca de 1,2 milhdes. Este aumento representou uma variagao de 3,5% em
relacao a quantidade de viagens em modos individuais motorizados de 2003
e corresponde a um ritmo de crescimento mais de duas vezes superior a
variacao total de viagens na RMRJ, cujo aumento foi de apenas de 1,4% (PDTU,
2002 e 2012).
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Figura 1. Variacao da taxa de motorizacao na RMRJ entre 2001 e 2015.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: DENATRAN e IBGE.

Em periodo similar, entre 2004 e 2014, o tempo médio de deslocamento na
RMRJ passou de 41 para 50 minutos, o que levou a metropole a se estabelecer
como aquela com maior tempo médio de viagem casa-trabalho entre as regi-
0es metropolitanas avaliadas pela PNAD do IBGE. Cerca de 29% da populacao
da RMRJ, correspondendo a quase 3,5 milhdes de pessoas, gastam mais de
uma hora no trajeto casa-trabalho em 2014. Entre 2004 e 2014 este percentual
passou de 18% para 29%.

3 Veiculos motorizados considerados: automovel, caminhonete, caminhoneta, motocicleta, motoneta e utilitarios.
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Figura 2: Variacao do tempo médio de deslocamento entre 2004 e 2014 em %
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: PNAD/IBGE.

22%

17% 17%
16%
13%
RMR RMS

RMRJ RIDE-DF RMB RMSP RMPA

12%
I
RMC RMF

Figura 3: Percentual de pessoas que gastam mais de uma hora no deslocamento casa-trabalho em 2014

Elaborado por ITDP Brasil. Dados: PNAD/IBGE.



Além disso, de acordo com levantamento do aplicativo Moovit em dez RMs
brasileiras em 2016, a RMRJ apresentou o segundo maior tempo total diario
de viagem no transporte publico (95 minutos, atras apenas da RM do Recife e
RIDE-DF, onde o tempo médio € de 96 minutos) e o terceiro maior percentual
deusuarios que gastam mais de duas horas viajando diariamente (32% do total).

Estes dados evidenciam o esgotamento de um modelo de mobilidade urbana
baseado na oferta de infraestrutura e de incentivos para o uso de automo-
veis e motocicletas. Enfrentar este cenario € uma tarefa complexa que
exige um conjunto de medidas e uma abordagem multidisciplinar. Dentre elas,
destacam-se: a necessidade de expandir e qualificar o sistema de transpor-
te publico, promover o uso da infraestrutura, incentivar o uso de transportes
ativos (mobilidade a pé e por bicicleta), revisar o modelo de desenvolvimento
urbano, a distribuicao das atividades no territorio, bem como adotar estrate-
gias para desestimular o uso do transporte individual motorizado.

2.2. 0 sistema de metrd do Rio de Janeiro

A rede de metré da cidade do Rio de Janeiro conta atualmente com trés
linhas que percorrem 41 estagdes em cerca de 60km e frota de 64 trens com
ar-condicionado. O primeiro trecho desta rede foi inaugurado em 1979 com
o inicio da operacao da linha 1 nas estacdes da Praca Onze, Central, Presi-
dente Vargas, Cinelandia e Gloria. Entre 1980 e 2014 entraram em operacao 15
estacdes na linha 1 (Uruguai-General Osorio), 26 da linha 2 (Pavuna-Botafogo),
sendo dez delas compartilhadas. Esta rede, junto com outros modos de trans-
portes, como os ramais de trens, barcas, BRT e VLT compde o sistema atual de
TMA da RMRJ.

Ahistoria do metrd € marcada por grandes diferencgas entre planos elaborados
e projetos implementados. A rede atual é resultado de um processo de toma-
da de decisao e implementagao de trajetoria irregular em funcao dos custos
necessarios para a construcao da infraestrutura e de alternancias de visoes
politicas, com pouca transparéncia e falta de participacao popular (Guedes,
2014) . A primeira proposta de rede metroviaria apareceu em 1911 e tinha a
pretensao de ligar a Avenida Rio Branco ao Bairro de Cascadura, passando
de forma subterranea pelo mesmo tracado dos trens. Essa proposta nao foi
adiante, e a ideia seria retomada somente em 1927 no Plano Agache. A partir
deste periodo, uma série de propostas foram incluidas em planos e estudos
independentes, da Prefeitura e do Governo do Estado, até sairem de fato do
papel no final da década de 1970. Inicialmente construidas e operadas pelo
Governo do Estado do Rio de Janeiro, a operacao das linhas 1 e 2 foi concedi-
da a iniciativa privada em 1998. A partir de entdo a operacao ¢ realizada pela
empresa MetrdRio, pertencente ao Grupo Invepar desde 2009.



Na sua maioria, estes estudos, planos e projetos priorizavam a ligacao
metroviaria entre Zona Sul e Zona Norte, passando pelo Centro e fazendo a
ligacao Niterdi-Pavuna. Poucos contemplavam a Zona Oeste e a Baixada de
Jacarepagua. Entre os trechos mais discutidos nos ultimos anos e ainda nao
implementados estdo a extensao da linha 1 para o bairro do Méier, conexao
entre a estacdo Uruguai e Gavea (da linha 4) pelo macico da Tijuca, a ligagao da
rede com o Leste Fluminense pela linha 3 (Niteroi-Sao Goncgalo) e a finalizacao
do trajeto original da linha 2 entre as estacdes do Estacio e Praga XV via Cruz
Vermelha e Carioca.

O projeto da linha 4 ganhou forga na medida em que a Barra da Tijuca teve sua
ocupacao intensificada a partir da década de 1970 e, mais recentemente, se
tornou fundamental para viabilizar a candidatura da cidade do Rio de Janeiro
para os Jogo Olimpicos de 2016, com a concentracao das principais compe-
ticdes do megaevento na Zona Oeste. O projeto original previa a constru¢ao
de seis estacdes entre Ipanema e a Barra da Tijuca. No entanto, a estacao da
Gavea acabou nao saindo do papel. Assim, por dar continuidade ao trajeto da
linha 1 e ndo apresentar uma ramificagao das outras linhas, a atual configura-
¢ao da operacao da linha 4 se caracteriza mais como uma extensao da linha 1
do que como a criagao de uma linha nova.

Figura 4. Imagens do entorno e interior da estacao Jardim Oceanico no bairro da Barra da Tijuca



Tabela 2. Informacoes gerais sobre a linha 4 do MetroRio
Fonte: ITDP Brasil. Dados: Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro, Banco Nacional
de Desenvolvimento Econdmico e Social e MetroRio.

A linha 4 foi inaugurada em 30 de julho de 2016 e entrou efetivamente em
operagao para a populacao no dia 19 de setembro de 2016. O seu tragado
atual conecta a estacao General Osorio, em Ipanema, a estacao Jardim
Oceanico, na Barra da Tijuca, Zona Oeste do Rio de Janeiro.

Resumo

Caracteristicas de investimento (fonte: BNDES, SETRANS e MetroRio)

Investimento total R$ 10,3 bilhdes, incluindo a conclusao da estacao Gavea

A construcao do corredor foi financiada com recursos federais, estaduais

Entes federativos envolvidos C
e municipais

Financiamento com juros subsidiados de cerca de R$ 6,5 bilhdes em ope-
racdes de crédito junto ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econo-
mico e Social (BNDES), dos quais R$ 5,5 bilhdes em TJLP e R$ 1 bilhdo em

Fontes de financiamento custo de mercado (Selic), R$ 1,6 bilhdes em operacéo de crédito junto ao

mobilizadas Banco do Brasil, R$ 440 milhdes do Tesouro Estadual, R$ 239 milhdes do
Fundo Estadual de Conservacao Ambiental e Desenvolvimento Urbano
(FECAM), R$ 60 milhdes do Tesouro Municipal do Rio de Janeiro e R$ 250
milhdes da Agéncia Francesa de Desenvolvimento.

Data de inicio da obra Obra iniciada em 20 de marco de 2010

Obra inaugurada no dia 30 de julho de 2016 para as operagdes olimpicas
Data de finalizagao da obra e paralimpicas, e entregue em operacao comercial a populagao no dia 19
de setembro?.

Instituicoes responsaveis pela governanca (fonte: SETRANS e MetroRio)

A Companhia de Transportes sobre Trilhos do Estado do Rio de Janeiro
(RIOTRILHOS) integra a Secretaria Transportes do Governo do Estado do
Rio de Janeiro (SETRANS) e é responsavel pelo planejamento de expan-

Planejamento e gestao sbes da rede e aquisicao de novos trens. A fiscalizacao da operacao e
servico prestado é realizada pela Agéncia Reguladora de Servicos Publi-
cos Concedidos de Transportes Aquaviarios, Ferroviarios e Metroviarios e
de Rodovias do Estado do Rio de Janeiro (AGETRANSP).

A construcao da linha 4 foi realizada pela Concessionaria Rio Barra,

constituida por dois consorcios:

- Consorcio Construtor Rio Barra, responsavel pelo trecho Oeste, entre a
Barra da Tijuca e a Gavea: Queiroz Galvao (lider), Construtora Norberto
Odebrecht (CNO), Carioca Engenharia, Cowan e Servix;

- Consorcio Linha 4 Sul, formado pela CNO (lider), Carioca Engenharia
e Queiroz Galvao, responsaveisl pela obra entre Ipanema e Gavea, na
Zona Sul da cidade;

Construcao

A operacao das linhas 1 € 2 do metrd do Rio de Janeiro foi concedida por

vinte anos para a Concessao Metroviaria do Rio de Janeiro S.A. (MetréRio)

desde 1998. Em 2009 a companhia MetréRio passou a ser controlada pela
Operacao INVEPAR Investimentos e Participacdes em Infraestrutura S.A.

A operacao da linha 4 foi delegada ao MetroRio em julho de 2013, via

contrato de operacao e manutencao, firmado entre o MetréRio, MetroBarra,

Concessionaria Rio Barra (CRB) e o Governo do Estado do Rio de Janeiros.

4 Fonte: http.//www.rj.gov.br/web/setrans/exibeconteudo?article-id-273113

5 Fonte: www.metrorio.com.br/Content/Upload/ArqConteudo/INFORMA%C3%87%C3%95ES7%20TRIMESTRAIS%207%E2%80%93%20JUNHO%20DE%20
2017.PDF



Caracteristicas da Infraestrutura (BNDES, MetroRio, Observacdes de campo)

Extensao

Numero de estacoes

Forma de cobranca

Caracteristicas da infraestrutura
(aberta, fechada, coberta)

Seguranca

Integracao com uso de bicicletas

A linha 4 do metr6 possui um total de 16 km desde o bairro de Ipanema
até a Barra da Tijuca.

Foram construidas cinco estagdes: Nossa Senhora da Paz, Jardim de
Alah, Antero de Quental, Sdo Conrado e Jardim Oceanico, além de uma
nova plataforma na estacao General Osério. O projeto também inclui uma
estacao na Gavea, que ainda ndo possui prazo para conclusao.

Estacdes com controle de acesso mediante validacao de bilhete
eletrénico nas catracas.

Estacdes subterraneas com climatizacao. Todas contam com adaptacao
para acessibilidade universal e embarque em nivel.

Controladores monitoram o acesso a todas as estacdes. Ha cameras de
seguranca nos trens novos da linha 4 e no interior das estacdes. No total
sao 600 cameras existentes, que durante a Copa do Mundo e as Olimpia-
das foram integradas a Secretaria Estadual de Seguranca Publica (SSP).

Existem espacos para estacionamento de bicicleta proximos a todas as
estacoes da linha 4 do metrd. No entanto, os locais de estacionamento
nao possuem cobertura ou controle de acesso.

O embarque de bicicletas ¢ liberado nos dias uteis apods as 21h e aos
sabados, domingos e feriados, em todas as estagdes e nos dnibus Metrd
Na Superficie.

Bicicletarios no interior da estacao estao disponiveis de forma gratuita e
destinados ao publico viajante do metrd nas linhas 1 e 2. Para garantir a
isencao do servico, deve-se retirar a bicicleta a partir da area controlada
(antes da catraca). O MetroRio ndo se responsabiliza pela vigilancia das
bicicletas e/ou pelos acessorios nelas constantes.

Caracteristicas da Infraestrutura - Frota (fonte: MetroRio)

Tipos de veiculo, quantidade e
capacidade

Acessibilidade universal

A linha 4 opera com uma frota de 15 trens que circulam com alimentagao
elétrica. Cada trem possui capacidade de 1.800 passageiros consideran-
do ocupacao de 6 passageiros por m2.

Acesso para pessoas com mobilidade reduzida ou deficiéncia:

- Existem elevadores e rampas de acesso em todas as estacoes.

- Marcacao braille: recurso para indicar ao deficiente visual o término e
inicio de escadas, e mapas em braile.

- Indicacao no piso do embarque do cadeirante. Sao instalados na 12
porta do primeiro vagao e na ultima porta do ultimo vagao.

- Marcas assentos prioritarios: indicagao de assentos prioritarios na plata-
forma de embarque: idoso, deficiente fisico, gestante.



Caracteristicas da Infraestrutura - Sistemas (fonte: MetroRio, RioCard e Observacdes em campo)

Sistema de controle

Sistema de bilhetagem
(22/12/2017)

Sistema de informacao

Sistema de comunicacao
com usuarios

O Centro de Controle de Trafego do MetréRio permite monitorar todo itinerario de
cada trem e a situagao das estacdes, trens, tuneis, mezaninos, bilheterias e plata-
formas em tempo real. O centro possui uma sala de controle com uma equipe de
40 profissionais dedicados ao monitoramento da operagao e manutencao durante
24 horas por dia.

A entrada no sistema pode ser realizada com uso do cartao de embarque Unitario
ou Pré-Pago do MetréRio ou ainda com o Bilhete Unico Carioca ou Intermunicipal.

O custo de uma passagem € de R$ 4,30. A carga minima no cartao pré-pago é de
R$ 5.,00.

Possuem gratuidade:

- Alunos da rede publica de Ensino Fundamental e Médio do Rio de Janeiro
- Maiores de 65 anos

- Pessoas com deficiéncia e acompanhante legalmente autorizado

- Doentes crénicos e acompanhante legalmente autorizado

Integragao tarifaria pode ser realizada por meio da utilizacio do Bilhete Unico Inter-
municipal somente para beneficiario titular de cartao eletrénico que auferir renda
mensal de até R$ 3.000,00:

+ Metr6 e BRT: R$ 6,05 (desconto de 21%)

-+ Metré e trem: R$ 8,00 (desconto de 6%)

- Metrd e 6nibus municipal: R$ 8,00 (ndo tem desconto)

- Metro e Barcas: R$ 8,00 (desconto de 28%)

Além disso, apos as 22h todos os usuarios pagam tarifa de R$ 4,00
(desconto de 7%).

