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RESUMO

Este trabalho apresenta um esforco na busca pela compreenséo da relacdo entre
cidade e movimento, no contexto do planejamento urbano e de circulacdo. Através de revisao
tedrica e documental busca esclarecer questdes relativas a compreensao dos possiveis
impactos gerados por novos sistemas de circulacdo sobre o sistema urbano no processo de
planejamento de transportes. Parte da premissa de que existe uma relacdo dindmica entre
acessibilidade e estrutura espacial urbana. Partindo, também, da hip6tese de que a
consideracdo da influéncia dos sistemas de circulacdo sobre o sistema urbano geralmente
aparece de forma limitada nos processos de planejamento de transportes, este trabalho busca
estabelecer de que forma os possiveis impactos decorrentes desta relacdo sao tratados no
processo de planejamento de transportes. A investigacdo se desenvolve em dois campos
tedricos: o do planejamento urbano e de mobilidade urbana no contexto contemporaneo, e 0
da relacdo dindmica entre circulacdo e estrutura urbana e os impactos dela decorrentes.
Através do estudo do processo de planejamento do trecho final da Linha 1 do TRENSURB,
em Novo Hamburgo - RS, que se desenvolveu principalmente entre os anos de 2000 e 2010,
se buscou relacionar e analisar os conceitos definidos pela teoria e sua manifestacdo na
pratica do planejamento de circulacao e a abordagem dos possiveis impactos neste processo.
Através da sistematizacao de categorias de analise de impactos dos sistemas de circulacéo
sobre a estrutura espacial urbana, esta pesquisa contribui também para o embasamento
metodoldgico de estudos futuros que envolvam andlises de questbes ligadas a mobilidade

urbana, que sejam mais inclusivas e articuladas ao contexto urbano.

Palavras-chave: planejamento urbano, planejamento de transportes, circulagdo urbana,

estrutura espacial urbana, impacto urbanistico, mobilidade urbana, TRENSURB.



ABSTRACT

This document presents the effort in understanding the relationship between movement
and the city, in the context of urban and mobility planning. It seeks, through documental and
theoretical review, to throw some light on the understanding of the possible effects of new
mobility over the urban system in the process of mobility planning. Starting from the
assumption of the existence of a dynamic relation between accessibility and urban spatial
structure, and the notion that the effects of this relationship are of limited consideration in the
process of planning, this work seeks to understand how the future impact of mobility systems
are treated in its planning process. This research develops in two theoretical fields: of urban
planning and of mobility planning, through the dynamic relationship between movement and
spatial urban structure and its impacts. Through the investigation of the planning process of
the final section of TRENSURB - Line 1 in Novo Hamburgo, RS (2000-2010), it aimed to
connect the theoretical concepts with the practice of mobility planning and its consideration of
possible impacts. Through the systematization of categories of analysis of impacts of
circulation systems on urban spatial structure, this research also contributes as methodological
support for future studies that involve the analysis of issues related to urban mobility, which

are more inclusive and articulated to the urban context.

Keywords: mobility planning, urban planning, urban transport, urban accessibility, spatial
urban structure, TRENSURB.
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1. INTRODUCAO

1.1 TEMA E DEFINICAO DA PESQUISA

O tema a ser tratado neste trabalho, na &rea dos estudos urbanos, é a relacdo entre
sistemas de circulacdo e as dindmicas socioespaciais a partir da investigacdo da
consideracdo dos impactos futuros das decisbes tomadas no ambito do planejamento de
transportes. A denominacéo sistema de circulacdo é aqui utilizada como representacdo do
conjunto formado pelos meios de circulacdo - instrumentos que permitem a locomocéo, e
pelas estruturas — vias, estacdes, passeios, entre outros, que dao suporte ao movimento -
conforme descrito por Vasconcellos (2001). E o termo estrutura espacial urbana é utilizado
como representagdo do conjunto de elementos fisicos e sociais que compdem o sistema
urbano e, através de suas caracteristicas e inter-relagdes, estabelecem suas dindmicas
socioespaciais (VILLAGA, 2009). Os termos sistema de transporte e planejamento de
transporte e sdo utilizados quando é feita referéncia ao sistema especifico de transporte

publico ou quando assim é denominado na documentacao analisada.

Y

E importante salientar que no &mbito das questdes relacionadas a circulagdo no
contexto urbano, este trabalho esta focado principalmente em sistemas de transporte de
massa e seu impacto sobre a estrutura espacial urbana. Através da revisdo da teoria e do
estudo empirico, busca-se compreender como se manifesta a preocupa¢cdo com o0s impactos
dos sistemas de circulagdo sobre o sistema urbano no processo de planejamento de
transporte e da cidade. De um modo geral foi preferido o uso das expressdes sistema de
circulacdo bem como planejamento de circulagdo quando neste trabalho é feita referéncia a

estruturas de mobilidade compreendidas em sua complexidade.

A necessidade de deslocamento é inerente a atividade humana. No contexto urbano,
a circulacdo de bens e de pessoas é acdo essencial para o suprimento das necessidades
bésicas dos cidadédos que se deslocam em fun¢éo de atividades de produgéo e consumo tais
como trabalho e abastecimento, da busca por servicos como educagdo e saude, bem como o
suprimento de necessidades de socializacdo, lazer ou culto. Desta forma, estruturas de
circulagcdo assumem um papel essencial para o desempenho das atividades humanas, sendo
sua provisdo uma das tarefas essenciais daqueles empenhados em construir e gerir a cidade.
Por esta razdo, é necessério compreender a relagdo entre a dindmica de circulagédo e as
demais dindmicas socioespaciais urbanas, no ambito do planejamento urbano bem como do
planejamento de transportes (CERVERO, 2013; CERVERO e KOCKELMAN, 1997;
MARSHALL, 2005; VASCONCELLOS, 2001).

Durante a maior parte do século XX, quando as cidades se tornaram maiores e mais

complexas, a préatica de planejamento urbano e de transportes concentrou-se principalmente



em solucionar problemas funcionais relativos a mobilidade, com o objetivo de atender as
necessidades béasicas de operacdo das cidades. Os esforcos técnicos e administrativos
concentraram-se em prover estruturas de habitacdo, saneamento, circulacdo, entre outras
que fossem capazes de solucionar problemas imediatos e mensuraveis tais como déficit
habitacional, necessidade de circulagcdo de pessoas e bens e eliminacdo de residuos
produzidos (MARSHALL, 2005:8). Diversos dos autores consultados consideram que esta
visdo tecnicista de solu¢des imediatas para problemas praticos sofria, e ainda sofre, no caso
de grande parte das iniciativas tomadas nos paises em desenvolvimento, da falta de
consciéncia do papel de tais elementos, quando inseridos na estrutura urbana e
consequentemente de suas implicaces em um contexto mais amplo. Da mesma forma, esta
visdo subvaloriza a inter-relagéo existente entre as estruturas que compdem o sistema maior
que é a cidade (MARSHALL, 2005; CERVERO, 2013; VASCONCELLOS, 2001).

Nos paises mais desenvolvidos do hemisfério norte, houve um periodo de
guestionamento destes processos e a manifestacdo de preocupacdo com impactos sociais
relacionados a questfes de circulacdo, durante a década de 1960, foi seguido por um
movimento de redirecionamento dos exercicios teéricos e praticos, caracterizado pela
reavaliacdo do planejamento de transportes a partir da década de 1970. A partir de entdo, a
analise dos processos decisoérios, e ndo s6 das decisdes em si, relacionados ao planejamento
de circulag@o passaram e se incorporar as preocupagdes e estudos sobre o0 planejamento de
transportes. No Brasil, este modelo revisado e mais critico do planejamento de transportes
chegou com certo atraso, enquanto o modelo importado anteriormente gerava problemas
similares aos dos paises europeus. A situagdo politica fundamentada na centralizacdo do
governo nos anos 1970, assim como a escassez de recursos locais, mantiveram por bastante
tempo as decisdes e politicas de transporte prioritariamente na esfera do Governo Federal
através do Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT)! e da
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU)? (VASCONCELLQOS, 2001:19).

1 O Grupo Executivo de Integracéo da Politica de Transportes (GEIPOT) foi criado em 1965,
com o objetivo de prestar apoio técnico e administrativo a processos e politicas de transporte em todo
0 pais, sob o comando de varios Ministérios Federais e do Chefe do Estado Maior das For¢as Armadas,
com apoio do Banco Internacional para a Reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD). Extinto em 2008.
fonte: http://www.geipot.gov.br/Inventarianca/AEmpresa.htm (09/10/2016)

2 A Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) foi criada em 1975 como 6rgédo central
do Sistema Nacional de Transportes Urbanos (SNTU), contribuindo principalmente na implementacéo
de projetos que objetivavam a capacitacdo dos 6rgdos de geréncia e também a revitalizacdo e
expansdo de sistemas de transporte urbano e metropolitano a partir principalmente de acordos de
empreéstimo junto ao (BIRD). Extinta em 1991, no governo Collor.
fonte:http://www.mobilize.org.br/blogs/palavra-de-especialista/index.php/sem-categoria/a-extincao-da-
ebtu-e-a-imobilidade-urbana/ (09/10/2016)
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A priorizacdo do uso do automével como principal mecanismo para o deslocamento
de pessoas e as consequentes demandas que provoca sobre o espaco urbano tem-se
provado uma grande preocupagdo no que concerne a qualidade do ambiente construido, do
sistema de espacos abertos e da vida dos cidadaos. O crescimento do uso do automovel nas
cidades tem gerado consequéncias além dos problemas relativos a circulagdo dos préprios
automoveis e da crescente demanda de espaco para circulacdo e estacionamento. Neste
contexto, a busca por formas alternativas para o deslocamento de pessoas e bens de um
modo mais eficiente e sustentavel, tanto do ponto de vista ambiental quanto social, tem levado
a exploracdao em todo o planeta, de novos sistemas de transporte publico e de outros modos
ndo motorizados de circulacao (VUCHIC, 2007; UNHABITAT, 2013). Gestores e planejadores
urbanos e de transportes tem se confrontado com a necessidade de equilibrar crescimento
econbmico e demanda crescente das pessoas por mobilidade com uma pratica consciente de
gestdo e utilizacdo de recursos, assim como, com 0 necessario respeito aos direitos e a
gualidade de vida de todos os cidaddos. A busca por alternativas mais sustentaveis do ponto
de vista social e também da utilizagdo de recursos fisicos e naturais tem levado os 6rgaos
gestores e de planejamento a investir em formas alternativas de transporte que nao o
automoével, desde o uso de bicicletas, caminhadas e sistemas de compartilhamento, até
grandes estruturas de transporte publico. A aposta em sistemas de transporte de grande
namero de pessoas, para pequenas e grandes distancias, vem se incorporando as politicas
que buscam a movimentagdo de pessoas com a reduc¢éo do uso do automovel individual e de
sua interferéncia sobre o ambiente fisico e social, e, consequentemente, buscando a reducao

do consumo de combustivel, da emissao de poluentes, dos congestionamentos, etc.

Questdes relativas a mobilidade urbana tem sido alvo crescente do interesse de
especialistas e leigos, uma vez que o crescimento das cidades em escala e complexidade faz
crescer a demanda por intervencdes que solucionem ou minimizem problemas decorrentes
da inadequacdo dos sistemas de circulacdo existentes. Neste sentido, é essencial
compreender o papel socializador, estimulante, dinamizador e transformador dos sistemas de
transporte publico e suas estruturas em uma escala global, bem como na escala local.
Segundo Marshall (2005), é importante compreender que circulagdo e transporte ndo séo
apenas outro tipo de uso de solo, mas que o espa¢co de movimento constituido pelas
estruturas de circulacdo, que forma o tecido conectivo do espaco publico urbano exerce
influéncia desde a microescala de circulacdo entre os edificios até a macroescala da cidade
inteira. Estabelece-se entédo, a premissa de que a sobreposi¢cdo de um sistema de circulacéo
sobre a cidade gera uma série de interferéncias sobre a estrutura espacial urbana. Por um
lado, do ponto de vista da macroacessibilidade, a instalagdo de um novo sistema de circulagc&o

altera os niveis de acessibilidade de uma area urbana, interferindo diretamente sobre as
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dindmicas relacionadas a niveis de acessibilidade, redefinindo todo o sistema em uma escala
global. Quando uma rede de transporte se instala sobre a cidade alteram-se as relacdes de
acessibilidade nos locais servidos pelo sistema devido a sua proximidade a vias, esta¢gbes ou
paradas. Distancias relativas entre lugares da estrutura urbana sao alterada, na medida em
que se encurta o tempo necessério para deslocamento entre eles, alterando, desta maneira,
o interesse e a tendéncia de ocupacao de determinadas areas, o que pode ter influéncia sobre
usos do solo, densidade de ocupacao, valor dos iméveis, entre tantos outros (BATTY, 2009;
MARASCHIN, 2009; SHELDON e BRANDWEIN, 1973).

A importancia dos sistemas de circulagdo e de suas estruturas vai muito além da
movimentacao de pessoas e de bens entre dois pontos. A implantagdo de grandes redes de
transporte puablico é, primeiramente, o reflexo da busca por solu¢gdes macroestruturais para a
necessidade de mobilidade gerada pelo crescimento urbano em populacdo e em extenséo.
Torna-se necessério expandir o entendimento sobre a infraestrutura de transporte para além
da movimentacdo de grandes quantidades de pessoas de um ponto a outro de maneira
relativamente eficiente (NELSON, 2014). Da mesma forma a busca por uma utilizacdo mais
humana e sustentavel dos recursos fisicos, humanos e técnicos investidos na construcdo da
cidade é, além de uma tendéncia, uma necessidade (BORJA, 2012; BURDETT e SUDJIC,
2007).

A nocdo da importancia e da necessidade de sistemas que possam movimentar
grande numero de pessoas no contexto urbano ndo é recente. Ja no século XIX, nas grandes
cidades do hemisfério norte, impulsionadas pelas novas demandas e avancos tecnoldgicos,
eram perceptiveis formas iniciais de sistemas de transporte publico para cidaddos comuns,
tais como a utilizacdo de trens para o transporte suburbano e interurbano e o uso de carros
movidos, inicialmente por tracdo animal, para o transporte coletivo intraurbano. O
desenvolvimento tecnoldgico e as transformacgfes estruturais decorrentes do processo de
industrializa¢éo das cidades possibilitou a implantagédo da primeira linha de trem subterraneo
(a vapor) em Londres em 1863, com o inicio da operacdo da Metropolitan Line conectando
dois terminais de trem a uma distancia de 6 km, com a finalidade de reduzir

congestionamentos crénicos (VUCHIC, 2007:432).

Sistemas de trem e de metrd encontram-se entre os sistemas de custo de implantacdo
mais elevado, entretanto é necessario evoluir nas formas de avaliacdo da efetividade de um
sistema para além da tradicional relacao entre custo de implantacao/operacao e retorno direto,
para a inclusado de outros impactos tangiveis e intangiveis, ou de dificil quantificacéo tais como
acessibilidade, qualidade de vida, qualidade ambiental, inclusdo social, geracdo de emprego,
entre outros. Os paises em desenvolvimento vém buscando alternativas de transporte coletivo

gue impliqguem em menor investimento em tempo e recursos e assim desenvolvendo uma
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tradicdo no uso de 6nibus, metrds, trens de superficie e mais recentemente sistemas de BRT
(VUCHIC, 2007). Vérios trabalhos analisados chamam atencao para a necesséria avaliagéo
de amplo espectro e analise de critérios multiplos, ndo apenas das rela¢des financeiras
implicadas no sistema. O crescimento do numero de redes de trens urbanos e de metrés pelo
mundo, assim como do nimero de pessoas transportadas, aliado a crescente tendéncia a
urbanizagdo e as consequentes necessidades de mobilidade urbana justificam a necessidade
de entendimento e aprimoramento da analise de seus impactos sobre a estrutura urbana
(SHELDON e BRANDWEIN, 1973; UNHABITAT, 2013).