Também é estimulada a integracao com aplicativo de taxi 99. Os passageiros do
metré podem adquirir um cartdo especial de R$20 que permite realizar cinco
viagens (economia € de R$ 0,30 por embarque) e ter abatimento de R$ 4 em cinco
corridas de taxi ou carro particular pedidas no app, com origem em qualquer esta-
cao do MetréRio.

Informacodes existentes:

- Estacdes possuem mapa do entorno, mapa da rede de metrd e integracdes pos-
siveis com modos de TMA, horarios de funcionamento e custo da passagem.

- Plataformas possuem as mesmas informacoes, adicionalmente com nome da
estacoes e direcoes das saidas.

- Site disponibiliza informacdes estaticas sobre horarios de funcionamento, tarifas,
mapas, itinerario de viagem e guia de informagdes para o usuario.

Canais de comunicacao incluem:

- Paginas da internet: www.metrolinhag.com.br/ e https://www.metrorio.com.br/

+ Pagina no Twitter: twittercom/metrolinha4tj

- Pagina no Flickr: www.flickrcom/photos/metrolinha4

- Pagina no Youtube: LinhaMetro4

- Pagina no Facebook: www.facebook.com/metrodorio

- Pagina no Instagram: www.instagram.com/metro_rio

- Central de Relacionamento: 0800 595 1111, de Segunda a sabado, das 5h a meia
noite e aos domingos e feriados, das 7h as 23h.

-+ Atendimento pessoal e achados e perdidos: Estacao Central e Carioca de segun-
da a sexta-feira, das 8h30 as 12h e das 13h15 as 18h30, exceto feriados.



Caracteristicas da Demanda e Operacao (fonte: MetroRio)

Inicialmente projetado para atender 300 mil passageiros por dia, a demanda previs-

Demanda Diaria Prevista L . . .
ta foi revisada para 255 mil passageiros por dia.

Demanda Diaria Atual 160 mil passageiros por dia (Abril de 2017)°

Trens circulam de segunda-feira a sabado, das 5h a 00oh, e domingos e feriados das
Tipos e Frequéncias de 7h as 23h. Dados divulgados pelo metré apontam que o intervalo € de 2mini5s no
Servigos Disponiveis trecho compartilhado (entre Central e Botafogo) das Linhas 1 e 2 e de 4min30s nos
demais trechos.

O governo do Estado cobre a diferenca entre tarifas dos usuarios do Bilhete Unico
Intermunicipal.

Caracteristicas do Entorno (fonte: IBGE e EIA)

Considerando um raio de um quildmetro no seu entorno, sao contemplados 10 dos
Quantidade de bairros cerca de 700 bairros da RMRJ. Os bairros contemplados estao localizados unica-
atendidos mente no municipio do Rio de Janeiro: Barra da Tijuca, Copacabana, Gavea, Ipane-
ma, ltanhanga, Lagoa, Leblon, Rocinha, Sao Conrado e Vidigal.

Subsidio a Operacao

O estudo de impacto ambiental” considerou que os principais impactos negativos
da implementacao do empreendimento foram relacionados a fase de obras, como
incobmodos relacionados a operacao dos canteiros de obras e desvios de transito.
Estes impactos eram passiveis de mitigacao e controle e estavam relacionados
Demanda Diaria Atual L P . b - . gA g. e
principalmente as questdes socioecondmicas e meio fisico.
Nao foram identificados impactos ligados a supressao de cobertura vegetal e ndao
havia previsao de desapropriacao definitiva.

6 Fonte: http://www.antp.org.br/noticias/clippings/metro-do-rio-informou-em-abril-que-linha-4-atenderia-
-255-mil-passageiros-por-dia-sera.html

7 O Estudo de Impacto Ambiental visa analisar a viabilidade ambiental do empreendimento e subsidiar o proces-
so de Licenciamento Ambiental no Instituto Estadual do Ambiente do Rio de Janeiro. Disponivel em: http.//p-
-webo1mp.rj.gov.br/Arquivos/RAP/EIA_linha4.pdf



2.3. Caracteristicas socioeconomicas das areas de entorno da linha 4 do metro

O acesso a um sistema de transporte publico eficiente pode transformar
vidas. Um sistema de TMA bem estruturado oferece uma maneira mais facil e
confortavel de se deslocar na cidade, seja para acessar locais de trabalho,
servicos ou opgoes de lazer.

Para a populagao de baixa renda, a proximidade ao transporte pode contribuir
para o acesso as oportunidades da cidade, reduzir o tempo diario gasto no
deslocamento de casa para o trabalho e aumentar o tempo disponivel para
realizar outras atividades. Neste sentido, a analise do perfil socioecondmico
da populacao no entorno de estacao permite entender o contexto em que os
corredores de TMA foram implementados.

Area de Cobertura Analisada

Para avaliar a proximidade de acesso das pessoas a rede de TMA e seu poten-
cial de estruturar o desenvolvimento urbano em seus entornos, o ITDP analisou
a area de estacao definida por um raio (buffer) de um quildmetro no entorno
das estacoes e terminais desses sistemas®. Esta distancia € considerada razo-
avel para ser percorrida em um tempo de caminhada entre 10 e 15 minutos, até
uma estacao do sistema de TMA.

2.3.1. Municipios e bairros contemplados

Considerando o raio de um quildbmetro no entorno de estacdes e terminais, a
linha 4 do metrd abrange areas situadas em apenas um dos 21 municipios que
compdoemaRMRJ, contemplandodezbairrosdos 160 bairros da cidade doRio
de Janeiro figura 4. Os bairros contemplados estao localizados em areas de
altarendadacidade, naZona Sule Zona Oeste. Sao eles: Copacabana, Lagoa,
Ipanema, Leblon, Gavea, Vidigal, Rocinha, Sao Conrado, Iltanhanga e Barra
da Tijuca.

8 Cabe observar que a distancia linear de um quildmetro nao necessariamente corresponde a distancia real de
caminhada, por desconsiderar aspectos topograficos ou da malha viaria urbana. No entanto, o uso do buffer &
sugerido de forma a garantir a aplicabilidade e a comparabilidade dos resultados entre diversas cidades que nao
possuem uma base de dados para realizagao de analises mais detalhadas.
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Figura 5. Mapa de bairros da RMRJ contemplados por pela Linha 4 do metro.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE e ITDP.

Para refinar a analise das caracteristicas socioecondémicas das areas de entor-
no das estacdes optou-se por utilizar recortes territoriais menores que a escala
de bairro. A analise da distribuicao da populagao e densidade demografica foi
realizada com base em dados no nivel de setores censitarios urbanos dispo-
nibilizados pelo IBGE. Para os dados de desenvolvimento humano foi utilizada
a escala de unidades de desenvolvimento humano (UDH), que representam
recortes territoriais definidos pela metodologia elaborada pelo Programa das
Nacoes Unidas para o Desenvolvimento no Brasil (PNUD Brasil), o Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e a Fundacao Joao Pinheiro (FJP).




2.3.2. Densidade no entorno das estagoes da linha 4 do metrd

De forma geral, a densidade urbana média no entorno das estacdes e
terminais da rede de TMA é superior a densidade média observada nos demais
setores censitarios urbanos da RMRJ. As estacdes da linha 4 do metrd tambéem
possuem entornos mais densos, com média de cerca de 13 mil hab./km?,
enquanto a média no entorno das estacoes da rede de TMA da RMRJ é de cerca
de 9 mil hab./km? (Tabela 3).

Dentre os setores censitarios urbanos da RMRJ localizados em um raio de
um quildometro de estacoes e terminais, 18% possuem densidade inferior ao
valor de referéncia de 9 mil hab./km? recomendado pela Programa das Nacoes
Unidas para os Assentamentos Humanos (UN-Habitat, 2013) como patamar
minimo para a viabilizacao de infraestrutura de TMA. Estes setores estao nos
bairros de oito municipios: Duque de Caxias, Mesquita, Nilopolis, Niteroi, Nova
Iguacu, Queimados, Rio de Janeiro e Sao Joao de Meriti.

No caso das areas contempladas por estacdes da linha 4, apenas 13% dos
setores censitarios possuem densidade demografica inferior ao patamar de 9
mil hab./km?, evidenciando que este corredor passa por areas relativamente
mais densas. Os setores com densidade abaixo do patamar identificado estao
localizados em todos os bairros ao longo da linha 4 com excecao de Vidigal e
Rocinha, nos quais a ocupagao € mais intensa.

Tabela 3. Densidade demografica dos setores censitarios proximos a rede de TMA na RMRJ.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE (2010)

Densidade demografica (hab./km?)

Numero de setores

censitarios urbanos o Percentual abaixo de
Valor Médio 5
9.000 hab/km
RMRJ 10.347 4.107 34%
Entorno da rede de TMA 7115 0.105 18%
Entorno da linha 4 327 12.037 13%

9 Considera apenas os setores censitarios do IBGE classificados como 1" e “3" na "situagao do setor”.



Abaixa densidade no entorno de diversas estacdes da rede de TMA representa
uma oportunidade para promover politicas de adensamento populacio-
nal, contribuindo para ampliar 0 acesso as oportunidades, otimizar o uso da
infraestrutura existente e aumentar o retorno econdémico e financeiro de sua
operacao. Cabe, no entanto, ressaltar que a decisao sobre o adensamento
dessas areas deve tambéem considerar diversos fatores importantes, entre
0s quais destacam-se: a disponibilidade de infraestrutura urbana de suporte
para intensificagao da ocupacao, os efeitos no microclima local, a protegao do
patriménio natural, historico e cultural e a contencao do espraiamento urba-
no, especialmente nas areas mais periféricas das regides metropolitanas - em
muitos casos ainda marcadas por usos do solo associados a atividades rurais.

A analise visual do mapa de densidade da RMRJ tambéem permite identificar
areas dos municipios de Belford Roxo, Niteroi, Rio de Janeiro, Sao Gongalo e
Sao Joao de Meriti que apresentam valores relativamente altos de densida-
de demografica e nao sao contempladas por estacdes de TMA. Estas areas
podem ser consideradas potenciais espagos prioritarios para expansao desta
rede. Entretanto, ressalta-se que, além da distribuicao da populacao, é impor-
tante que a definicao dessas areas prioritarias também considere as diretrizes
previstas nos planos e politicas urbanas de desenvolvimento urbano, de uso
e ocupacao do solo, assim como estudos de pesquisas de origem e destino e
viabilidade técnica, econémica e ambiental da implementacao da infraestru-
tura de transporte.

2.3.3. Desenvolvimento humano das estagoes de metrd

A figura 6 apresenta as Unidades de Desenvolvimento Humano (UDH)
por faixa de IDHM. Estas unidades foram delimitadas com base em dados
disponibilizados por setores censitarios do IBGE de forma a definir areas com
maior homogeneidade do ponto de vista do perfil socioecondémico da popu-
lacao residente. As UDH* podem corresponder a uma parcela de um bair-
ro, um bairro completo ou, em alguns casos, um municipio pequeno. Esses
recortes territoriais foram definidos para 15 regides metropolitanas e a regiao
integrada de desenvolvimento do Distrito Federal por meio de metodologia
elaborada em parceria entre PNUD-Brasil, IPEA e FJP.

0O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) € um indice criado pela Organiza-
¢ao das Nacgoes Unidas (ONU) para medir o nivel de desenvolvimento humano
com base em indicadores de renda, escolaridade e expectativa de vida. Ja o
IDHM corresponde a uma adaptagao da metodologia do IDH para aplicagao
nos municipios brasileiros, também realizada em parceria entre o PNUD-Brasil,
IPEA e FJP.

10 Mais informagoes sobre a construcao das UDH podem ser encontradas no site do Atlas Brasil: http:/www.atlas-
brasil.org.br/2013/pt/o_atlas/metodologia/construcao-das-unidades-de-desenvolvimento-humano/
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Figura 6. Mapa de IDHM nas UDH e corredores de TMA.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE (2010), PNUD Brasil (2014) e ITDP.

De forma geral, as areas localizadas no entorno das estagdes e terminais de
TMA da RMRJ possuem patamar meédio de desenvolvimento humano similar
ao observado na RMRJ (média de 0,771). As areas situadas no entorno destas
estagoes e terminais ndao apresentam IDHM Baixo e possuem maior proporcao
de IDHM Muito Alto (36%) em relacao ao observado na RMRJ (valores respec-
tivos de 1% e 25%). Cabe destacar que as areas no entorno das estacdes da
linha 4 possuem menor nivel de disparidade de desenvolvimento humano em
relacao ao encontrado em media na RMRJ (coluna intervalo da Tabela 4).
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Tabela 4: IDH-M no entorno das estacoes de TMA

Escopo

RMRJ

Entorno
da rede
de TMA

Entorno
da linha 4

Numero
de UDHs Valor
mais alto

2.229 0,062
Q01 0,959
23 0,959

Mui
uito Alto
Alto
. (Entre 0,7
(Acima .0 )
de 0,8) /e
25% 37%
36% 38%
78% 5%

A linha 4 do metrd se destaca por tangenciar areas de desenvolvimento
humano elevado (IDHM médio de 0,872). Cerca de 78% das areas no entor-
no das estacdes da linha 4 possuem IDHM muito alto (acima de 0,8), o que
representa mais de trés vezes a proporcao de areas neste patamar na RMRJ.
As areas proximas a linha 4 do metré também possuem a menor diferenca
(0,297) entre as areas com IDHM mais alto (0,959) e IDHM mais baixo (0,662),
indicando uma relativa homogeneidade de desenvolvimento humano entre
elas, quando comparada as diferencas observadas na RMRJ e no entorno da
rede de TMA.

indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-M)

% de
UDH
com
IDH-M
Baixo
(Entre 0,5
€ 0,599)

37% 1%
26% 0%
17% 0%
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3. Avaliacao na escala da regiao metropolitana

léem das caracteristicas da infraestrutura e do perfil socioecondmico

das areas de entorno de estacdes e terminais, € também importante
analisar se a implementacao da linha 4 do metrd contribuiu para promover um
desenvolvimento urbano mais integrado e maior equidade no acesso as opor-
tunidades. Para este fim, foi analisado em que medida as estagcées do metrd
atendem areas de concentracao relevantes de populacao, oportunidades de
emprego, estudo, oferta de servigos de saude e integracao com a rede de TMA
existente na RMRJ.

Esta avaliagcao possui como principal objetivo aferir a contribuicao da linha 4
para (i) aumentar as possibilidades de acesso as oportunidades da cidade e
(i) ampliar a conectividade da rede de transporte publico da RMRJ. Para esta
analise foi utilizada a area de cobertura de estacdes de metrd inserida em
um raio de um quildmetro definida no item 2.3. O escopo de referéncia para
avaliacao de resultados foi a regiao metropolitana por este projeto ser de res-
ponsabilidade do Estado do Rio de Janeiro e ter sido alvo de um investimento
de grande porte.