O problema identificado, e para cuja solucédo este trabalho tenta contribuir, € a aparente
falta de conexdo entre a proposta de novos sistemas de circulagdo e 0s possiveis impactos
gque eles possam originar sobre a cidade. Partindo do entendimento de que sistemas de
circulacao constituem um dos elementos estruturadores das dindmicas urbanas, € importante
ressaltar o papel do planejamento de transportes como processo diretamente conectado ao
processo de planejamento urbano e de construcdo da cidade. Uma vez que o planejamento
urbano se ocupa de questdes relacionadas a estratégias e limitacdes relativas aos usos do
solo e estruturacéo do sistema urbano, o planejamento de transportes se ocupa da definicdo
das estruturas e dos sistemas de circulacdo propriamente ditos, inclusive de seus pontos de
acesso e conexao. Decorre dai o reconhecimento da necessidade de integragdo e intercambio
entre a préatica de planejamento e de transporte e 0 planejamento urbano do ponto de vista de
provisdo e da gestdo, ambos tanto no ambito técnico como no ambito politico
(VASCONCELLOS, 2001; MARSHALL, 2005).

Por outro lado, as estruturas que compdem o sistema de circulagéo, principalmente
canais de movimento e estacdes, interferem de maneira direta nas caracteristicas da estrutura
espacial urbana apresentando-se como barreiras a circulagdo ou como polos geradores de
movimento. Produzindo, desta forma, alteracdes estruturais que determinam transformacoes
na dindmica de uso do espago publico e privado de seu entorno em escala local, envolvendo
entdo questdes de microacessibilidade, bem como alteragbes causadas a partir da presenca
dos pedestres e seu movimento e de seu poder atrator para outros pedestres, NOvVOs servicos
e residentes (PENN, 2001; OZBIL, 2010; HILLIER e HANSON, 1984; CERVERO, 2013;
BATTY et al., 1998). Estabelece-se assim, uma relagdo circular onde a maior acessibilidade
aumenta a presencga potencial de pessoas atraindo maior ocupacao por residentes e servigos,
na mesma medida em que a concentracdo de servigos, residentes e pedestres atrai novos
servicos, moradores e visitantes (CERVERO e KOCKELMAN, 1997). As alteracdes estruturais
do sistema urbano a partir da sobreposicdo deste novo sistema de circulacdo sdo os

chamados impactos, e como tais devem ser estudados.
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Tomou-se como ponto de partida a hipotese de que existe uma viséo limitada sobre
0S possiveis impactos causados pelos sistemas de transporte sobre a estrutura espacial
urbana, predominando uma abordagem setorial principalmente técnica e operacional do
sistema por parte dos agentes publicos e de gestdo (MARSHALL, 2005; POPELLIERS e
RICCI, 2013; VASCONCELLOS, 2001). Existe também a hipbtese secundaria de que as
decisfes relativas as caracteristicas do novo sistema de transporte geralmente séo tomadas
com base nas especificidades técnicas do proprio sistema tais como distancia genérica entre
as estacbes, custo ou conveniéncia do sistema construtivo, disponibilidade de espaco,
eficiéncia econbmica da operacao do sistema. Neste contexto, a pergunta principal que esta
pesquisa busca responder é: como estes possiveis impactos sdo tratados na esfera do

planejamento de transportes?

1.2 OBJETIVOS

O objetivo geral deste trabalho é analisar como os impactos urbanos gerados pela
implantacdo de uma nova linha de transporte e de suas esta¢des séo considerados na etapa

de planejamento e projeto de um novo sistema de transporte.

Busca-se compreender, do ponto de vista da pratica de planejamento de transporte,
de que maneira 0s possiveis impactos posteriores a implantacdo de novos sistemas de
transporte publico séo considerados no momento da proposi¢ao e desenvolvimento do projeto
do sistema. Partindo da premissa de que as dindmicas de circulacéo tém influéncia sobre as
dinAmicas socioespaciais urbanas, este estudo se propfe a aprofundar a compreenséo das
relagBes entre transporte e cidade, bem como do processo de planejamento de transportes
como parte do processo de planejamento urbano. Para tanto, procura compreender de que
forma os agentes proponentes de novos sistemas de circulagdo levam em consideracéo as

possiveis transformagfes que possam ocorrer nas areas proximas a suas estruturas.

No decorrer do trabalho buscou-se: a partir da revisdo de diferentes abordagens
tedricas, discutir e analisar a influéncia de sistemas de transporte sobre o ambiente urbano;
analisar recomendacdes de melhores praticas contemporaneas para iniciativas que envolvam
projeto de infraestrutura de transporte de massa do ponto de vista dos impactos sobre
estrutura urbana, a partir de publicacdes de referéncia; identificar os impactos, elementos e
0s parametros de avaliagdo a serem considerados na andlise a partir da revisdo da literatura;
estabelecer uma relagéo entre a compreensao destes dois ambitos tedricos e o0 processo de

planejamento analisado e de sua abordagem dos impactos.

Como objeto de estudo empirico foi escolhido o processo de planejamento que
resultou na implantacéo do trecho final da extenséo da Linha 1 do TRENSURB no municipio
de Novo Hamburgo, RS. A implantacdo do trecho esta relacionada a um processo de
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planejamento territorial e de circulagdo com inicio da década de 1970 e concluido em 2014 e
seu estudo contribui para a reflexdo sobre a evolugdo no entendimento das relagbes
socioespaciais envolvidas da estruturacao do espaco urbano através de novas dinamicas de
mobilidade ao longo deste tempo, contribuindo desta forma para o melhor desempenho de

iniciativas futuras.

Os objetivos especificos para o entendimento processo de planejamento da Extensao
da Linha 1 do TRENSURB até Novo Hamburgo, séo:

- Analisar como o processo de planejamento e implantacdo do trecho se qualifica no

contexto das praticas de planejamento de circulacdo contemporéneas;

- Verificar como a preocupag&o com 0s impactos sobre a estrutura espacial urbana se

manifesta neste processo.

1.3 JUSTIFICATIVA

A tendéncia, em paises desenvolvidos e menos desenvolvidos, de priorizar o
transporte publico como um dos meios de locomocéo prioritarios em centros urbanos vem
crescendo, bem como a nocédo de sua importdncia como elemento reestruturador das
dindmicas urbanas (UNHABITAT, 2013; VUCHIC, 2007; SHELDON e BRANDWEIN, 1973).

Um melhor entendimento da importdncia da consideragdo, dimensionamento,
interpretacdo e monitoramento dos diferentes tipos de impacto causados pelas estruturas de
transporte, podem contribuir de maneira consistente e relevante para o processo de
construcdo da cidade e para o melhor desempenho de decisdes e projetos que busquem
qualificar a vida urbana. A compreenséao das transformacdes causadas a partir da implantacéo
de um sistema de circulacdo e principalmente dos impactos gerados sobre a cidade, em sua
estrutura socioespacial, € elemento essencial para a coordenacao da pratica de construcdo

da cidade em seus diferentes &mbitos, com melhor aproveitamento de recursos e esforgos.