3.1. Populagao proxima das estagoes da linha 4 do metrd

Para avaliar a proximidade de acesso das pessoas a rede de TMA, o ITDP
utiliza o indicador PNT* (da sigla em inglés People Near Transit), calculado
como a propor¢ao da populacao total de uma cidade ou regiao metropolitana
que reside em um raio de até um quildmetro no entorno das estacdes destes
sistemas de transporte publico. Os dados do IBGE permitem analisar a cober-
tura da rede de transporte em relacao ao total da populacao (Figura 7) e sua
distribuicao entre diferentes faixas de renda (Figura 8) para todas as cidades
do Brasil.

11 Para obter os dados para outras regides metropolitanas brasileiras, acessar: http://mobilidados.org.br/

24



Estacoes da linha 4

Linha 4

Linhas de TMA
Densidade (hab./km?)

1.0 - 6817.0

6817.0 - 12640.0

12640.0 - 21436.5

21436.5 - 1827585.0
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1

Figura 7. Mapa de densidade da RMRJ e corredores de TMA
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE e ITDP

Estacoes da linha 4
Linha 4
Linhas de TMA
% de domicilios acima de 3 SM

1.0 - 6817.0

6817.0 - 12640.0
12640.0 - 21436.5
21436.5 - 1827585.0

E
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T 1

Figura 8. Percentual da populacao proxima a rede de TMA por faixa de renda
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE e ITDP.
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Cerca de 37 milhdes de pessoas residem em um raio de alcance de um
quildmetro a partir das estacoes e terminais dos corredores de TMA existentes
na RMRJ, correspondendo a 31% do total de sua populacao. Deste total, cerca
de 166 mil pessoas vivem proximas das estacdes da linha 4 do metrd (apro-
ximadamente 1% da populagao da RMRJ). O acréscimo de populacao coberta
por sistema de TMA devido a implementacao das estacdes da linha 4 do metrd
foi relativamente baixo quando comparado com outros corredores implantados
recentemente na RMRJ, como os BRTs TransOeste (+2%) e TransCarioca (+3%).

Os dados sobre PNT por faixa de renda na RMRJ indicam que os domicilios
de faixas de rendimento mais alta e mais baixa se encontram representados
de forma discrepante no entorno das estacoes e terminais da rede de TMA.
De acordo com os resultados obtidos, 55% dos domicilios correspondentes
as faixas de renda mais alta analisadas (acima de trés salarios minimos per
capita por més) reside a um quildmetro de distancia de estagdes e terminais,
enquanto somente 23% dos domicilios com faixas de renda mais baixa (até
meio salario minimo per capita por més) estao proximos da rede.

No caso da linha 4 do metrd, observa-se que sua implementacao gerou
um aumento de 4 pontos percentuais na proximidade com domicilios das
faixas de renda acima de 3 salarios minimos e somente 1 ponto para domici-
lios para faixas de renda abaixo de meio salario minimo. A diferenca entre o
percentual de faixa de renda contemplado pelas estacdes da linha 4 foi tam-
bém mais alta quando comparado aos resultados encontrados em outros
corredores implantados recentemente na RMRJ, como os BRTs TransCarioca
e TransOlimpica, onde a populacao nas diferentes faixa de renda foram
contempladas de forma igual.

Estes dados sinalizam para uma tendéncia de distribuicao da infraestrutura de
transporte na RMRJ que tende a priorizar a expansao da rede metroviaria em
areas de alta renda e a opcao de BRT para areas ocupadas por populagcao com
perfil socioeconémico de renda mediana e baixa.

Tabela 5: Populacao que vive na area de cobertura das estacdes e terminais de corredores de TMA
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: IBGE e ITDP.

Populacao
. Percentual Percentual
residente no | Percentual da Percentual 3 Percentual ~
da populacao da pooulacio da populacao
entre 2 e popuia¢ acima de

1SM 3SM

Escopo entornode | populacao da | da populacao
estacoes e RMRJ* até ¥2 SM entrei1e 3SM

terminais

Entorno da

redede TMA | 3072890 31% 23% 26% 34% 55%
Ent d
n ‘orno a 165.031 1% 1% 1% 1% 4%
linha 4

12 Para fins de simplificacao, o percentual indicado e fruto do arredondamento para o numero inteiro mais proximo.



3.2. Contribuigao dos corredores para um desenvolvimento urbano mais integrado

3.2.1. Oportunidades de empregos privados

Cerca de 59% do total de deslocamentos realizados nas RMRJ para acessar o
local de trabalho e 60% destas viagens sao realizadas por transporte coletivo
(PDTU, 20138). Pesquisas empiricas apontam que a localizacao dos empregos
proximos a rede de transporte representa um dos principais fatores para a atra-
cao de usuarios para o transporte publico, favorece sua viabilidade econémica
(Guerra e Cervero, 2011), e a produtividade dos trabalhadores (Cervero, 2000).

Neste estudo foi realizada uma analise da localizagao dos postos de traba-
lho em relacao a rede de TMA com base nos dados de empregos formais da
Relacao Anual de Informagdes Sociais (RAIS) disponibilizada pelo Ministério do
Trabalho e Previdéncia Social (MTPS). Apesar destes dados desconsiderarem
cerca de 36% da atividades da RMRJ que sao de carater informal, os dados da
RAIS oferecem uma boa aproximacao da distribuicao de postos de trabalho
em geral (Pereira et al., 2017)*.

Devido a inconsisténcias referentes a localizacao dos postos de trabalho iden-
tificadas em estudo do IPEA (2016)%, foi necessario excluir todos os postos de
trabalho do setor publico da base de dados, assim como valores discrepantes
de postos de trabalho em empresas dos setores elétrico, de saneamento, de
transporte, de transporte aéreo e de limpeza urbana. Portanto, os dados apre-
sentados a seguir estao relacionados somente aos postos de trabalho privados.

13 A area de abrangéncia do PDTU de 2013 contempla 19 municipios integrantes da Regiao Metropolitana do Rio
de Janeiro (RMRJ) e Mangaratiba (p.23, PDTU, 2013).

14 Em analise da distribuicao espacial de postos de trabalho na RMRJ, a pesquisa Pereira et alii (2017) apontou para
a alta correlagao entre a localizacao dos empregos formais e informais nas zonas de trafego do PDTU.

15 As inconsisténcias dizem respeito a alocacao de uma série de vinculos empregaticios em um mesmo estabe-
lecimento quando, na realidade, o trabalho ocorre em outros enderecos. Como exemplo, em geral, os professores
da rede publica tém vinculos localizados no endereco das respectivas secretarias de educacao, a despeito do
local onde lecionam.
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Figura 9. Postos de trabalho privados proximos da rede de TMA na RMRJ.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: RAIS (2015)

A rede de TMA da RMRJ permite cobrir aproximadamente 59% dos estabeleci-
mentos privados geradores de oferta de postos de trabalho e 59% dos postos
de trabalho privados ofertadas no seu territorio. A implementacao da linha 4
do metrd contribuiu para aumentar em 3 pontos percentuais a cobertura de
estabelecimentos, correspondendo a mais de 9 mil unidades. Em relagao aos
postos de trabalho privados ofertados na RMRJ, houve um crescimento de
cerca de 2 pontos percentuais, representando mais de 48 mil oportunidades
proximas da rede de TMA. Estes sao resultados expressivos, considerando a
implementacao de apenas cinco estacdes em uma area limitada do territorio
da RMRJ.

Linhas de TMA
=== Linha 4

®  Estagdes da linha 4
Buffer de 1 km

Intensidade de empregos privados
Menos denso
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Tabela 6: Estabelecimentos e postos de trabalho localizados na area de cobertura das estacdes e terminais de corredores de TMA
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: ITDP (2016) e RAIS (2015).

Numero total no Percentual antes da | Percentual apos a

Contribuicao d
entorno darede de | implementacaodo | implementacao do :nne:lél:;r(i:z °
TMA metro linha 4 metro linha 4 &
Estabelecimentos 187.253 56% 59% 3pp
Empregos privados 1.414.369 57% 59% 2 pp

3.2.2. Unidades de Ensino Superior

No universo dos estabelecimentos educacionais, as unidades de Ensino
Superior se destacam por, em geral, ocuparem areas de maior extensao e
concentrarem maior numero de alunos. Em funcao destas caracteristicas, estas
unidades apresentam maior potencial de atracao de viagens de funcionarios,
fornecedores de servicos, estudantes e, consequentemente, se configuram
como potenciais podlos geradores de viagens. Neste sentido, sua localizacao
em relacao a rede de transporte pode ter influéncia nos padroes e condi¢coes
de viagem de parcela significativa da populacao de um municipio e de sua
regiao metropolitana.

Neste estudo foi realizado um mapeamento de unidades privadas e publicas
das esferas federal, estadual e municipal de Ensino Superior, contemplando
faculdades, centros universitarios, institutos federais e universidades. A locali-
zacao destas unidades foi comparada a localizagao das estacdes e terminais
de TMA, de modo a avaliar o percentual de unidades que se encontram proxi-
mas a um ponto de acesso da rede.



Estacoes da Linha 4

Linha 4

Linhas de TMA

Buffer 1 km
Estabelecimentos de salide
Municipios da RMRJ

20 km

Figura 10. Unidades de Ensino Superior proximas a rede de TMA na RMRJ
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: ITDP (2016) e eMEC (2016)

Por meio de dados obtidos no portal eletronico do Ministério da Educacao
(eMEQ), foi possivel identificar que que cerca de 63% das 516 unidades de
Ensino Superior mapeadas na RMRJ estao atualmente proximas a rede de
TMA. A analise do caso da linha 4 do metrd aponta que sua implementacao
nao teve nenhuma influéncia sobre o percentual total de unidades de Ensino
Superior proximas da rede de TMA, isto €, nao foi encontrada nenhuma unida-
de de Ensino Superior a menos de um quildmetro de suas estacdes.

Tabela 7: Unidades de Ensino Superior localizados na area de cobertura das estacdes e terminais de corredores de TMA.
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: ITDP (2016) e eMEC (2016)

Numero total no Percentual antes da | Percentual apos a e
Contribuicao do

metro6 linha 4

entorno darede de | implementacdaodo | implementacao do
TMA metro linha 4 metrd linha 4

Unidades de

. . 326 63% 63% 0%
Ensino Superior
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3.2.3. Estabelecimentos de satide

Os estabelecimentos de saude representam equipamentos fundamentais
de acesso a servigos urbanos essenciais para a populacao. Entre os diversos
tipos de estabelecimentos, os hospitais e as policlinicas se destacam por, em
geral, ocuparem areas de maior extensao, oferecerem servicos de maior com-
plexidade, concentrando um numero significativo de profissionais e pacientes.
Em funcao destas caracteristicas, estes estabelecimentos apresentam maior
potencial de atracao de viagens de funcionarios, fornecedores de servigos,
pacientes e familiares, representando consequentemente possiveis polos
geradores de viagens. Portanto, sua localizacao em relagao a rede de TMA
tambeém possui influéncia fundamental tanto para o acesso a servigos de sau-
de como para a maior utilizagao do sistema de transporte publico.

Estacoes da Linha 4

Linha 4

Linhas de TMA

Buffer 1 km

Unidades de Ensino Superior
Municipios da RMRJ

Figura 11. Estabelecimentos de saude proximos da rede de TMA na RMRJ
Elaborado por ITDP Brasil. Dados: CNES(2016)

Neste estudo foi realizado um mapeamento dos estabelecimentos publicos
e privados de saude classificados pelo Ministério da Saude como policlinicas,
hospitais gerais e hospitais especializados. Os dados obtidos por consulta ao
Cadastro Nacional de Estabelecimentos de Saude (CNES), apontam que cerca
de 45% dos 393 estabelecimentos de saude mapeados na RMRJ estao atual-
mente localizadas proximos a rede de TMA.
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A implementacao das estacdes da linha 4 do metrd contribuiu para um acres-
cimo de 0,2 pontos percentuais de estabelecimentos de saude proximos a
rede, representando um acréscimo reduzido no universo total de estabeleci-
mentos (Tabela 8).

Tabela 8: Estabelecimentos de saude localizados na area de cobertura das estacoes e terminais de corredores de TMA

Elaborado por ITDP Brasil. Dados: ITDP (2016) e CNES (2016).

Numero total no Percentual antes da | Percentual apos a

entorno darede de | implementacdaodo | implementacao do
TMA metr6 linha 4 metr6 linha 4

Estabelecimentos

% %
de satde 393 44 45

3.2.4. Integracoes com a rede de TMA

A organizacao e racionalizacao do sistema de transporte publico nas cidades
e regides metropolitanas exige um esforco de integragcao entre diversos mo-
dos, de forma a propiciar maior eficiéncia ao servigo, com cuidado para reduzir
0s Onus dos usuarios. A necessidade de transbordo é geralmente associada
a um fator importante de desconforto e aumento do custo da viagem, o que
pode desencorajar o uso de transporte publico. Neste sentido, € essencial que
as estacoes que permitem realizar transferéncias de modos ou linhas de um
sistema de transporte publico promovam condi¢des atrativas de integracao,
contemplando aspectos fisicos, operacionais e tarifarios. Em muitos casos, esta
integracao também exige uma articulacao institucional entre diversos orgaos
responsaveis pela governanca e operagao de diferentes modos de transporte.

Neste estudo foi realizada uma analise que considera somente a provisao de
infraestrutura fisica para integracao entre linhas e modos de TMA. Neste esco-
po, considera-se integracao fisica quando as estagdes ou terminais analisados
possuem infraestrutura com cobertura contra intempéries em todo percur-
so de transbordo e com conexao por meio de plataformas ou estagdes sem
necessidade de atravessar vias de circulacao.

Contribuicao do
metro linha 4

0.2%
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Conforme ilustrado na tabela e figura seguir, a implementagcao da linha 4
contribuiu para promover maior integracao intermodal entre corredores de TMA
da RMRJ. Ao integrar com o corredor de BRT TransOeste Lote 0 na estacao
Jardim Oceanico, a implementacao da linha 4 contribuiu para aumentar de 4
para 5 (+25%) a quantidade de estacdes que possibilitam a realizacao de inte-
gracao fisica intermodal na rede de TMA da RMRJ. Esta integracao € fundamen-
tal para possibilitar aos usuarios da rede de BRTs (que atende majoritariamente a
Zona Oeste da cidade) acessar areas servidas pela rede de metrd (em especial a
Zona Sul, Centro e Zona Norte), e vice-versa. Cabe ressaltar que, se considerar-
mos que atualmente a linha 4 opera como uma simples extensao da linha 1, nao
ha resultado novo de conexao intramodal com o sistema de metrd.

Tabela 9: Numero de estacdes e terminais que permitem integracao inter e intramodais com corredores de TMA
Elaborado por ITDP Brasil

Numero de estacoes que | Numero de estacoes que

permitem integracoes permitem integracoes Contribuicao do metré
fisicas antes da linha 4 do | fisicas apos da linha 4 do linha 4
metré metro
Integragdes intermodais 4 5 +25%
Integracdes intramodais 10 10 0%

Linhas de TMA
=== Linha 4

Estaches com integracao fisica intermodal
Antes implementacao linha 4
®  Apds implementaco linha 4

Figura 12. Mapa de integracao intermodal antes e apos a implementacao da linha 4 do metré na RMRJ
Elaborado por ITDP Brasil.

16 Estacdes de TMA que permitem integracao fisica de acordo com critérios considerados: Maracana, Sao Cristo-
vao, Vicente Carvalho, Central do Brasil e Jardim Oceanico.



Sintese da avaliagao na escala metropolitana

A linha 4 do metro oferece uma importante opgao de TMA na RMRJ, ao inte-
grar com os trés corredores de BRT e permitir aumentar a acessibilidade a
Zona Oeste, a Zona Sul e ao Centro da cidade do Rio de Janeiro. Ressalta-se
principalmente a contribuicao das novas estagcoes para aumentar em 25% a
quantidade de estacdes que possibilitam integracao fisica intermodal na rede
de TMA da RMRJ.

Entretanto, as analises dos indicadores apurados neste estudo apontam
que sua contribuicao direta para o aumento da populacao e oportunidades
proximas pela rede de TMA na escala metropolitana foi limitada. A implemen-
tacao das cinco estacdes da linha 4 gerou um aumento de apenas um ponto
percentual na populacao total proxima da rede de TMA. A populagao proxima
das estacoes da linha 4 € predominantemente de renda mais alta e contribuiu
para aumentar a desigualdade entre populacao coberta pela rede de TMA na
RMRJ: a quantidade de domicilios acima de trés salarios minimos contempla-
dos é quatro vezes maior que os domicilios abaixo de meio salario minimo,
resultando em um aumento da discrepancia entre estas faixas de renda proxi-
mas da rede de TMA em dois pontos percentuais.

Quanto as oportunidades, a implementacao da linha 4 teve contribuicao
relevante para aumentar os estabelecimentos (+3 pp) e postos de trabalho
privados (+2 pp) cobertos pela rede de TMA da RMRJ. Entretanto, em relacao
aos equipamentos a contribuicao foi baixa, com pouca variagcao de estabele-
cimentos de saude proximos da rede de TMA (0,2 pontos percentuais) e com
nenhuma variagao na quantidade de unidades de Ensino Superior proximas da
rede de transporte.



4. Avaliacao na escala corredor

4.1. Objetivo e metodologia

O objetivo desta secao € avaliar os resultados da implementacao da linha 4 do
metrd na escala corredor, considerando a sua contribuicao para (i) o aprimora-
mento das condicdes de mobilidade e melhoria da experiéncia dos usuarios e
(i) a reducao das externalidades ambientais.

Esse estudo envolveu a coleta e analise de dados primarios obtidos por meio
de visitas de campo realizadas para avaliar condicdes de acesso no entorno
imediato das estacdes, entrevistas com usuarios e informacgdes secundarias
fornecidas por instituicdes envolvidas no financiamento e operacao da linha 4
do metrd. A pesquisa com usuarios foi realizada com base na aplicagao de um
formulario de questdes junto aos usuarios do sistema, que pode ser consul-
tado no Anexo 8.1. Neste relatorio estao compilados um recorte de resultados
extraido das diversas fontes de dados citadas.

Figura 13: Pesquisa de campo com usuarios da linha 4.

A pesquisa com usuarios foi realizada por meio de entrevistas por amostragem.
Este metodo de pesquisa permite identificar tendéncias e comportamentos do
universo de usuarios, sem a necessidade de realizar entrevistas com cada um
dos individuos. Existem algumas formas de se definir a amostragem a utilizar. A
mais simples e utilizada para analises estatisticas € a amostragem randémica,
na qual cada individuo da populacao tem a mesma probabilidade de ser sele-
cionado para uma entrevista.
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Este estudo baseou-se em experiéncias similares em sistemas de transpor-
te para a definicao de um intervalo de confianca de 95% e uma margem de
erro de 5%. Estes parametros resultaram na definicdo de uma amostragem
minima - calculada com base na ferramenta online disponibilizada pelo site
Survey MonkeyY de 384 entrevistas a serem realizadas, tendo como referéncia
(universo) os dados de demanda diaria fornecidos pelo MetroRio.

Os pesquisadores foram distribuidos em trés trechos com concentracao
semelhante de embarque (aproximadamente 33%). As entrevistas foram reali-
zadas por uma equipe de seis pesquisadores de campo e dois supervisores,
ao longo de trés dias uteis do més de outubro de 2017 (terca-feira dia 3, quar-
ta-feira dia 4 e quinta-feira dia 5), ficando cada pesquisador responsavel por
um turno em seu trecho (de manha entre 6 e 12h e de tarde entre 14 e 20h), de
forma a cobrir os principais picos de demanda. Ao fim das atividades, foram
realizadas 522 entrevistas, quantidade superior ao minimo definido inicialmen-
te, garantindo uma ligeira reducao da margem de erro estipulada em relacao
aos resultados obtidos.

Legenda

Rede de TMA
Linha_4
Percentual de embarque por estacao
0-13%
® 13-16%

® 1618
. Acima de 18%

Buffer de 1km no entorno de estacoes de TMA

Figura 14: Distribuicao de embarque por estacao.

17 Ver ferramenta no site: https.//www.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator
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4.2. Avaliagao das condigoes de acesso no entorno imediato de estagoes

4.2.1. Avaliagao de calgadas

A qualidade do ambiente de circulacao de pedestres no entorno das estacdes
€ essencial para garantir condicdes de acesso ao transporte publico, assim
como para atrair mais usuarios, especialmente idosos, gestantes, pessoas com
crianca de colo ou pessoas com deficiéncia. Dentre os diversos elementos que
garantem condicdes favoraveis para o deslocamento de pedestres destaca-
-se a qualidade das calcadas. Nesta analise foram mapeados os trechos de
calcadas situados imediatamente na entrada dos pontos de acesso das esta-
coes até a primeira intersecao com vias de circulacao de veiculos motorizados
ou a distancia maxima de até 150 metros para ambos os sentidos, a partir da
altura dos pontos de acesso.
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Figura 15; llustracao do conceito utilizado para calcada de acesso.

Foram consideradas cal¢cadas de acesso em condi¢coes adequadas quando
estas dispdem de pelo menos um metro e meio (1,50m) de faixa livre, com
pavimentacao em boas condicdes de manutencao (sem desniveis ou bura-
cos) em toda a sua extensao. A faixa livre deve ser desprovida de obstaculos,
equipamentos urbanos ou de infraestrutura, mobiliario, barracas, vegetacao,
lixeiras, rebaixamento de guias para acesso de veiculos ou qualquer outro tipo
de interferéncia, permanente ou temporaria.

A avaliacao das calcadas de acesso as cinco estacoes da linha 4 do metrd
aponta que as 12 calcadas mapeadas (100%) apresentam condi¢cdes mini-
mas segundo os critérios avaliados. Estes dados contrastam com a realidade
observada no corredor de BRT TransOlimpica, onde apenas 72% das calcadas
possuem condicdes minimas, e nos corredores de BRT da Regiao Metropoli-
tana do Recife, onde os percentuais foram de menos de 10%. Estes resultados
sugerem que o projeto e aimplementacgao das estacdes da linha 4 do metré foi
mais efetivo na promog¢ao de integragao com o entorno imediato.
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Tabela 10: Avaliacao de calcadas de acesso ao corredor de TMA
Elaborado por ITDP Brasil.

Estaces Total de calcadas de Calc;ad.a.s que zi\t.endem Percentuz.al.de cal'gcjadas
acesso requisitos minimos com requisitos minimos
Nossa Senhora da Paz 4 4 100%
Jardim de Alah 2 2 100%
Antero Quental 1 1 100%
Sdo Conrado 3 3 100%
Jardim Oceanico 2 2 100%

4.2.2. Avaliagao de travessias

Alem das calcadas, é fundamental garantir condicdoes minimas de seguranca
e acessibilidade nas travessias que dao acesso as estacoes do corredor®® de
TMA. A avaliacao realizada contemplou o mapeamento de todas as travessias
em intersecdes adjacentes aos pontos de acesso das estacdes da linha 4 e
uma avaliacao dos critérios elencados abaixo:

Figura 16: |lustracao do conceito utilizado para travessia de acesso.

18 Para essa avaliagao foram consideradas entradas todos os pontos de acesso ao corredor correspondendo aos
equipamentos ou instalagdes que permitem ao usuario acessar a area de embarque e desembarque do veiculo ou
composicao de um corredor de TMA.



Requisitos minimos:

- Existéncia de faixa de pedestres visivel ou de uma via com limitacao de
trafego de veiculos motorizados (existe somente uma faixa de circulagao de
veiculos ou via compartilhada com os diferentes modos de transporte);

- Existéncia de rampas com inclinagao apropriada as cadeiras de roda no
acesso a travessia de pedestres ou a travessia no nivel da calcada;

- Caso a travessia seja semaforizada, a duragao da fase "verde' para pedes-
tres é superior a 10 segundos e a duragao da fase "vermelha" para pedestres
(tempo de ciclo) ¢ inferior a 60 segundos;

- Caso nao exista semaforo na area de travessias, ha areas de espera de
pedestres (ilhas de refugio ou canteiros centrais) para travessias com distan-
cia superior a 2 faixas de circulagao de automoveis consecutivas.

Todos os requisitos:

- Sao consideradas travessias adequadas quando todos os requisitos anterio-
res forem atendidos e a calcada apresentar piso tatil de alerta no acesso a
travessia de pedestres.

Jardim
de Alah

Antero N.S. da Paz
Quental
0 2.5

Figura 17. Resultados da avaliacao das travessias de acesso para estacoes da linha 4 em condicées adequadas
Elaborado por ITDP Brasil.
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De um total de 48 travessias de acesso as estacdes da linha 4 do metrd
mapeadas, menos da metade (48%) apresentaram os requisitos minimos de
acessibilidade e seguranca para pedestres e 23% apresentaram todos os
requisitos analisados. As duas estacdes que apresentaram melhores condi-
coes de travessias de acesso foram a estacao Nossa Senhora da Paz e Antero
de Quental com respectivamente 75% e 63% de travessias com condi¢coes
minimas e 50% e 38% de travessias atendendo todos os requisitos. Todas as
outras estagdes apresentaram menos de 50% das travessias com requisitos
minimos de acessibilidade e seguranca e menos de 30% das travessias aten-
deram todos os requisitos.

Cabe observar que a estacao Sao Conrado apresentou o maior numero de
travessias (17) a partir do ponto de acesso a estacao e o pior desempenho
dentre as estacdes avaliadas, sendo apenas 6% das travessias nesta estacao
com todos os requisitos de qualidade contemplados. Este resultado aponta
para a diferenca de tratamento urbanistico nesta area em relacao as demais
areas contempladas por estacdes da linha 4.

Tabela 11: Avaliacao de travessias de acesso ao corredor de TMA
Elaborado por ITDP Brasil.

Travessias que Percentual de . Percentual de
. Travessias que .
- Total de atendem travessias com travessias que
Estacoes . o m atendem todos
travessias requisitos requisitos . atendem todos
. .. os requisitos o
minimos minimos os requisitos
Nossa Senhora
8 6 75% 4 50%
da Paz
Jardim de Alah 8 2 25% 1 13%
Antero Quental 8 5 63% 3 38%
Sao Conrado 17 7 41% 1 6%
Jardim Oceanico 7 2 29% 2 29%



4 3. Perfil dos usuarios entrevistados
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Foi entrevistada uma proporcao maior de mulheres usuarias do sistema (56%)
em relacao aos homens. Para algumas das questoes da pesquisa com usua-
rios, foram observadas diferencas entre as respostas, de acordo com o género
da pessoa entrevistada. Embora estes resultados possuam maior margem de
erro, optou-se por sinalizar as principais diferencas ao longo deste estudo.

O perfil etario dos usuarios esta concentrado principalmente na faixa entre 20
e 50 anos. As pessoas nesta faixa etaria representam cerca de 58% dos entre-
vistados. Este resultado aponta para um publico majoritariamente em idade
ativa e possui relacao com um perfil de uso do metrdé esperado considerando
os horarios de realizacao da pesquisa.

O perfil de renda indica um publico com remuneracao mensal mais alta que nas
pesquisas anteriores realizadas pelo ITDP em BRTs na cidade do Rio de Janeiro
e da regiao metropolitana do Recife'?, Cerca de 61% dos entrevistados possuem
renda renda entre 1 e 6 salarios minimos (SM). Cabe observar que 7% dos usua-
rios declararam nao possuir renda e 8% nao quiseram declarar sua renda.

A entrada nas estacdes do metrd analisadas se faz majoritariamente pelo uso
do bilhete unico carioca (BUC) (57% dos entrevistados), seguido pelo uso dos
cartoes pré-pago e unitario do MetréRio (25%). Alem do uso preponderante do
BUC, cerca de 8% dos entrevistados utilizam o bilhete unico intermunicipal,
evidenciando um potencial para explorar a bilhetagem eletronica para estu-
dos mais detalhados sobre o padrao de mobilidade dos usuarios do metré.
A grande utilizacao de bilhete Unico carioca e intermunicipal também aponta
para a importancia da integragao com outros modos de transporte que sera
abordada neste estudo.

19 Relatério dos BRTs da RMR: http.//itdpbrasilorg.br/sistema-via-livre-de-brt-recife-avaliacao-de-resultados-e-
-recomendacoes-de-melhorias/ e do BRT Transcarioca: http://itdpbrasil.org.br/analise-de-impacto-do-brt-trans-
carioca-na-mobilidade-urbana-do-rio-de-janeiro/.
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4 4. Padroes de mobilidade dos usuarios

4.4.1. Origem e destino e distancia média percorrida

A partir dos resultados entrevistas foi realizada uma analise das origens e
destinos dos usuarios da linha 4. Esta analise aponta para um papel de desta-
que na realizacao de viagens com origem e destino em bairros e municipios
distantes das areas no entorno imediato das estacdes da linha 4, o que sugere
aimportancia da sua integracao com outras linhas de metré e modos de trans-
porte na RMRJ.

A andlise dos resultados de origem e destino foi dividida para o periodo da
manha e da tarde, a fim de detectar eventuais diferencas de padrao de viagem.
Para facilitar a leitura e as analises, as origens e os destinos foram agregadas
por regides administrativas (RA) nas figuras a seguir.

Periodo da manha:

- Asviagens possuem por principais origens as RA do entorno das estagoes da
linha 4: RA Barra da Tijuca (33%), RA Lagoa (30%) e RA Rocinha (12%). Os bair-
ros inseridos nessas RA concentram a maior porgcao de origens de viagens:
20% das viagens foram iniciadas na Barra da Tijuca, 16% no Leblon e 12% na
Rocinha.