O planejamento de transportes e transito ndo se constitui através de intervencdes
neutras, como a abordagem numeérica de viagens e fluxos faz parecer. Entre outros autores,
Vasconcellos (2001:12) ao analisar as questfes relativas a circulagdo urbana de forma
genérica defende criticamente que pouco esforgo foi dedicado a compreenséo dos aspectos
politicos e sociais dos problemas de transporte e transito, sendo que os esforcos se
concentram principalmente nos aspectos técnicos e econdmicos. As politicas de transporte
urbano constituem um instrumento muito importante de apoio ao gerenciamento do
crescimento urbano e também a melhor distribuicdo e acesso da populacao aos recursos. Por
esta razdo é necessaria a compreensdo das dinamicas urbanas em sua relagdo com o

deslocamento das pessoas. O conhecimento e dimensionamento dos fenbmenos originados
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pelas transformacdes decorrentes das alteragbes dos padrdes de mobilidade e de
acessibilidade sobre a estrutura urbana, associados a analises quantitativas relativas a
padrdes de viagem e passageiros, contribui para que uma analise da efetividade do sistema
possa ser feita, incluindo julgamentos sobre a adequacéo de impactos e objetivos sociais
determinados servindo entdo como suporte a processos futuros de planejamento e provisao
de sistemas de transporte (VASCONCELLOS, 2001).

A compreenséo da necessidade de consideracéo dos impactos decorrentes da relacédo
entre cidade e circulagéo, bem como da necessidade de criagdo de modelos e parametros de
avaliacdo e comparacgdo, series de indicadores, dados minimos necessarios, bem como
orientacdo metodoldgica para o procedimento de sua andlise, deve contribuir com as diversas
areas empenhadas no processo de construgdo da cidade tais como: no planejamento e
projeto urbano e de circulagéo; na area de transportes a localizacdo e dimensionamento de
linhas, redes e estagfes; na economia urbana em questbes ligadas a usos do solo,
investimento, revitalizacdo urbana, entre outras associadas a circulacéo; no desenho urbano
em questbes de qualidade espacial, dindmicas de movimento, forma e uso dos espacos
abertos; nas ciéncias sociais, do ponto de vista do usuério do sistema de transporte e do
espaco do entorno (POPELLIERS e RICCI, 2013).

Este trabalho pretende contribuir para o melhor entendimento e préatica na area de
planejamento de circulacdo e construcdo da cidade.

1.4 ESTRUTURACAO DO TRABALHO

Esta dissertacdo esta organizada da seguinte maneira:

O capitulo 1 apresenta as questbes fundamentais que norteiam a proposi¢cdo e o

desenvolvimento do trabalho de pesquisa;

O capitulo 2 apresenta a revisao teorica que fundamentou a definicdo dos elementos
e parametros analisados no estudo empirico nos ambitos (a) do planejamento de transportes
e (b) da relacdo entre cidade e circulacao através dos impactos sobre a estrutura espacial

urbana;

O capitulo 3 apresenta os procedimentos metodolégicos utilizados no detalhamento
dos elementos e parametros de analise e no desenvolvimento do estudo do trecho final da
extensdo da Linha 1 do TRENSURB em Novo Hamburgo, no &mbito de seu processo de
planejamento e da abordagem dos possiveis impactos decorrentes deste processo,

apresentada nos dois capitulos seguintes;

O capitulo 4 apresenta primeira etapa do estudo empirico e esta dividido em duas

partes. Inicialmente se apresenta uma breve contextualizagdo do planejamento da Linha 1 no

20



contexto do planejamento de mobilidade da RMPA. Em um segundo momento se analisa o
processo de planejamento do trecho proposto do ponto de vista de sua abordagem e foco
sobre as questdes de mobilidade urbana, funcionalidade do sistema e de gestéo deste mesmo
processo.

O capitulo 5 apresenta a segunda etapa do estudo empirico, onde se analisa de que
forma se evidencia na documentacdo as preocupacdes com 0S possiveis impactos da
instalacdo da Linha 1 em Novo Hamburgo. Os impactos identificados aparecem organizados
em 4 ambitos: (a) ambiente construido e de circulagdo; (b) qualidade de vida e caracteristicas
de populagéo; (c) ocupacao e usos do solo; e (d) sustentabilidade e ambiente natural. E foram
qualificados a partir de suas caracteristicas espaciais e temporais, de seu carater positivo ou
negativo e das agdes ou medidas a eles relacionadas;

O capitulo 6 discute os resultados das duas etapas do estudo empirico e busca,
através das conclusdes e das consideracdes apresentadas, estabelecer rela¢des entre o que
foi estabelecido e proposto através da teoria com o processo de desenvolvimento do estudo

empirico e seus resultados.
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2. REFERENCIAL TEORICO

O foco deste trabalho reside nas questdes relativas a circulacdo urbana e as dindmicas
socioespaciais a ela associadas como parte do processo de planejamento e provisao de
sistemas de circulacéo. Este capitulo procura estabelecer a nocdo de impacto urbanistico e
sua importancia, a partir da exploracao da relacdo entre cidade e circulagdo na forma como é
tratado na teoria, nos estudos empiricos, assim como em documentos que pretendem guiar a

pratica de planejamento de transportes.

2.1 A RELACAO ENTRE CIRCULACAO E ESTRUTURA ESPACIAL
URBANA NA TEORIA

Com a proposta de discutir a no¢éo de impacto na relacdo entre cidade e movimento,
€ necessario apresentar os conceitos de sistemas e estruturas de circulacao e de estrutura

espacial urbana.

Neste trabalho utiliza-se o conceito de sistema de circulagdo conforme apresentado
por Vasconcellos (2001), como forma de representacdo de redes e sistemas de transporte
bem como de circulagdo de pessoas, bens e veiculos. Por influéncia da chamada disciplina
de Planejamento de Transportes e de sua énfase na circulagdo de veiculos motorizados é
comum o uso do termo transporte nas discussdes sobre temas relacionados a circulagéo
urbana. Considerando seu papel para atender as necessidades de movimento no contexto

urbano e na estruturacéo da cidade essa terminologia demanda maior amplitude.

ESTRUTURA DE CIRCULACAO MEIOS DE CIRCULACAO
estruturas de suporte ao deslocamento instrumentos ou artefatos que permitem
-vias deslocamento
- calcadas - corpo (pés com ou sem suporte)
-terminais... - veiculos (motorizados ou nao)

v v
SISTEMA DE CIRCULACAO

AMBIENTE CONSTRUIDO
- construcées
- atividades

y A 4
AMBIENTE DE CIRCULACAO

Figura 1 - Diagrama de interpretacdo da relagdo entre sistema de circulacdo e ambiente construido.
Fonte: da autora a partir das definicdes de Vasconcellos (2001:34).

No modelo apresentado por Vasconcellos, interpretado na figura acima (Figura 1), um
sistema de circulacdo é o resultado da associacdo entre: estrutura de circulacao,
caracterizada como o conjunto de estruturas que servem de suporte aos deslocamentos tais

como vias, ruas, trilhos, cal¢adas, terminais, etc. e os meios de circulacéo que sao os artefatos
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gue permitem o deslocamento, compreendendo as partes do corpo humano e os veiculos de
todos os tipos, motorizados ou néo, coletivos ou individuais. Para este autor o ambiente de
circulacdo € ‘o fendbmeno socioespacial’ resultante da associagdo entre o sistema de
circulacdo, conforme se apresenta, e o ambiente construido, no qual se inclui as atividades
associadas aos espac¢os ampliando o conceito para além de suas caracteristicas fisicas
(VASCONCELLOS, 2001:34).

O conceito de estrutura espacial urbana define a relacdo que se estabelece entre o
ambiente construido e suas caracteristicas e as caracteristicas dos elementos que se
organizam a partir dele, tais como os grupos que utilizam os espacos e as atividades por eles
exercidas. Isto €, implica em uma relacdo dindmica entre estrutura fisica e social para além
das definicbes geograficas de espaco. Segundo VILLACA (2009), a estrutura espacial urbana
se define em um processo dindmico desenvolvido a partir das relagbes cambiantes entre
estruturas fisicas e sociais, bem como das rela¢cdes que se estabelecem internamente no
ambito de cada um destes dois universos e ndo deve ser confundida com a configuracgao fisica
do ambiente construido. Para o autor entdo, estrutura espacial urbana diz respeito ‘a
localizacao relativa dos elementos espaciais e das relacdes que se estabelecem entre eles’
(VILLACA, 2011:33). Ao discorrer sobre a estrutura espacial urbana e o contexto do espago
intraurbano, Villaga também estabelece uma relacdo direta entre localizacdo e movimento

ressaltando e importancia do papel dos sistemas de circulagdo na estruturacao urbana.