+ Embora nao possuam estacdes de metrod, bairros como Recreio do Bandei-
rantes (11%) e Jacarepagua (7%) concentram uma proporcao significativa da
origem das viagens. Vale observar que estes bairros possuem corredores de
BRT que integram com a linha 4 na estacao Jardim Oceanico.

- Na parte da manha os principais destinos sao as RA do Centro (33% das
viagens), Botafogo (21%) e Lagoa (11%).

+ Embora nao possuam estacdes da linha 4 no seu entorno, a RA da Tijuca
(4%) e municipios da RMRJ (4%) aparecem entre os sete principais destinos.
Os municipios que contribuiram para o peso da RMRJ nos destinos foram
Sao Joao de Meriti (1%) Duque de Caxias (1%), Nova Iguacu (1%) e Sao Gon-
calo (0,4%). Estas viagens sao realizadas por meio de integracao com outros
modos de transporte publico da cidade e da RMRJ e apontam para a impor-
tancia da conexao da linha de metrd com a rede de transporte da cidade.

- Os fluxos que mais se destacam sao aqueles que saem da RA Barra da Tijuca
para RA Centro (14%) e para RA Botafogo (11%) assim como da RA da Lagoa
em direcao a RA do Centro (8%). Estes resultados sugerem que o corredor
implementado teve por principal beneficiado o morador do entorno das
estagcoes nestas RA que fazem deslocamentos diarios para o Centro da
cidade do Rio de Janeiro. Também destacam-se fluxo que saem da RA de
Jacarepagua para o RA Centro (4,3%) e RA Botafogo (3,1%).
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Figura 18: RA e municipios da RMRJ por percentual de origem na parte da manha
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Figura 19: RA e municipios da RMRJ por percentual de destino na parte da manha
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Perido da tarde:

- As viagens possuem por principais origens as RA da Lagoa (64%) e da
Barra da Tijuca (22%). Os bairros que mais se destacam como produtores de
viagens sao também bairros onde ha estagdes da linha 4: 34% das viagens
iniciam no Leblon, 26% em Ipanema e 19% na Barra da Tijuca.

- As viagens no periodo da tarde tem por principais destinos os municipios
da RMRJ (21%) com destaque para: Duque de Caxias (5%), Nova Iguacu (4%),
Belford Roxo (3%), Sao Gongalo, Sao Joao do Meriti e Mage (as trés com 1,5%
dos destinos). Além dos municipios da RMRJ, também se destacam a RA do
Centro (17%) e RA Botafogo (14%).

-+ Os principais fluxos de viagens no periodo da tarde possuem origem na
RA da Lagoa em direcao a algum municipio da RMRJ (17%). Este resultado
indica um papel importante da infraestrutura para facilitar o retorno para
casa de pessoas que trabalham na Zona Sul do Rio de Janeiro e moram
em outros municipios da RMRJ. Também destacam-se fluxos da RA Barra
da Tijuca em direcao ao Centro (7%) e da RA Lagoa em direcao ao Centro e
Botafogo (ambos com 7%).

A distancia percorrida por viagem também reforga estes resultados ja que, em
media, 0s usuarios entrevistados percorrem 12 estacdes por viagem, mais de
duas vezes o numero de estacoes implementadas na linha 4 do metrd.



Estacoes da linha 4

Linha 4

Linhas de TMA
Origens de tarde
0.0-0.0 %
0.0-1.2 %
1.2-4.3 %
4.3-30.4 %
30.4-331%

20 km

Figura 20: RA e municipios da RMRJ por percentual de origem na parte da tarde
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Figura 21: RA e municipios da RMRJ por percentual de destino na parte da tarde
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Tabela 12: Distancia media e numero de estacdes percorridas em meédia por na viagem

Corredor Média de estacoes percorridas Distancia média percorrida (km)

Linha 4 Metro - Rio de Janeiro 12 15

4.4.2. Motivo de viagem

A maioria dos entrevistados declarou utilizar o metrd para acessar o local de
trabalho (79%), o que indica a importancia deste modo de transporte para o
acesso aos empregos na cidade. Os outros motivos mais citados foram o aces-
so a local de estudo (11%) e servicos (6%).

A pesquisa indica que 20% de usuarios entrevistados nao realizavam viagem
similar (mesma origem e destino) antes da implementacao das novas estacoes.
Este resultado foi muito similar ao encontrado em outras pesquisas realizadas
pelo ITDP em corredores de BRT no Rio de Janeiro e no Recife. Pode-se tratar
tanto de usuarios que passaram a realizar suas atividades em outra localizacao
(mudanca de local de emprego ou de estudo, por exemplo) quanto pessoas
que se beneficiaram do servico mais rapido e conveniente de um corredor de
TMA para acessar novos destinos. Embora o motivo destas viagens continue
sendo predominantemente o acesso ao local de trabalho (70%), nota-se uma
maior importancia do acesso ao local de estudo para aqueles que nao realiza-
vam viagem similar anteriormente (20%).

79% B Media geral

. Nao realizava o percurso

Trabalho Servicos (Hospital, Social, Lazer/Visitas Estudo Compras/Comercio
CivilyDocumentacao

Figura 22: Motivos de viagem dos usuarios da linha 4
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As entrevistas apontaram algumas diferencas de motivos de viagens entre
homens e mulheres. Embora o motivo de acesso ao local de trabalho tenha um
peso similar para homens (79%) € mulheres (80%), observa-se algumas dife-
rencas importantes para os demais motivos. As mulheres entrevistadas usam o
metrd para acessar servico (7%) mais que os homens (4%), enquanto para moti-
vos de estudo e de lazer os homens utilizam ligeiramente mais que as mulheres.

79.8% 79%

. Homem
B Muther

. 101% 11.8%
_ 3,9% 2.8% 4,8% N o
, - 0,3% 0.4%
Trabalho Servicos (Hospital, Social, Lazer/Visitas Estudo Compras/Comercio

Civil’Documentacao

Figura 23: Motivos de viagem por género

4.4.3. Transferéncia modal

Do total de passageiros entrevistados, cerca de 80% ja realizava percurso
semelhante antes da implementacao das estagdes da linha 4. A maioria
destes entrevistados (67%) utilizava o servico de dénibus convencional ou
acessava o metré em outras estacoes do sistema (11%). Este estudo revelou
que cerca de 14% dos usuarios do metro nas estacoes pesquisadas utiliza-
vam algum modo de transporte individual motorizado (carro ou moto) antes
da inauguracao da linha 4.

Este resultado foi mais de trés vezes superior ao maior percentual de trans-
feréncia modal registrado em pesquisas similares realizadas pelo ITDP em
outros corredores de TMA. Nas trés pesquisas realizadas em corredo-
res de BRT, o maior percentual de migracao modal de veiculos individuais
motorizados para o transporte publico encontrado foi de 4% no caso do BRT
Transcarioca®. Deve-se, no entanto, considerar que, em funcao da pesquisa
nao incluir avaliacao com usuarios de automaovel ou motocicleta, ndo € pos-
sivelinferir se houve aumento no uso de transporte individual motorizado em
funcao da contribuicao do metrd para a reducao do congestionamento ou da
construcao do novo elevado do Joa.

20 Relatorio BRT Transcarioca: http://itdpbrasil.org.br/analise-de-impacto-do-brt-transcarioca-na-mobilidade-ur-
bana-do-rio-de-janeiro/
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Figura 24: Percentual de usuarios que utilizava carro ou moto antes da implementacao da linha 4
e sistemas de BRT analisados pelo ITDP Brasil

Embora a representatividade dos resultados por faixa de renda possua uma
margem de erro maior do que o estudo em geral, observa-se que o percentual
de pessoas que realizava viagem similar com uso do carro e migrou para o uso
do metrd cresce de acordo com a renda. Por possuir maior renda, em geral,
estes grupos tendem a apresentar maiores taxas de motorizacao (IPEA, 2012),
0 que evidencia, portanto, o potencial da linha 4 do metrd de atrair uma parcela
da populagao menos dependente do transporte publico®.

Considerando a demanda atual de 160 mil passageiros por dia, o percentual
de 14% de migracao modal observado e uma taxa de ocupagao media de 1,4
pessoa por veiculo - calculado pela Companhia de Engenharia de Trafego
de Sao Paulo (CET-SP) - seria possivel uma reducao de até 16 mil carros em
circulagcao por dia. Cabe ressaltar que, ao melhorar as condicdes de trafego,
a reducao de carros em circulacao pode, em um segundo momento, voltar
a atrair usuarios para o transporte individual, o que reforca a importancia de
implementar medidas associadas de desestimulo ao uso do automovel para
uma reducao efetiva dos veiculos em circulacao.

21 Deve-se, no entanto, considerar que o pais passou por um momento de retracao da atividade econémica nos ul-
timos anos que gerou queda no emprego, renda e pode ter influenciado parte destes usuarios a buscar o transpor-
te publico como modo de deslocamento. Os dados desta pesquisa nao permitem extrair uma conclusao definitiva
sobre os motivos que levaram as pessoas a migrar do uso de transporte individual para o coletivo.
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Figura 25: Migracao modal por faixa de renda

4.4.4. Tempo de viagem

O tempo de viagem completa (de origem a destino) dos usuarios entrevistados
foi, em media, reduzido em 16%. O ganho de tempo méedio por viagem foi de 27
minutos, representando um ganho de cerca de 54 minutos por dia consideran-
do os trajetos de ida e volta. Se considerarmos somente o tempo de viagem e
de espera no trecho principal, chega-se a um ganho médio de 35 minutos por
viagem. Estes resultado evidencia que o ganho de tempo da viagem completa é
prejudicado por perdas observadas nos trechos complementares.
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Tabela 13: Variacao do tempo de viagem por trecho de viagem antes e depois da implementacao da linha 4

T sdio d T edio d T =
empo médio de empo médio de SMPOMETIoNOS | 1o 1po médio total

de viagem (min)

viagem no trecho espera no trecho trechos comple-
principal (min) principal (min) mentares (min)

Situacao antes

66 10 2 100
da linha 4 4
Situacao atual 37 4 32 73
Reducao em
L.Jg -39 -6 +8 -27
minutos
Reducao em % -28% -43% +14% -16%

Para o usuario que utiliza o sistema cinco dias por semana, o uso do metro
representa uma economia de cerca de dez dias por ano. Considerando as 160
mil viagens realizadas por dia sao mais de 144 milhdes de hora economizadas
por ano. Esta economia representa nao apenas um ganho de qualidade de
vida pela reducao do tempo consumido em deslocamento e maior disponibi-
lidade para dedicar as atividades de lazer, cultura, vida familiar, mas tambéem
um aumento potencial de produtividade.

O valor do tempo economizado com o transporte pode ser calculado, de
forma conservadora, como um terco do salario minimo horario (R$ 1,42 por
hora) multiplicado pelo numero de horas economizadas. Isto significa que o
tempo economizado poderia propiciar um ganho de produtividade da ordem
de R$ 53 milhdes por ano. Considerando que as estacdes possuiam por obje-
tivo inicial de atender até 300 mil passageiros por dia, tal ganho poderia ainda
alcancar R$ 99,7 milhdes por ano.

Tabela 14: Potencial ganho de produtividade devido ao ganho de tempo

Ganho de tempo por | Economia anualde | Horas economiza- Horas economiza- | Ganho de produtivi-

viagem (min) tempo (dias) das por dia das por ano dade por ano

27 10 270.000 70.200.000 R$ 99.684.000



O tempo médio de espera, atualmente de 4 minutos, obteve uma melhora
consideravel (43%) em relagao aos 10 minutos de espera antes da implemen-
tacao das estacdes da linha 4. Porém, a variacao do tempo de espera ainda
e alta, ja que 21% dos entrevistados afirmaram esperar mais de 10 minutos o
metro. Este fato merece atencao, pois intervalos irregulares e demasiadamente
altos podem impactar diretamente a confiabilidade e a atratividade do sistema
para os usuarios (CITYLAB, 2014).

4.4.5. Trechos complementares da viagem

Os usuarios das novas estacdes obtiveram ganho de tempo na viagem comple-
ta, porém a viagem nos modos de transporte utilizados para acessar o sistema e
chegar ao destino final - os trechos complementares - consomem mais tempo
hoje do que antes da implementacao da linha 4.

Antes da implementacao das estagoes, 65% dos passageiros do metro realiza-
vam a viagem completa sem transbordos por modos motorizados, individuais
ou coletivos. Atualmente, este percentual caiu para 39% em ambos os corredo-
res. Apos a implantacao das estacoes da linha 4, a necessidade de realizagao de
transferéncia motorizada, em conjuncaoc com o aumento de cerca de 8 minutos
no tempo médio nos trechos complementares, pode indicar que a organizacao
dos sistemas alimentadores da rede de TMA possui consequéncias importantes
na experiéncia do usuario.

Tabela 15: Variacao das viagens com e sem transferéncia

Nao faz 65%

Realiza uma transferéncia motorizada 290%

Realiza duas transferéncias motorizadas 6%

39%

56%
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Com a implementacao do metrdé houve aumento das viagens complemen-
tares por BRT (+10 pontos percentuais - pp), trem (+2 pp), carro (+2 pp), taxi/
servicos de Operadoras de Tecnologia de Transporte® (+2 pp) e reducao das
viagens a pé (-13 pp) e Onibus (- 4pp). Observa-se que o percentual de viagens
complementares por transporte publico (Onibus, BRT e trem) passou de 19%
para 28% apos a implementacao do metro.

W17%
I 367
0%

0,2%

Trem

VLT

0%
0,2%

Barco/Bote

f11%
I 4%
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[0,3%
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0,2%
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Taxi/Uber (=2
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I 2.0%

Carro

. Antes
. Hoje

66,9%

Onibus T 15 87
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Figura 26: Modos de transporte utilizados nos trechos complementares

Nota-se diferencas importantes nos modos utilizados entre o trecho para
chegada ateé estacao e trecho para chegar ao destino final. No trecho para
acessar as estacdes de metrd houve reducao expressiva do uso do modo
a peé (-15 pp) e de onibus (-9 pp) e aumento importante do uso do BRT
(+17 pp) e do carro (+5 pp). Ja para a realizagao do ultimo trecho entre a saida
da estacao de metro até o destino final, observa-se também uma queda do
uso do modo a peé (-11 pp), mas um aumento do uso de trem (+ 4 pp), BRT
(+4 pp) € Onibus (+ 1 pp).

22 Sao consideradas Operadoras de Tecnologia de Transporte (OTT) empresas como Uber, Cabify, EasyTaxi ou 99.

80%



O aumento do uso de transporte publico nos trechos complementares
também reforca a relevancia do debate de integracao tarifaria entre o
metrd e os demais modos disponiveis nha cidade. As regras atuais de integracao
tarifaria sao de dificilcompreensao, pouco atrativas € onerosas para 0s usuarios.
Considerando a tarifa de 6nibus e BRT de R$ 3,60, a integragcao entre estes
modos oferece um desconto de 23% na tarifa normal.

Se uma pessoa com orcamento mensal de um salario minimo® tiver que
pagar a tarifa de metré6 de R$ 4,30 seis dias por semana, sua renda seria
comprometida em 23%. Se, como atualmente € o caso de cerca de 11%
dos usuarios das estacbes da linha 4, uma pessoa com a mesma renda
mensal utilizar énibus ou BRT nos trechos complementares seis dias por
semana, a sua renda seria comprometida em 32%. Quando considerado o uso
do trem o comprometimento seria de cerca de 45% do salario minimo. Estes
percentuais de comprometimento da renda sao extremamente altos quando
comparados com o peso do orcamento recomendado para moradia e trans-
porte, cujo patamar maximo € de 45%24,

Esta analise ainda considera apenas pessoas com renda mensal de um salario
minimo, nao contemplando as pessoas que atuam no mercado informal, que
abrange cerca de 30% dos empregos na RMRJ (Pereira et alii, 2017). Neste, as
remuneracoes costumam ser menores. Alem disso, esta analise nao conside-
ra diferencas importantes observadas na micro escala de entorno de estacoes
onde os grupos de faixa de maior renda chegam a ter um rendimento mais de
30 vezes superior aos grupos de menor renda (FGV, 2016)%. Além disso, cabe
ressaltar que atualmente estes descontos beneficiam apenas pessoas que
possuem Bilhete Unico Intermunicipal com CPF cadastrado e renda mensal
abaixo de 3 salarios minimos?®, sem consideragao sobre o numero de pessoas
que esta renda pode estar sustentando.

Tabela 16: integracao tarifaria no uso de outro modos de TMA.

. Comprometimento
Economia com

Trecho Principal + Trecho Complementar de renda mensal de

integracao L
um salario minimo

Metro Rio (R$4,30) + BRT (R$3,40) R$ 6,05 27% 32%

Metro Rio (R$4.,30) + Trem Supervia (R$4,20) R$ 8,50 0% 45%

23 Considerando salario minimo de R$937,00 estabelicido em 2017.

24 O indice combinado de custos de transporte e moradia desenvolvido pelo Center for Neighborhood Technology
(CNT) estipula um limite maximo recomendado de 45% do orcamento para estas despesas.

25 Desigualdade sobre trilhos e rodas: um estudo sobre o0 acesso ao metrd e BRTna cidade do Rio - http://dapp.fgv.
br/desigualdade-sobre-trilhos-e-rodas-um-estudo-sobre-o-acesso-ao-metro-e-brt-na-cidade-do-rio/

26 Informacdes disponivel em https.//www.cartaoriocard.com.br/rcc/institucional/tarifas e https./www.riobilhe-
teunico.com.br/declaracao/login



4.5. Percepcao dos usudrios e impactos ambientais

4.5.1. Percepcao sobre qualidade do servigo

Nesta secao, a qualidade percebida pelos usuarios foi avaliada em
relacao a itens de servico, conforto e segurangca no sistema de forma
comparativa a situacao anterior a implementacao da linha 4 (melhorou,
manteve a mesma qualidade ou piorou). Se o usuario nao realizava a
viagem anteriormente, a avaliagao foi realizada em comparagao com os
servicos de 6nibus convencionais.

Os resultados indicam que cerca de 92% dos usuarios possuem a percepcao
de que a implementacao das novas estacdes gerou uma melhora de servico
se comparada aos modos de transporte utilizados anteriormente ou ao siste-
ma de onibus convencional.

Satisfagao geral 92% 6%
Seguranga ha viagem 77% 21%
Conforto na estacao 80% 17%
Conforto interior do veiculo 78% 15%

Lotacao do veiculo 57%

21%

Informacao 76% 21%
Confiabilidade 84% 14%
Média geral 78% 17%
|
0% 20% 40% 60% 80% 100%

. Melhor ou muito melhor . Igual Pior ou muito pior

Figura 27: Resultados da pesquisa de percepcao com usuarios

De acordo com a percepcao dos usuarios entrevistados em ambos os corre-
dores, os quesitos que receberam avaliagao mais positiva foram: confiabilida-
de (84% de melhor ou muito melhor), conforto na estacao (80%) e conforto no
veiculo (78%). As variaveis que tiveram mais respostas associadas a uma per-
cepcao de piora ou de situacao similar em relacao ao deslocamento anterior a
implementacao foram: lotacdo no veiculo (43% de igual ou pior), informagao
(24%) e seguranca na viagem (23%). Observou-se um padrao muito similar de



respostas entre homens e mulheres, sendo que, de forma geral, as mulheres
avaliaram os itens de qualidade de forma sensivelmente mais positiva que os
homens.

Os cinco principais pontos de melhoria coletados por forma de pergunta aberta
pelos usuarios foram o valor da tarifa (19%), a lotagao do veiculo (15%), a confiabi-
lidade (11%), a facilidade para pagar (6%) e a informacao (5%). Destaca-se que 5%
dos usuarios nao apontaram nenhum ponto de melhoria. Nota-se que os quatro
principais pontos de melhoria foram os mesmos para homens e mulheres.

Valor da tarifa
Conforto: lotacao no veiculo

Servico: confiabilidade do sistema
(tempo de espera, respeito de horarios)

Conforto: facilidade para pagar ou recarregar cartao eletronico
Outros

N/A

Conforto: lotacao na estacao

Servico: disponibilidade de informacoes

Conforto e manutencao do veiculo

Acesso e integracao: servico das linhas alimentadoras
Conforto e manutencao da estacao

Integracao tarifaria

Servico: qualidade do atendimento pelos funcionarios
(motorista, seguranca, cobrado)

Ar condicionado nos trens (muito frio)

Acesso e integracao: integracao com transporte ativo (a pe e bicicleta)
Seguranga na estagao: furtos, roubos, violéncia

Seguranga: assedio sexual (fisico e/ou moral)

Acesso e integracao: condicdes de acesso as estacoes
(calcadas, travessias, acessibilidade universal, rampa)

Seguranca no veiculo: furtos, roubos, violéncia
Comercio informal nas estacdes e onibus

Outros: dificuldade de acesso ao idoso e deficiente
Mais comércio formal na estacao

Poderia ser 24 horas

Educacao dos usuarios

Operacao: parada entre estacoes

Tempo de espera nos finais de semana e desrespeito

Mais segurancas para controlar vagao feminino

Figura 28: Principais pontos de melhoria apontados pelos usuarios

18,9%
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4.5.2. Percepcao sobre gastos com transportes

Embora o percentual de resposta seja muito proximo, na media geral, houve
uma maior proporgcao de usuarios do metré que relataram a percepcao de
que os gastos com transporte permaneceram iguais (35%) e a segunda maior
proporcao foi de aumento nos gastos (34%). O estudo aponta diferencas
importantes nas respostas dos usuarios de acordo com sua faixa de renda. O
percentual de usuarios que consideram que seus gastos aumentaram € de 9%
para a faixa acima de 9 salarios minimo (SM) e quase cinco vezes maior para
quem recebe até 1 SM (44%).

Na comparagao por género da pessoa entrevistada, os resultados indicam que

mulheres possuem maior percepcao de que o gasto com transporte aumen-
tou (41%) do que homens (37%).

Nao declarou (N/D)
Mais de R$8.433 (>9SM)
Até R$8.433 (9SM)

Até R$5.622 (6SM)

Até R$2.811 (3SM)

Até R$1.874 (2SM)

Até R$937 1SM)

Nao tem renda

0% 20% 40% 60%

. diminuiu . ficou igual . aumentou

Figura 29: Percepcao sobre gastos com transporte por faixa de renda

80%
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4.5.3. Impactos ambientais

Os poluentes globais estao diretamente relacionados a intensificacao do
efeito estufa e as mudancas climaticas na escala global, enquanto os poluentes
locais causam sérios efeitos adversos na saude e estao relacionados ao aumen-
to da mortalidade pela incidéncia de doencas respiratorias e cardiovasculares.
No contexto dos transportes urbanos, os motores a combustao contribuem para
a poluicao global, principalmente pela emissao de gas carbonico (CO,) para a
atmosfera, e com a poluicao local do ar, pelo acumulo de material particulado
(MP) e 6xidos de nitrogénio (NOx), dentre outros poluentes.

Assim, a reducao da poluicao atmosférica tem potencial para melhorar a
saude e a qualidade de vida da populagao no entorno do corredor, bem como
diminuir a emissao de carbono das cidades. No caso do metré, foi realizada
uma estimativa de emissdes somente de CO,, em funcao da operacao ser
realizada por meio de veiculos a tragcao elétrica, que a priori geram emissoes
de poluentes locais apenas no processo de geracao e distribuicao de energia.

Para estimativa de emissdes de gases do efeito estufa foi utilizado o
Transportation Emissions Evaluation Model for Projects (TEEMP), ferramenta
desenvolvida pelo ITDP e recomendada pela Global Environment Facility (GEF).
O modelo TEEMP foi utilizado para calcular o cenario-base, sem aimplemen-
tacao do projeto em questao, e foi comparado com os resultados obtidos na
tese de doutorado de Carlos Eduardo Sanches de Andrade sobre o impac-
to do projeto da linha 4 do metrd quantos as emissdes de CO, durante seu
ciclo de vida. Os efeitos diretos nas emissdes resultam principalmente dos
seguintes fatores: transicao modal resultante da implementacao do projeto;
emprego de tecnologia menos poluente em termos de poluentes locais; e
utilizagao de veiculos mais eficientes, em termos de emissdes de gas carbo-
nico por passageiro e por quildmetro transportado?.

27 Para mais informagdes sobre o modelo TEEMP, consultar http://itdpbrasil.org.br/teemp/
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Tabela 17: Dados imputados no TEEMP para modelagem de emissoes atmosfericas atmosféricas do cenario-base antes das esta-
coes da linha 4 do metrd
Elaborado por ITDP Brasil

Demanda diaria de passageiros

Transicao modal para o metrd a partir de outros
modos (carro, motocicleta, taxi, dnibus e van
passageiro) e eventuais novas viagens.

Distancia média (km) percorrida no trecho com
prioridade de passagem por passageiro transportado

Ocupacao (passageiro/veiculo) por modo.

Tipo de tecnologia do motor (hnorma PROCONVE/
PROMOT) por modo e por tipo de combustivel

Fonte de energia (gasolina, diesel, alcool, GNV)
por modo

Fator de Consumo Energético Médio (gasolina, diesel,

alcool, GNV) por modo, para veiculo a 50 km/h

Fator de Emissao por fonte de energia (gasolina,
diesel, alcool, GNV), por tipo de tecnologia do motor
(PROCONVE/PROMOT) e por tipo de poluente (CO2,
MP e NOx )

Atual: O Globo
Projecao: MetroRio

Atual: Pesquisa de campo ITDP
Projecao: Constante ao longo do tempo

Atual: Pesquisa de campo ITDP
Projecao: Constante ao longo do tempo

Atual: Para modos particulares, estimou-se ocupacao
meédia de 1,3 para carro, 1,1 para moto e 2,3 para taxi.
Para modos publicos, ocupacao meédia de 80% a partir
da capacidade maxima.

Projecao: Constante ao longo do tempo.

Atual: Inventario de Emissdes Automotoras (MMA)
Projecao: Roadmap do ICCT

Atual: Inventario de Emissoes Automotoras (MMA).
Projecao: Constante ao longo do tempo

Atual: Inventario de Emissdes Automotoras (MMA).
Projecao: Constante ao longo do tempo

Atual: Inventario de Emissées Automotoras (MMA).
Projecao: Constante ao longo do tempo
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A analise realizada revela uma importante reducao das emissdes atmosfeéricas.
Essa reducao chegaria a 54,3 mil toneladas de CO, por ano, representando
uma diminuicao de 87% em relacao ao cenario base. Do total de emissées do
cenario-base, 38% seriam resultantes da reducao de viagens em carros parti-
culares, que transportam um numero significativamente inferior de pessoas se
comparados as composi¢cées do metro.

Tabela 18: Reducao anual de emissdes atmosféricas
Elaborado por ITDP Brasil

Emissao de CO2 Emissao de CO2 L .
Emissoes evitadas

em valor absoluto

Corredor anual média anual média
Cenario-Base Cenario-Metro

Linha 4 do metro -

. . 62,1 mil toneladas 7.8 mil toneladas 54,3 mil toneladas
Rio de Janeiro

Emissoes evitadas
em valor relativo

87%
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Sintese resultados da avaliagao na escala corredor
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Todas as calgadas de acesso as estacoes apresentaram condicdes minimas. No entan-
to, as condicdes de acesso sao prejudicadas em fungao de mais de 50% das travessias
nao atenderem aos critérios minimos de seguranca e conforto para deslocamentos de
pedestres considerados neste trabalho.

Os dados de origem e destino demonstram a importancia dos corredores no acesso
as oportunidades no Centro e Zona Sul da cidade na parte da manha. O niumero medio
de estacdes percorridas por viagem € o peso dos municipios da RMRJ nos destinos na
parte da tarde apontam para a importancia da integracao das estacoes implementadas
com outros modos.

A implementacao das estacdes da linha 4 contribuiu para induzir mais viagens. Cerca
de 20% dos usuarios entrevistados nao realizavam deslocamentos similares antes da
implementacao dos respectivos corredores. Cerca de 14% dos usuarios entrevistados
declararam que utilizavam um modo de transporte individual para realizar a viagem
que hoje é efetuada de metro.

Os usuarios do metrd obtiveram reducao de 27 minutos no tempo de viagem, corres-
pondendo a uma diminuicao relativa de 16%. A extrapolacao dos ganhos identificados
na amostra para a capacidade de passageiros projetada indica um potencial de redu-
cao do tempo de viagem de 10 dias por ano para o passageiro cotidiano e de produtivi-
dade anual de até R$ 99,7 milhdes.

O ganho de tempo de viagem tem potencial para ser ainda maior. Em média, o tempo
gasto nos trechos complementares aumentou em 8 minutos (14%), devido a necessida-
de de realizacdo de transbordos para acesso ao metré ou continuacao da viagem ate
o destino final.

Cerca de 92% dos usuarios entrevistados indicaram que a qualidade do servico de
transporte melhorou em relacao aos modos utilizados anteriormente. Os itens que tive-
ram melhor avaliacao foram a confiabilidade do servigo (84%), conforto na estacao (80%)
e conforto no veiculo (78%).

Os itens de lotacao no veiculo (43% de igual ou pior), informacao (24%) e seguranca
na viagem (23%) tiveram mais respostas associadas a uma percepcao de piora ou de
situacao similar em relacao ao deslocamento anterior a implementacao. Alem disso,
em pergunta aberta sobre pontos de melhoria do sistema, os usuarios apontaram o
valor da tarifa (19%), a lotacao do veiculo (15%), a confiabilidade (11%), a facilidade para
pagar (6%) e a informacao (5%).