LOCALIZAGCAO DAS LOCALIZAGCAO DE
ATIVIDADES ESTRUTURASFISICAS
i i L T o~
[ elementos fixos em umiespaco \
| |
i ATIVIDADES INTERNAS ESPACOS ADAPTADOS |
i (que dependem de [ o === ambientestransformados .
: edificagdes) paraabrigar atividades I
! industrias, servicos, D = (destinos) |
! residéncia, etc. \\ ,l espagos abertos, edificios, |
\ > A4 etc. /
o 4 N/ _
— e — e — . — . _'. ........... —_-_— _,v\ —_—— =TT _* —— — =
. . - 10 N S . -
I./ ¥ ’oN ¥ \
! ATIVIDADES EXTERNAS | _i_/ ‘_i_,| ESPACOSDE MOVIMENTO i
! (espago entre as edificacoes) (canais) |
! fluxos de pessoas, veiculos, P N redes de circulacao, redes de .
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Figura 2 - Representacédo do modelo de interagdo dos componentes da estrutura espacial urbana
ressaltando atividades e espagos ligados a movimento. Fonte: da autora, baseado no esquema proposto
por Echenique e Crowter (1972).

Na década de 1970 Echenique e Crowter (1972) definiram a cidade como um sistema
complexo de elementos inter-relacionados. Para esses autores, a estrutura espacial € uma

das caracteristicas especificas do sistema que se define a partir da ‘localizagéo de diferentes
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atividades urbanas na cidade e das relagdes espaciais que se estabelecem entre elas™
(ECHENIQUE e CROWTER, 1972:175). Um sistema de relacdes baseado principalmente na
interagcdo entre modos de uso do solo (atividades) e infraestrutura (estruturas fisicas)
sistematizados na figura acima (Figura 2).

O modelo apresentado nos € util para a definicdo do conceito de estrutura espacial
urbana fundamentada na ideia de interacdo entre os elementos que a compdem, sendo
definida por um processo dindmico de relacdes socioespaciais onde estruturas e atividades
de circulacdo tém importancia preponderante. Entretanto, ao se observar a figura acima pode-
se perceber que atividades e estruturas fisicas podem ser divididas em dois grupos distintos,
um contendo os elementos que se relacionam a uma forma de ocupacao estética (atividades

e espacos) e outro relacionado a ocupacao através do movimento.

A cidade é entdo definida a partir de sua estrutura espacial caracterizada por seus
aspectos formais tanto quanto pelas préticas relacionadas ao ambiente construido. A nogéo
de estrutura espacial implica no reconhecimento da importancia das relagdes de distribuigéo
espacial associadas as caracteristicas de atividades, populagfes, etc., assim como das
caracteristicas de movimento e acessibilidade entre os elementos que a compdem
(MARASCHIN, 2008; ZECHLINSKI, 2013; RAMOS, 2014). Neste trabalho, o termo estrutura
espacial urbana representa o processo dindmico das relacdes que se estabelecem entre as
caracteristicas espaciais do ambiente construido, as praticas sociais associadas ao ambiente
€ 0S grupos associados a tais praticas.

A preocupacgdo com a relacdo estrutural entre circulacdo e as atividades humanas, e
a importancia da acessibilidade néo é recente. Hansen (1959) definiu que a integragdo entre
cidade e movimento se da, em grande medida, através de relacdes de acessibilidade. O autor
relacionava acessibilidade com potencial de crescimento ou de densificagdo, partindo do
principio de que quanto mais acessivel fosse uma area as diversas zonas de atividade, mais
atrativa seria para investidores e residentes. Ao definir acessibilidade como a medida da
distribuicdo espacial das atividades em relagdo a um ponto e ajustadas pela habilidade e o
desejo das pessoas ou empresas em superar a distancia que os separa, esta seria, entao,
diretamente proporcional ao tamanho da oferta de servicos ou empregos, e inversamente
proporcional a distancia a ser percorrida. A grosso modo, o potencial de acessibilidade de um
ponto seria diretamente proporcional a oferta de emprego acessivel desde a area em estudo
e inversamente proporcional as distancias ou ao tempo de deslocamento necessarios para
chegar até elas. Sendo que a influéncia das distancias na equacao varia segundo a atividade

analisada, uma vez que as pessoas se disporiam a percorrer diferentes distancias segundo a

8 Traducgdo livre da autora (ECHENIQUE e CROWTER, 1972:175)
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razdo do deslocamento, isto €, se disporiam a maiores deslocamentos em funcéo de emprego,

em segundo lugar para atividades sociais e a menores distancias para compras (Figura 3).

AQ = Aar- Aaz- Aas- Aase Aas- Aas- Aar- Aas- Aas

Figura 3 - Modelo espacial de acessibilidade proposto por Hansen. Fonte: Hansen (1959).

O autor manifesta a preocupacdo com o carater estatico das andlises possiveis na
época e sugere que estudos futuros pudessem dispor de dados coletados em tempos distintos
0 que permitiria a compreensdo da construcdo da cidade em um processo dinamico. E
importante essa nocdo de relagBes sociais baseadas em relacdes espaciais e movimento
como um processo dindmico espaco-temporal e, também, o conceito de acessibilidade como

um elemento determinante destas relacoes.

Para Read (2009), as teorias locacionais de aplicacdo principalmente econémica e
social, desenvolvidas a partir dos anos 1950 ndo fazem associagfes diretas com a forma
urbana. Segundo o autor, a cidade € um produto da economia espacial, que se desenvolve a
partir de leis organicas de causalidade, como contenedor e articulador das rela¢des sociais a
partir de uma logica de proximidade. A cidade seria entdo um produto da articulagéo de
lugares necessarios ao funcionamento das redes de comércio e suas estruturas de suporte e
evolui como uma rede de interagbes multiescalares (READ, 2009). A abordagem locacional
discute a tendéncia das pessoas e instituicdes a buscar lugares mais acessiveis na cidade
como forma de minimizar o custo do deslocamento e maximizar o potencial da combinacéo
entre qualidade de vida e habitacdo, ou lucratividade no caso de negécios (FORD et al., 2015;
GRUBE-CAVERS, 2013). Autores como CERVERO (2013) e CUTINI (2001) sugerem que
negocios, comércio e residentes tendem a buscar a proximidade do acesso aos sistemas de
circulacdo, uma vez que estes sdo as conexdes entre a vizinhanca e a regido. Comércio e
servigos seriam os principais elementos a se beneficiarem com a inser¢do de estagoes,
paradas e outras estruturas que facilitam a acessibilidade e presenca de pessoas, pois, com
0 aumento da acessibilidade ao local, cria-se a tendéncia ao aumento de atratividade, a

aglomeracéo, e a elevacao no custo da terra.

Os conceitos da Sintaxe Espacial, que tratam a cidade como um sistema espacial

fundamentado na inter-relagcéo entre forma e movimento, sdo a base da definicdo de Stegen
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(1997) para quem uma estacdo de transporte atuaria como um ‘elemento atrator
monofuncional’ injetando ou extraindo movimento no sistema aberto da rede espacial, criando
uma centralidade. O aumento de acessibilidade, ao gerar aglomeracdo de atividades acaba
por gerar maior movimento em dire¢do a mesma area, provocando, também, mais movimento
a partir de outras areas do sistema. Neste processo, a configuracdo espacial tem um papel
importante e envolve uma série de elementos da estrutura urbana, tais como fatores de
localizacéo, uso da terra, volume de investimento e valor da terra, que, a0 mesmo tempo em
que dependem do movimento de pedestres, contribuem para o aumento deste mesmo
movimento (PENN, 2008; STEGEN, 1997). A partir das noc¢cBes de acessibilidade e
atratividade, pode-se dizer que o ponto de acesso aos sistemas de circulacdo, principalmente
estacOes de transporte de massa, apresentam um potencial como geradores de centralidade
e terminam por afetar a vitalidade e a qualidade do ambiente urbano (STEGEN, 1997).
Entretanto, de acordo com BATTY et al. (1998), CUTINI (2001) e MARSHALL (2005) os
processos de expansdo e transformacdo nas redes de circulagdo do ponto de vista da
acessibilidade alteram os padrfes de integragdo da malha, mudando assim a localizagéo de
centralidades funcionais. Desta maneira, pode-se dizer que, uma estacdo de transporte de
massa (transit) ou uma via de circulacdo intensa redefinem distancias e tempos de
deslocamento e assim sua relagdo com o sistema global, em escala regional, que, por sua
vez gera interferéncias sobre comportamento e movimento de pedestres e outros fatores

componentes da estrutura espacial urbana em seu entorno imediato, em nivel local.

Foram encontrados varios estudos que se dedicaram a analisar a relacdo entre
circulacdo e estrutura espacial urbana através de analise socioespacial de casos empiricos,
dos quais vale destacar os realizados sobre a implantagdo dos sistemas de metr6 em
Washington (VINHA, 2005), Londres (CHIARADIA et al.,, 2005), Montreal, Toronto e
Vancouver (GRUBE-CAVERS, 2013) e Atlanta/EUA (OZBIL, 2010), entre outros. A analise
destes estudos empiricos contribui para a afirmacdo de que tal relacdo € procedente e
relevante do ponto de vista da construgdo da cidade, e parece importante, nesse momento,
sua associacdo aos estudos tedricos como apoio ao entendimento dos efeitos resultantes

desta inter-relacao.

Na analise do caso do sistema de trem/metré6 de Washington VINHA (2005) observa
transformacdes relevantes quanto a oferta de emprego e ao investimento em constru¢éo, nao
encontrando, porém, variagfes consideraveis quanto a densidade de populagéo ou ao niumero
de unidades de habitagéo (VINHA, 2005). Foram encontradas também evidéncias de aumento
na circulacdo de pessoas no entorno de estacdes, em parte por serem o destino ou a origem
do proprio sistema de transporte, ou, ainda, pela implementacdo de novas atividades
estimuladas pelo crescimento da populacéo na area (footfall), considerada como contribuicéo
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para um maior contato e possibilidade de interagédo entre os moradores e trabalhadores locais.
Foi, entretanto, identificada uma variacdo negativa na percentagem de populacdo pertencente
a minorias, o que pode sugerir um processo de gentrificacdo. A autora chama atencao sobre
o fator temporal na analise do impacto de estacdes sobre seu entorno imediato, pois ele é
crescente ao longo do tempo. Alguns estudos encontraram indicagdes de influéncias
consideradas negativas, decorrentes da a instalacdo de estacfes de transporte coletivo, tais
como o aumento de criminalidade registrada no entorno de estacdes em areas ja degradadas
e, em alguns casos, ndo o aumento da populacéo residente absoluta, mas a reducdo da
populacdo considerada como de mais baixa renda que foi substituida por populacdo de maior
poder aquisitivo (TSAO, 1998; GRUBE-CARVERS, 2013).

O trafego de pedestres de e para estacdes da rede de metr6 de Londres foi analisado
por Chiaradia et al. (2005) baseado na associacdo de duas abordagens: (a) a partir de
variaveis multiplas convencionais do planejamento de transporte - indice de oferta de
empregos, densidade de populacéo, uso da terra e raio de captacdo; associados a (b) uma
abordagem do ponto de vista configuracional onde o desempenho da estacéo é associado a
sua posicao na estrutura da rede assim como os outros fatores analisados (CHIARADIA et
al., 2005). O estudo se empenha em estabelecer a relagdo entre a configuragdo do entorno e
0 volume de usuérios do sistema por estagdo, bem como em compreender a relacdo das
caracteristicas espaciais de seu interior (no subsolo) com o volume de usuarios do sistema.
O estudo encontrou correlagfes entre os dois tipos de ambiente e o nUmero de passageiros
gue utilizam as estruturas e influéncia da posi¢do das estacdes no sistema e a presenca de
nés multimodais. Os autores apontam, também, a necessidade do uso de informacdes

adicionais para dar maior consisténcia aos resultados.

A configuracdo do entorno de estacbes do metrd em Atlanta (EUA) foi estudada por
Osbil (2010) que aborda a relagéo entre estrutura espacial e estrutura de circulacdo a partir
das caracteristicas da estrutura espacial, com foco na distancia que as pessoas se dispdem
a caminhar a fim de utilizar o sistema de circulacdo. Para isso, relaciona elementos do
planejamento de transportes e sua abordagem geografica, com a andlise espacial de medidas
de integracdo no entorno das estacdes. A andlise utiliza instrumentos da Sintaxe Espacial e
variaveis relacionadas com conectividade e distancias métricas caminhadas, com o objetivo
de ampliar as distancias que os pedestres se dispdem a caminhar de e para a estacdo de
metrd e, desta forma, aumentar o raio de captagéo da estacdo e o niumero de usuarios desse
sistema de transporte publico. O trabalho conclui que as qualidades espaciais do entorno tém
influéncia sobre as distancias que os usuarios se dispdem a caminhar, entretanto, conclui que
medidas de inteligibilidade ndo mostram variacdes relevantes nas diferentes estacbes em
relacdo ao nimero de usuarios. A autora aponta que o raio de andlise mais relevante no caso
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de entornos de estacao € o de 1/2 milha e aponta a necessidade de inclusédo e estudo mais
detalhado de outros dados sociogeogréaficos a serem associados a analise espacial para

maior consisténcia dos resultados.

Vérios dos autores analisados apresentam a ideia de que a presenca de uma estacao
de transporte contribui para o aumento da acessibilidade regional na area em que esta
inserida, podendo ter reflexos sobre o aumento no fluxo e presenca de pedestres, o0 que, em
principio, é considerado fator estimulante de vitalidade social e econémica da area. A
presenca de um sistema de circulacdo e suas estruturas, alterando caracteristicas de
mobilidade e encurtando distancias e tempo de deslocamento no sistema urbano, pode servir
como elemento estimulador da ocupacéo e da valoriza¢do da terra. O aumento em niveis de
acessibilidade pode estimular processos de ocupacdo, expansdo e valorizacdo do solo
urbano, da mesma forma que a reducdo ou impossibilidade de acesso pode restringir o
interesse e a ocupacado de certas areas, com reflexos sobre outros elementos da estrutura
urbana (CERVERO e GUERRA, 2011; MARSHALL, 2005; VASCONCELLOS, 2001; OZBIL,
20009).

Na revisdo de outros trabalhos que exploram a relagdo entre circulagdo e estrutura
urbana e sua compreensdo dos impactos gerados, constata-se que alguns autores como
GEHL (1971), GEHL e GEMZOE (2006) e WHYTE (1980) detectaram influéncia positiva, no
sentido de estimulo ao interesse de usuarios em fixar residéncia ou estabelecer atividades de
comércio e servico em areas acessiveis a sistemas de circulagdo, contribuindo para o
aumento da densidade de populacdo e da atividade de construcdo na area, também para o
aumento da oferta de emprego e de negdcios. Cervero confirma essa tendéncia no caso em
que ‘se bem projetados e concentrados, empreendimentos de uso misto em torno a nés de
transporte de massa (transit nodes) aumentam a circulacdo de pessoas entre 200 e 300
vezes, quando comparados com empreendimentos distantes de tais nos, e o indice de
valorizagao da terra pode chegar a até 100%’ (CERVERO, 2003:15).