Por fim, a partir das entrevistas realizadas, uso de dados presentes na tese de doutora-
do de Carlos Eduardo Sanches de Andrade e do modelo TEEMP foi possivel estimar a
poluicao evitada com a implementacao do sistema. A linha 4 contribuiu para a reducao
de 87% de emissdes de gas carbonico (CO2) e a eliminagao das emissdes de material
particulado (MP) e 6xido de nitrogénio (NOx) na operacao de transporte em relagao ao
cenario-base, sem a implementacao do corredor.



5. Conclusao e recomendacoes

As cinco estacoes da linha 4 constituem uma expansao importante da rede
de TMA da RMRJ, promovendo maior conexao entre a Zona Oeste, a Zona Sul
e Centro da cidade do Rio de Janeiro. Esta pesquisa teve por objetivo analisar
a contribuicao deste corredor de transporte para a aumentar a populagao e
oportunidades no territorio metropolitano cobertas pela rede de TMA, bem
como levantar a percepcao de seus usuarios sobre a qualidade do servico.
Este trabalho permitiu identificar pontos positivos, necessidades de aprimora-
mento de forma estruturada e sistematizar aprendizados para replicagao em
outros sistemas brasileiros.

Considerando um raio de um quildbmetro de distancia a partir das estacdes
e terminais, o corredor contempla 10 bairros da cidade do Rio de Janeiro. A
contribuicao de maior destaque da linha 4 esta na interligacao entre a Zona
Oeste e a Zona Sul da cidade, que permitiu aumentar em 25% o numero de
estacdes que possibilitam integracao fisica na rede de TMA da RMRJ. Des-
taca-se também que, com apenas cinco estagdes implementadas, a linha
4 contribuiu para aumentar em 3% o0s estabelecimentos e 2% os postos de
trabalho privados formais da RMRJ proximos a rede de TMA.

Os demais efeitos na escala da RMRJ analisados nesse estudo foram mais
limitados. Embora a implementacao das estacdes tenha contribuido para
aumentar a populagao proxima do sistema de TMA em apenas 1pp, houve uma
distribuicao fortemente desigual da populagao coberta. Enquanto o grupo de
mais alta renda analisado (acima de 3 salarios minimos) proximo a rede de
TMA aumentou em 4pp na RMRJ, todos os grupos abaixo tiveram aumento de
apenas 1pp. Alem disso, os efeitos em termos de cobertura de estabelecimen-
tos de saude e unidades de Ensino Superior foram praticamente nulos.

A pesquisa com usuarios aponta para resultados positivos de ganho de tempo
no deslocamento dos usuarios, de cerca de 16% em relacao a forma como a
viagem era realizada anteriormente. Aproximadamente 14% dos usuarios entre-
vistados utilizavam modo de transporte individual motorizado (carro ou moto)
e cerca de 92% dos entrevistados consideram que o uso da linha 4 melhorou
suas condicoes de viagem diaria. Os quesitos que receberam melhor avalia-
cao foram o conforto no veiculo, o conforto na estacao e a confiabilidade do
servico. Ressalta-se também que a implementacao das estacdes contribuiu
para reduzir em 87% as emissoes de CO, e eliminar as emissoes locais (material
particulado (MP) e oxido de nitrogénio (NOx) na operacao de transporte em rela-
Cao ao cenario-base anterior a implementacao do corredor.
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No entanto, as entrevistas apontam para avaliacdes mais negativas para
aspectos de seguranca na viagem, lotagao no veiculo e disponibilidade de
informacao. Por fim, os cinco temas mais criticos apontados de forma espon-
tanea pelos usuarios estao relacionados com o valor da tarifa, a lotacao do
veiculo, a confiabilidade em relagao aos intervalos e paradas no meio do traje-
to, a facilidade para pagar passagem e a disponibilidade de informacao.

Considerando os dados coletados neste estudo, destacam-se trés categorias
de recomendac¢des para melhoria da linha 4 do metrd, descritas a seguir.
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Aprimorar condicoes de acesso as estacoes de metrd para usuarios de modos ativos

Atualmente 67% dos trechos complementares sao realizados por modos ativos
(a pé e de bicicleta), 28% por modos de transporte coletivo (Gnibus, BRT, trem e
outros) e 5% por modos de transporte individual motorizado (carro, moto, OTTs
e taxi). Neste cenario as condi¢cdes de acesso as estacdes por modos ativos
sao essenciais para melhorar a experiéncia e atrair mais passageiros.

Embora a avaliacao das calcadas de acesso imediato as estacdes da linha 4
do metrd aponte que todas apresentam condicdes minimas para circulacao
de pedestres, foram observadas deficiéncias importantes nas condicdes de
travessias. Menos da metade das travessias apresentam condigoes minimas
de acessibilidade e seguranca para pedestres. Sugere-se que as analises
realizadas sejam ampliadas para além do recorte contemplado neste
estudo, de forma a investigar as condi¢coes para os modos ativos em um raio
de 500 metros a partir das estacoes:

- Calcadas: a largura adequada e as condigoes de pavimentagao sao impres-
cindiveis para a circulagao segura de pedestres, permitindo maior conforto no
acesso e transbordo, principalmente para pessoas com deficiéncia ou mobili-
dade reduzida (como, por exemplo, idosos, gestantes e pessoas com criancas
de colo). A avaliacao geral teve um resultado satisfatorio no entorno imediato
das estacdes. Porém, identificou-se uma queda de qualidade da infraestru-
tura na medida em que se afasta do entorno imediato, principalmente nas
estagcdes de Sdo Conrado e do Jardim Oceanico. Recomenda-se que seja
realizada uma analise aprofundada que permita apontar areas com neces-
sidades de implantagao ou ampliagao de calgcadas com no minimo de 1,50
metros de faixa livre, pavimentacao com implantacao de alta qualidade (sem
desniveis) e implantacao de elementos para a acessibilidade universal (piso
podotatil de alerta e direcional e rampas para acesso de cadeira de rodas).

- Seguranca viaria € um fator determinante para a seguranca dos pedestres
em relacao a circulagao motorizada, relacionando-se principalmente a velo-
cidade regulamentada na via e a qualidade das travessias. A avaliagao reali-
zada apontou necessidade de melhorias, sendo recomendado para todos os
casos: velocidades regulamentadas de no maximo 50 km/h no decorrer das
vias; implantacao ou remodelacao de travessias de pedestres, com faixas de
trés ou mais metros de largura e alinhadas com o percurso do pedestre no
acesso a estacao; semaforos e rampas de pedestres adequados a travessias
de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
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- Seguranca publica: apesar de nao avaliada neste trabalho, nota-se que
a iluminacao publica adequada ao pedestre e a eliminacao de breus ou
areas totalmente escuras € um item essencial para coibir crimes, garantir
maior sensacgao de segurancga e, consequentemente, atrair mais usuarios ao
sistema. Recomenda-se priorizar a melhoria da iluminagao publica em regi-
oes onde ha alto indice de criminalidade.

- Ambiente: itens como sombra e limpeza urbana sao importantes para
garantir o conforto do pedestre. Recomenda-se que, em conjuncao com as
sugestoes para melhoria das calcadas, seja incorporada a previsao de plan-
tio de arvores e elementos de sombreamento no decorrer dos percursos a
estacao, com cuidado para nao ocasionar a criacao de areas escuras (breus)
no periodo noturno.

Foi identificada alta taxa de ocupacao dos paraciclos instalados ao lado dos
acessos as estacoes da linha 4, o que sugere uma demanda de infraestrutura
para integracao com uso da bicicleta como modo complementar ao metré. De
forma a incentivar essa integracao e contribuir para ampliar o raio de alcance
das estacdes implementadas, recomenda-se as agdes a segulir:

- Implementacao de malha cicloviaria integrada as estacdes e infraestrutu-
ra cicloviaria existente. Ciclovias e ciclofaixas® transversais conectando os
bairros as estacdes do corredor sao grandes aliadas para atrair passageiros
em um raio de 3 a 5 km das estacdes. Em casos onde a hierarquia viaria €
composta por vias locais de até 30 km/h, uma sinalizacao eficaz de comparti-
lhamento da via com prioridade para a circulacao do ciclista (ciclorrotas) pode
contribuir para 0 acesso as estagdes. As estacdes Antero de Quental e Jardim
de Alah apresentam trechos cicloviarios chegando até os pontos de acesso,
contudo, as outras estacdes nao apresentam trechos com continuidade até o
ponto de acesso. Recomenda-se que sejam complementados os trechos até
0s pontos de acesso das estacoes, de forma a aumentar o potencial de inte-
gracao do metrd com uso da bicicleta, e promover uma malha cicloviaria de
acesso a linha 4 integrada com infraestrutura cicloviaria existente.

- Integracdo com sistema de bicicletas compartilhadas. Avaliar o posicio-
namento das estacdes de bicicletas compartilhadas nas saidas de estagdes
de metré e sua distribuicao neste entorno de forma a promover adensa-
mento de pontos de retirada de bicicletas em raio de até trés quildmetros.
Novas estacoes de bicicletas compartilhadas podem ser aliadas para atrair
mais usuarios e facilitar o uso da bicicleta nos deslocamentos de acesso as
estacdes e destinos proximos. Para aproveitar este potencial € importan-
te que estas estacdes possuam tamanho e disponibilidade de bicicletas
compativel com a demanda que devera gerada. Para esta tarefa, recomen-
da-se consultar os parametros de referéncia do Guia de Planejamento de
Sistemas de Bicicletas Compartilhadas elaborado pelo ITDP.

28 Para mais detalhes sobre tipologias em redes cicloviarias, consultar o Guia Cicloinclusivo (ITDP, 2017b), Capitulo
4 -Rede Cicloviaria, especificamente o item "“Tipologias de Infraestrutura’. Disponivel em: http://itdpbrasil.org.br/
guia-cicloinclusivo/
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- Readequacao de areas de estacionamento para bicicletas. Paraciclos sao
suportes para o estacionamento de bicicletas, normalmente fixados no piso,
parede ou teto, com a finalidade de manter uma ou mais bicicletas de forma
ordenada mantendo-as presas com um cadeado ou corrente. Ja bicicleta-
rios sao ambientes fechados com controle de acesso para o estacionamento
da bicicleta por um maior periodo de tempo. Os paraciclos, por seu custo
reduzido e facilidade de implantacao em vias publicas, podem ser instala-
dos na entrada imediata das estagboes em area visivel para passageiros e
funcionarios, aumentando a praticidade na integragao. No caso das estacdes
analisadas, verificou-se a presenca de paraciclos no entorno imediato de
todas as estagcbes com intensa ocupacao ao longo do dia. No entanto,
tambeéem verificou-se problemas de degradagao do mobiliario instalado e a
ocorréncia de furtos de bicicleta. Um exemplo € a estacao Antero de Quen-
tal, onde o numero de paraciclos diminuiu de forma expressiva entre o inicio
e o final do ano de 2017, conforme pode ser observado na figura a seguir.
Recomenda-se nestes casos que sejam reavaliados o posicionamento para
areas onde ha maior presenca de comeércios, servicos ou possibilidade de
controle. Para pontos de acesso com maior incidéncia de ciclistas, recomen-
da-se a instalacao de bicicletarios, com controle de acesso de acordo com
orientacoes do Manual de Bicicletarios (ITDP Brasil e ASCOBIKE Maua, 2009).

Figura 30: Paraciclos no acesso a estacao Antero de Quental dos dias 31 de julho (esquerda) e 9 de novembro de 2017 (direita)



Aprimorar condicoes de operacao e de integracao com sistema de transporte
piiblico da cidade e RMR)

Um dos principais resultados positivos da implementacao da linha 4 do metrd
foi aumentar a interconexao da rede de transporte entre a Zona Oeste com a
Zona Sul e o Centro da Cidade do Rio de Janeiro, impactando nao somente a
populacao no entorno imediato, mas também a populacao residente em outras
regides da cidade e da RMRJ. Cerca de 21% das viagens na parte da manha
possuem origem em bairros da cidade do Rio de Janeiro que nao possuem esta-
¢coes de metrd e, na parte da tarde, 217% dos entrevistados se dirigem para algum
municipio da RMRJ. Estes dados evidenciam a importancia da integracao das
estacoes com outros modos. Cerca de 28% dos trechos complementares sao
realizados por modos de transporte coletivo. Houve também um crescimento
expressivo da importancia do uso de trem e BRT na distribuicao total de modos
complementares, alta de 8pp para acessar as estacdes e de 16pp para chegar
ao destino final. De forma a aprimorar a qualidade da experiéncia do uso do
sistema e sua integragao com outros modos, recomenda-se que sejam avalia-
das as acdes a seguir:

- Aprimorar a operacao do transporte coletivo que serve de alimentador ao
sistema de metro

Os trechos complementares representam um dos gargalos da viagem dos
usuarios, nos quais o tempo de deslocamento aumentou em média 14% em
relacao a situacao anterior ao metrd. No intuito de aumentar a velocidade
media das linhas alimentadoras, garantir maior confiabilidade nos intervalos
e atender as expectativas dos usuarios na integralidade de sua viagem reco-
menda-se estudar a viabilidade de implantacdo do Servico Rapido de Onibus
(Bus Rapid System, ou BRS na sigla em inglés) nas linhas alimentadoras.

Servico Rapido de Onibus devem prever especificamente:

+ Faixas com prioridade de passagem exclusiva para onibus com fiscaliza-
cao eletronica;

- Pontos de énibus com abrigo e maior conforto;

+ Veiculos de piso baixo, com cambio automatico e ar-condicionado;

- Sistemas de informacao sobre itinerario das linhas servindo as paradas e
quadro de horarios planejado de passagem dos veiculos.
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A analise da experiéncia de implantacao de BRS na cidade do Rio de Janeiro
indica uma reducao significativa no tempo de viagem (PCRJ, 2013). Conforme
apontado em estudo sobre o seccionamento de linhas na periferia de Sao
Paulo, do apé estudos em mobilidade, “ao dnus da baldeacao imposta por
um sistema tronco-alimentador deve corresponder a vantagem de que a
baldeacao seja rapida, segura, confortavel e que traga vantagens claras para
0 usuario” (apé estudos em mobilidade, 2014). Neste sentido, a melhoria da
operacao nas linhas alimentadora € fundamental para aprimorar a experiéncia
dos usuarios.

- Promover regras de integracao tarifaria mais atrativas para usuarios

Quando consultados sobre pontos mais problematicos no uso do metro,
21% das respostas dos usuarios estavam relacionadas com o valor da tari-
fa e da integracao com outros modos de transporte coletivo. Atualmente,
o desconto na integragcao entre metrd e BRT € de menos de 30% e entre
metro e trem é de 6%. Uma pessoa com renda de um salario minimo que nao
possui beneficio do vale-transporte e precisa fazer uso diario destes sistemas
comprometeria até 31% do orcamento mensal com o custo de transporte no
caso da integragcao com BRT e cerca de 40% no caso da integragao com
trem. Muitos usuarios de areas de baixa renda da Zona Oeste, do Vidigal, Ro-
cinha e da RMRJ podem estar sendo desestimulados a utilizar o sistema em
funcao desse custo. Por outro lado, dependendo do numero de passagei-
ros, o uso de servicos fornecidos por OTT como Uber, Cabify, EasyTaxi, 99 e
Cabify pode ser mais atrativo para o publico com renda acima de R$ 3.000,00
por més, que nao possui beneficio tarifario na integragao.
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No intuito de atrair mais passageiros recomenda-se avaliar estratégias diver-
sas e complementares, tais como:

- Implementacao de precificacao diferenciada para fidelizagao, como
descontos progressivos na compra de grandes quantidades de viagens;

- Cobranca de tarifas menores em horario fora do pico e em dias com baixa
de demanda;

+ Medidas para aumentar receitas acessorias por meio de cobranca por
publicidade, instalagcao de comércio e servicos nas estagcdes, como forma de
financiar estratégias de descontos na tarifa e integracao com outros modos;

+ Implementacao de regras de integracao com descontos progressivos em
funcao da renda;

+ Parcerias com OTTs para buscar maior integracao do uso de aplicativos
com o sistema de metro;

+ Inclusao de informagdes em tempo real sobre chegada do metré nas
estacoes e integrar sistema de informacao em estacdes que permitem
integracgao fisica entre modos. A falta de confiabilidade dos usuarios esta,
em geral, associada a falta de informacgao sobre os horarios, aspecto
amplamente apontado nas respostas sobre os pontos criticos (11%);

- Implementacao de instrumentos de cobranca dos usuarios de automovel
pelo uso do viario publico de modo que a receita gerada possa ser rever-
tida no barateamento da tarifa de transporte publico. Este dispositivo esta
previsto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana®.

29 Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de gestao do sistema de transporte e
da mobilidade urbana, os seguintes: Il - aplicacao de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela
utilizacao da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servicos de mobilida-
de, vinculando-se a receita a aplicacao exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo
e ao transporte nao motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma
da lei. (Lei n°. 12,587, de 3 de janeiro de 2012.)
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Promover desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel (DOTS) no entorno
das estagoes

Corredores de TMA sao importantes ativos das cidades e constituem possi-
veis eixos estruturantes para o desenvolvimento do territorio, dado o grande
potencial de adensamento populacional e produtivo em seu entorno. Com
um ordenamento do crescimento das areas no entorno dos corredores de
forma compacta, com uso misto (residencial, comercial, institucional), mis-
tura de grupos de diferentes faixas de renda, priorizacao dos transportes
ativos e desestimulo ao uso do automovel particular, pode-se garantir ao
sistema de metr6 equilibrio de deslocamentos em ambos os sentidos e melhor
distribuicao da demanda ao longo do dia.

Além disso, o adensamento no entorno dos corredores pode aumentar a
quantidade de passageiros atendidos pelo sistema e o retorno financeiro da
operacao. Este modelo de desenvolvimento urbano é conhecido mundial-
mente como Transit-Oriented Development, ou em portugués Desenvolvimen-
to Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS). Esta visao de planejamento
urbano, orientada a partir do corredor e estacdes de transporte publico, &
fundamental para tornar a cidade mais equilibrada territorialmente e promo-
ver mais equidade e maior acessibilidade as oportunidades. Seguem algumas
recomendacdes baseadas nos resultados de indicadores analisados e pesqui-
sa junto aos usuarios:

- Avaliar a possibilidade de adensar areas de entorno de estacoées priori-
zando a promocao de maior diversidade de perfil socioeconémico:

- Foi identificado que 13% dos setores censitarios no entorno das estacoes
possuem densidade demografica inferior ao patamar de 9.000 hab./km?,
Esta areas possuem patamar de densidade inferior ao recomendado pela
ONU-Habitat (2003) para viabilizar a infraestrutura deste porte e podem
representar oportunidades para promover uma ocupacao do territorio
da RMRJ de forma mais integrada com as infraestruturas de transporte.
Porém, é importante que estas areas sejam avaliadas em relacao a sua
capacidade de receber incentivos ao adensamento.

+ Um primeiro passo para este processo pode ser a utilizacao da Ferra-
menta para avaliagao do potencial de DOTS, desenvolvida pelo ITDP
(2016). O uso desta ferramenta gera insumos importantes para diag-
nosticar e identificar estratégias para areas de estagdes com maior
potencial para serem incentivadas, mas deve-se também realizar estu-
dos complementares com base nos resultados da avaliacao de poten-
cial para analisar de forma mais detalhada a capacidade da infraestru-
tura existente nas areas selecionadas.



+ Além disso, considerando que o entorno destas estacdes é caracte-
rizado por areas de maior renda e desenvolvimento humano, é fun-
damental que potenciais estratégias de adensamento incluam medi-
das para promover maior diversidade de perfil dos residentes e tornar
mais justo o acesso as oportunidades urbanas. Neste sentido deve-se
priorizar um potencial adensamento por meio da oferta de habitacao
destinada a grupos sociais de baixa renda, contemplando diversas
modalidades de incentivos, como a provisao de novas unidades resi-
denciais voltadas a Habitacao de Interesse Social ou para a oferta de
habitacao por meio de aluguel social.

+ Estudo em andamento do Centro de Estudos em Regulacao e Infraes-
trutura (CERI) da Fundacao Getulio Vargas aponta para o aumento da
quantidade de apartamentos ofertados no aplicativo Airbnb no entorno
das estacoes de metrd. Esta tendéncia pode ter diversas implicacoes
para o adensamento e custo de moradia nestas areas. Recomenda-se um
aprofundamento destes estudos visando identificar impactos com maior
clareza e avaliar medidas regulatorias que permitam capturar potenciais
mais-valia, regular o uso destes imoveis de forma a garantir que estes nao
sejam utilizados exclusivamente para aluguel por temporada e restringir a
oferta de moradia bem localizada na cidade.

+ Incentivar o uso misto no entorno das estacoes

Cerca de 79% das viagens realizadas tiveram por motivo o acesso ao
local de trabalho. Além disso, os dados de origem e destino dos usuarios
entrevistados revelam a importancia do Centro e da Zona Sul da cidade do
Rio de Janeiro como areas de atracao de pessoas de diversos bairros e
municipios das RMRJ. Esta dinamica de utilizacao do metrd ocasiona horarios
de pico pronunciados, podendointerferirnaqualidade do servigo prestado aos
usuarios e aumentar o tempo medio das viagens casa-trabalho na regido.

Este padrao de viagem esta diretamente relacionado a distribuicao das
atividades urbanas no territério da RMRJ. O equilibrio na distribuicao
destas atividades, com a promocao de usos do solo mistos, pode contribuir
diretamente para reducao das distancias de deslocamento. Neste sentido, o
estabelecimento de atividades complementares no entorno dos corredores
de TMA pode estimular a adesao de novos usuarios e favorecer uma distri-
buicao mais equilibrada da demanda em diferentes sentidos ao longo do dia.

A mistura de atividades também colabora para maior uso dos espacos
publicos nestas areas ao longo de todo o dia, contribuindo para aumentar
a sensacao de seguranca no entorno das estacgdes. Sendo assim, recomen-
da-se a elaboracao de estratégias de ordenamento territorial (zoneamento
urbano) que estabelecam incentivos a consolidacao de atividades comple-
mentares no entorno das estacoes,
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Avaliar medidas de desestimulo ao uso do carro e de atracao de usuarios
para o sistema de metr6

O investimento realizado para a implementacao destas estacoes se destaca
como um dos mais elevados entre os diversos projetos de infraestrutura de
transporte ja implementados na RMRJ, para um efeito em termos de cober-
tura direta de populagao e oportunidades baixos. A linha 4 foi Projetada para
atrair uma demanda de até 300 mil passageiros por dia, a linha 4 atingiu um
pico de 160 mil apos diversos esforcos da empresa MetroRio para atrair usu-
arios. A diferenca entre a demanda projetada e a demanda real compromete
a sustentabilidade financeira da operagao.

Entre diversos fatores que contribuem para a baixa demanda esta a
construcao de um elevado paralelo a boa parte do tracado do metré que
aumentou em 35% a capacidade viaria do trecho®, facilitando a circulacao de
automoveis. Assim, embora 14% dos usuarios entrevistados tenham declara-
do que usavam algum modo de transporte individual motorizado antes da
inauguracao do metrod, este percentual pode estar sendo compensado por
uma parcela da populagao que encontrou beneficios no uso do automovel e
motocicleta, reduzindo o potencial de pessoas que poderiam ser atraidas se
a nova infraestrutura viaria nao tivesse sido construida.

A sobreoferta de vagas de estacionamento nas areas de influéncia das
estacdes, por exemplo, pode se configurar como uma barreira a captacao de
novos usuarios ao transporte publico devido a maior comodidade de acesso
ao automovel. Somente entre 2009 e 2015, 277% das vagas de estacionamento
criadas nas edificacdes por forca da exigéncia da legislacao urbana em toda
a cidade, concentraram-se na Barra da Tijuca e em Jacarepagua (ITDP, 2017).
Contraditoriamente, no mesmo periodo, estes foram dois dos bairros que mais
receberam investimentos em novas infraestruturas de transporte publico, por
meio dos corredores de BRT e, posteriormente, da linha 4 do metrd.

De modo a potencializar os beneficios de reducao de emissdes, interliga-
cao entre areas da cidade e de migragao modal, recomenda-se que sejam
avaliadas estratégias de desestimulo ao uso do carro no entorno de suas
estacoes e atracao de novos usuarios para modos de transporte coletivo,
tais como:

- Elaborar estudo e implementar politica de estacionamento no entorno
das estacoes de metrdé nos principais destinos como areas do Centro
e Botafogo. A oferta de estacionamento abundante e a baixo custo no
entorno das estagoes e nos destinos das viagens, seja na via ou nas edifica-
¢coes, € um facilitador relevante na escolha modal pelo automovel. Portanto,
essas politicas precisam ter como principal premissa tornar mais facil e
significativamente mais barato usar o transporte publico coletivo em rela-
¢ao ao uso do carro.

30Fonte: http:/7/www.rio.rj.gov.br/web/guest/exibeconteudo?id-=-5145787
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- Priorizar o uso do espaco viario das novas vias do elevado do Joa para
circulacao exclusiva de transporte publico coletivo.

- Elaboracao de estudos de cobranca de circulacdao para automoéveis e
motos no centro da cidade e no elevado do Joa, de forma a tornar a opcao
do uso do metro e outros modos de transporte publico coletivos mais atra-
tiva do ponto de vista econdmico.
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7. Anexos

1.1. Questionario aplicado com usudrios das estacoes da linha 4 do metrd

1. PERFIL DO USUARIO:

1.1 Sexo OH OM 1.2 Idade _ ‘ 1.3 Hora o
1.4 Renda mensal ind. O NTR O Até RS 937 O Até RS 1.874 O Até RS 2.811 O Até RS 5.622 O Até RS 8.433 O +RS 8.433 O N/D
Toecta 1 Tiwcho & Trechod
&b ' A

ANTES o ;nff :;“*: =

Ao — o _ =
2.1 Bilhete utilizado O BU Carioca O BU Intermunicipal [ Metr6 Pré-Pago O Unitario O Gratuidade
2.2 Bairro de origem 2.3 Estacao de embarque
2.4 Bairro de destino 2.5 Estacao de desembarque

O Trabalho -
2D UTIRND B Utz g Estudo g IS-:fvei::’o\shfll-ltt?:pital, Social, Civil/Doc) g g:ttgr)no para Casa

ompras
2.7 Como fazia a viagem antes da Linha 4? * O Néo realizava a viagem
2.8 Comparacdes (considerar apenas a viagem em andamento): a) HOJE ; b) ANTES
2.8.1 Tempo de viagem em minutos no Metrd Linha 4 (TRECHO 2) O N/A
2.8.2 Tempo de espera em minutos no Metrd Linha 4 (TRECHO 2) O N/A
Trechos complementares Modo Tempo | Modo Tempo
2.8.3 Como chegou a estacao da Linha 4 do Metrd (TRECHO 1)* O N/A
2.8.4 Como continuara ao destino final (TRECHO 3)* } O N/A
Q 0, R A ONADA A QUA DAD DO R O

Analise da Linha 4 do Metrd em relagao ao Servico Anterior: AA:[E; Melhor | Igual Pior NF\,L:;tro 0:‘:3 A
3.1 Servico: confiabilidade (intervalo e horario de chegada no destino) O O @) @) @) O
3.2 Servico: informagao (itinerarios, horarios, mapa, tempo de espera, linhas) (@) (@) (@] (@] (@] o
3.3 Conforto: lotagao do veiculo (superlotagao?) (@) (@) o o o (@)
3.4 Conforto: interior do veiculo (limpeza, iluminagdo, climatizagao) O o @) @) @) O
3.5 Conforto: estacao (abrigo, limpeza, iluminagao, climatizagao) (e} O (@] O (@] O
3.6 Seguranca na viagem: roubos, furtos, violéncia (@] (@] (e} O O (@]
3.7 Satisfagao geral @) (@) o o o O

4. GASTOS E PONTOS DE MELHORIA
4.1 Percepcao sobre gastos diarios com transporte O Aumentou O Ficou igual O Diminuiu O N/A
4.2 Pergunta aberta: quais sao os trés principais pontos criticos do sistema? (Categorizar em até trés opcdes na lista abaixo)

4.2.1 Servico: confiabilidade do sistema (tempo de espera, respeito de horarios)

4.2.2 Servico: disponibilidade de informacdes

4.2.3 Servico: qualidade do atendimento pelos funcionarios (motorista, seguranca, cobrador)

4.2.4 Conforto: lotagao no veiculo

4.2.5 Conforto: lotacdo na estacao

4.2.6 Conforto e manutencao do veiculo

4.2.7 Conforto e manutengao da estacao

4.2.8 Conforto: facilidade para pagar ou recarregar cartao eletronico

4.2.9 Seguranca no veiculo: furtos, roubos, violéncia

4.2.10 Seguranca na estacao: furtos, roubos, violéncia

4.2.11 Seguranga: assédio sexual (fisico e/ou moral)

4.2.12 Acesso e integracao: condicdes de acesso as estagoes (calcadas, travessias, acessibilidade universal, rampa)
4.2.13 Acesso e integracao: integracao com transporte ativo (a pé e bicicleta)

4.2.14 Valor da tarifa

4.2.15 Outros

O0|0|0|0|0|0|0|0|0|0|0|0|0|0|0O

* Legendas de Modo de Transporte Utilizado:

1. Onibus 4. Carro - Motorista 7. Moto - Motorista 10. Metré 13. Van
2. APé 5. Carro - Carona 8. Moto - Carona 11. Trem 0. Nao Fazia este
3. Bicicleta 6. Taxi 9. Mototaxi 12. OTT: Uber, Cabify, outros | Percurso
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