Robert Cervero (2013) sistematiza a relacdo entre transporte e a cidade, afirmando
gue existe uma relagdo de codependéncia entre ambos, a qual determina a configuracdo do
ambiente construido baseada mais nos beneficios da acessibilidade gerada do que nas
caracteristicas das vias e das linhas de transporte em si. E importante a nocdo de que, da
mesma forma que a acessibilidade favorece a urbanizacdo e a ocupacéo urbana, os padrdes
de uso do solo e a forma do ambiente urbano definem a demanda de deslocamento. O
movimento das pessoas € impulsionado por sua necessidade social ou econdémica, onde, as
pessoas se deslocam prioritariamente movidas por sua necessidade de socializacdo, lazer,
trabalho ou de abastecimento. O entendimento da relacdo entre transporte, forma e vida

urbanas, vem evoluindo no sentido de que movimento e sistemas de transporte ndo sdo uma
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finalidade em si, mas devem ser subordinados ao ambiente urbano como suporte a maneiras
de ganhar a vida (vida produtiva) assim como a criacdo de comunidades vivas e atraentes. O
acesso a um sistema de transporte, do ponto de vista da mobilidade urbana (em escala global)
gera interesse e atratividade de investimento e ocupacgao sobre a &rea tornada mais acessivel,
podendo estimular crescimento de populagéo e de ocupacédo. Gerando, consequentemente,
aumento da oferta de empregos e da vitalidade dos espagos publicos pelo movimento e pela
presenca das pessoas, usuarios ou ndo da estacdo que, por sua vez atraem maior numero
de pessoas e de investimentos estimulando, em um efeito circular, o uso do sistema de
transporte (Figura 4). O autor afirma ainda que investimentos em trem podem fortalecer os
centros urbanos, promover subcentralidades, induzir o aumento do valor das propriedades na
area de abrangéncia da estacdo e ocasionalmente gerar reinvestimento em areas urbanas
decadentes (CERVERO, 2013).

ACESSO AO SISTEMA
DE CIRCULACAO

)
MOVIMENTO DE
PEDESTRES
‘ 4
ATRATIVIDADE
Presenca de
pessoas

Interatividade
Investimento

| '

ATIVIDADES - usos do solo
Residencial
Comeércio
Servicos

>

Figura 4 - Representacao grafica da relagdo de codependéncia identificada entre estruturas de transporte
e as dindmicas urbanas. Fonte: da autora com base em Cervero (2013).

Do ponto de vista da escala de observacdo da estrutura espacial urbana, aparecem,
baseadas na escala das interferéncias possiveis duas escalas de abrangéncia do fenbmeno
darelacao entre espaco urbano e movimento. Uma, a escala do sistema urbano, que se ocupa
das relacbes estabelecidas a partir dos sistemas inteiros com suas partes, baseada em
gquestdes de conectividade, distancias e demandas de movimento. Outra, a partir da relacdo
das partes com os sistemas (de circulacéo e urbano) completos com interferéncia direta sobre
as relacbes socioespaciais de carater local. Neste segundo caso a analise recai
principalmente sobre as qualidades espaciais do ambiente, a qualidade e distribuicdo de
atividades e pessoas e suas decorréncias, em uma escala perceptivel ao pedestre. (BATTY
et al., 1998; MARSHALL, 2005; CARMONA, 2003). A ‘escala do desenho urbano’ inclui,
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conforme definicdo de Carmona e Punter (1997, apud BATTY et al., 1998) questbes técnicas
da funcionalidade urbana, questbes econ6micas de custo beneficio, bem como questdes
estéticas que dizem respeito a forma e aparéncia, e questdes sociais relativas a localizacéo e
abastecimento. Para a analise da area de influéncia das estacdes e das vias 0s estudos
analisados apresentam como relevante a consideracéo de raios de influéncia que variam entre
%, de milha e 1 milha (de 200 a 800m), havendo argumentos de que existe pouca variagao
dentro destes pardmetros sendo todos eles aceitaveis (GUERRA et al., 2012; OZBIL, 2010;
CERVERO, 2013).

Conforme discutido desde o modelo de Echenique e Crowter (Figura 2) passando
pelas posturas dos outros autores, finalizando com Cervero, estabelece-se a relagdo de
interdependéncia entre circulagdo e cidade, com um efeito retroalimentador, baseada em
questdes de acessibilidade e atratividade, gerando interferéncias e reflexos sobre as préticas
e a distribuicdo de pessoas e suas atividades dentro do sistema urbano. Este trabalho parte
da premissa de que sistemas de circulacdo e redes de transporte interferem e contribuem
para a dindmica de estruturacdo das cidades, na mesma medida em que as qualidades do

sistema urbano e suas dinamicas interferem nas dinamicas de movimento e suas demandas.

Verifica-se entdo, que os sistemas de circulacdo, ao alterarem o0s niveis de
acessibilidade local podem alterar as dindmicas espaciais de seu entorno. E relevante para o
desenvolvimento deste trabalho, salientar que, com base nos diferentes estudos analisados
pode-se depreender que sdo amplamente aceitos como sendo 0s principais elementos a se
considerar quando na busca por relacionar transporte e estrutura urbana os seguintes
aspectos: as caracteristicas da populacao, as caracteristicas de usos do solo e as qualidades
formais do ambiente. Estas transformacdes e seus impactos podem ser vistas a partir de duas

ordens: em escala local e em escala global:

a) em escala local, a insercdo de uma estrutura de transporte sobre o tecido urbano
gera, no entorno da estacao, interferéncias sobre as din@micas socioespaciais locais podendo
causar variacdes sobre as dindmicas de localizacéo e distribuicdo de pessoas e atividades,

valor imobiliario, usos do solo, concentracdo e mudanca no perfil da populacéo, etc.

b) em escala global, na cidade como um todo, a partir da relagdo de uma area com o
sistema urbano, em fung¢éo de sua posi¢cdo em relacdo ao sistema de circulacdo, a mais longo
prazo, pode ocorrer a criagdo de novas centralidades, o estimulo a novas areas residenciais,

a formacéo de novos vetores de crescimento, entre outros impactos.

A figura abaixo (Figura 5) sintetiza os elementos considerados mais importantes na

relagé@o de interdependéncia entre a estrutura espacial urbana e as relagdes de acessibilidade.
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-densidade de populagaoe——> ACESSIBILIDADE
/
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MOVIMENTO
-estrutura fisica do entorno DE PEDESTRES

-usos da terra

Figura 5 - Sintese da relagéo entre acessibilidade e movimento e a estrutura espacial urbana. Fonte: da
autora.

2.2. IMPACTOS URBANOS DA CIRCULACAO

Os efeitos transformadores da inter-relacéo entre cidade e circulacdo sobre a estrutura
espacial urbana sédo discutidos neste trabalho, no contexto do planejamento e provisdo de
sistemas de transporte no ambito das relagcdes socioespaciais. Tendo estabelecido que
relacbes de acessibilidade sdo um dos elementos determinantes nesta inter-relagcdo, com
reflexos sobre as rela¢des socioespaciais na escala do sistema urbano bem como em escalas
locais, onde os sistemas urbano e de circulagéo se interceptam, a tais reflexos chamou-se
impactos. Este item apresenta a nogao de impactos urbanos como os efeitos resultantes da
relacé@o entre circulacdo e estrutura espacial urbana, e busca estabelecer quais os elementos

mais relevantes para sua analise.

Varios dos estudos que relacionam cidade e circulacao tém usado como referéncia
para elementos de andlise mais representativos aqueles, conforme proposto por Cervero e
Kockelman (1997), associados a: Densidade, Diversidade e Design, caracterizados como 0s
3Ds (CHIARADIA et al., 2014; FERDMAN et al., 2005; GONCALVES e MARTINEZ, s.d.; LEE
e SOHN, 2014; OZBIL e PEPONIS, 2007; SOHN et al., 2012; WARAH, 2013). Segundo
Cervero, os elementos ligados a estas trés dimensdes da estrutura espacial urbana sdo os
gue mais claramente representam a relagédo de interdependéncia entre cidade e circulagéo,
na medida em que sofrem influéncia da relacdo dinamica entre os dois fatores (CERVERO,
2005). A partir de Cervero e Kockelman (1997) se estabeleceu que termo Densidade pode ser
relativo a quantidades de area edificada, populagcdo ou quantidade de vias de conexao;
Diversidade se refere aos usos do solo em diferentes escalas, como zoneamento ou mistura

de usos; e Design diz respeito a questdes da forma urbana, como a se¢éo das vias, qualidades
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do ambiente ou da rede viaria (CERVERO e KOCKELMAN, 1997), conforme resumido na
figura a seguir (Figura 6).

3Ds
DENSIDADE - ocupacéo m2
- populacéo
- vias

DIVERSIDADE (usos da terra, diferentes escalas)
- zoneamento de usos

- indices de mistura de usos (mix)

DESIGN - forma urbana

- secéo viaria (diretrizes, especificacdes)

- qualidades do ambiente construido

- qualidades da rede viaria

Figura 6 - 3Ds - Principais elementos a serem consideradas narelagdo entre transporte e estrutura
espacial urbana. Fonte: da autora com base em Cervero e Kockelman (1997).

Ao mesmo tempo, Vasconcellos discute em diversos de seus trabalhos a relagéo de
interdependéncia entre estrutura urbana e estruturas de circulacéo e seus efeitos. Em relatério
para o Banco de Desarrollo de America Latina - CAF (VASCONCELLOS, 2010), contribuindo
para a discussdo sobre impactos e variaveis, este autor apresenta como externalidades a
serem consideradas quando da avaliagdo da qualidade de um projeto de mobilidade, questbes
relacionadas a qualidade do servico, qualidade de vida, qualidade ambiental. O autor
apresenta e sintetiza (Figura 7) estas preocupa¢fes que deveriam ocupar a pratica do
planejamento de circulagdo e podem ser traduzidas como areas de interferéncia ou impacto
dos efeitos do sistema de circulagdo sobre a estrutura espacial, considerando questdes de
macroacessibilidade bem como de microacessibilidade (VASCONCELLOS, 2011; 2001).
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MACROACESSIBILIDADE
(circular pela cidade - medida em tempo
dispendido no processo de deslocamento, a
partir de buchanan 1963)
-abrangencia espadaldo sistema, foco
principal do planejamento de transporte
-possibilidade de ligacao ouinterligacao
dos espacos.
-relativa ao sistema de movimento

v

MICROACESSIBILIDADE
-relativa ao acesso direto aos meios ou
destinos (estacionamento, ponto de onibus)
consideradaum componente do calculo
damacroacessicbilidade

v

NIVEL (QUALIDADE) DO SERVICO
-conforto (lotacao..)
-espera
PLANEJAMENTO DE ~confiabilidade
TRANSPORTE - confiabilidade
-sinalizacao
-informacao

r

CUSTOS (tangiveis)
-tarifas
-manutencao
> -0peracao
-estacionamento
-combustivel, etc...
-tempo gasto (custo intangivel)

QUALIDADE AMBIENTAL
> -nivel deimpacto sobre a qualidade do
are emissao de ruido (poluicao)

- compatibilidade entre o tipo de
trafego e 0 ambiente (conforto dos residentes)

FLUIDEZ
-velocidades medias otimas

SEGURANCA
-ausencia de acidentes

Figura 7 - QuestBes a serem consideradas no processo de planejamento de circulacido segundo
Vasconcellos. Fonte: Vasconcellos (2001:91).

Na discussado dos impactos, e dos elementos a serem observados em sua analise,
pareceu interessante observar a abordagem do TOD - Transit-oriented development.* Este

aparece descrito no documento do UNHABITAT (2013), como empreendimento

4 TOD - prética de planejamento urbano regional originario dos Estados Unidos nos anos 1990 que
busca coordenar o processo de construcdo das cidades com os sistemas de circulacdo de massa
(transit) como forma de reduzir a necessidade de viagens motorizadas, em favor de alternativas ndo
motorizadas como caminhadas, bicicletas, etc., na busca por uma melhor qualidade urbana e praticas
mais sustentaveis. Em portugués usado como Desenvolvimento Orientado para o Transporte
Sustentavel — DOTS.
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(development) tradicional ou associado a escola do New Urbanism, fisicamente orientado para
0 uso de transporte publico através de suas estacfes. Este é baseado no principio de que a
concentracdo de empreendimentos variados orientados para o pedestre em torno de nos de
transporte puablico contribui para que residentes e trabalhadores usem 6nibus ou trem para
deslocamentos externos a sua vizinhanga, ou fagam uso de meios ndo motorizados como
bicicleta ou caminhada (UNHABITAT, 2013:97). E importante observar que o principio dos
empreendimentos orientados para o transporte concentra seu foco de atencéo e aplicacdo na
escala da vizinhanca e do desenho urbano (escala local), com base na importancia das

relacbes de acessibilidade com o sistema urbano.

Com isto em mente, é interessante observar que em documento produzido com o apoio
do UNHABITAT, o Institute for Transportation and Development Policy - ITDP (2013) propde
um sistema de avaliacdo da qualidade de projetos de infraestrutura de transporte dentro dos
conceitos de TOD, chamado de Padrdo TOD (a partir de TOD Standard). Este documento
apresenta um sistema de pontuacdo e ranqueamento para avaliacdo da qualidade das
propostas urbanisticas com a finalidade de subsidiar o desenvolvimento de projetos mais
sustentéveis e eficientes. Segundo o documento, o Padrdo TOD tem implicacdes sobre a
gualidade de projeto, em um planejamento cuidadoso com uma concepg¢éao de caracteristicas
de uso do solo e de formas de construgéo que apoiam, facilitam e priorizam n&o sé o uso do
transporte de alta capacidade, mas também o pedestre e a bicicleta. O principio mais basico
do TOD é de que a relagdo entre planejamento urbano e transporte ndo pode ser ignorada,
devendo ser potencializada através das iniciativas de projeto, levando em consideragéo
questdes de desenho urbano e usos do solo, e o entendimento essencial do papel das
estacOes e das estruturas de transporte em geral na estruturacdo do tecido urbano (ITDP,
2013).

O Padréo TOD é definido como uma ferramenta de avaliagé@o, reconhecimento e apoio
a politicas publicas, focada em integrar transportes sustentaveis com o planejamento urbano
e uso do solo. E destinado a dar suporte aos grupos e agentes interessados no
desenvolvimento urbano, dentre eles governos, empresarios e investidores imobiliarios,
planejadores e projetistas, militantes do desenvolvimento sustentavel e demais cidaddos
interessados. Seus usos principais sao apresentados como: examinar até que ponto 0s
empreendimentos ja executados facilitam e promovem os deslocamentos a pé e de bicicleta,
bem como sua orientacdo em termos de transporte publico; Avaliar os empreendimentos nas
fases de planejamento ou projeto para identificar lacunas e oportunidades de melhoria; avaliar
0s entornos de estacbes ja existentes ou planos para o entorno de novas estacdes de

transporte publico para identificar oportunidades de melhoria e atracao de investimento; servir
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de guia para politicas publicas e regulamentos relevantes ao planejamento urbano,
planejamento de transportes, uso do solo, desenho urbano e infraestrutura.

A intencdo do ITDP é de que as orientacBes do Padrdao TOD sejam utilizadas para
melhorar as condi¢c8es de circulacao de pedestres e transporte ndo motorizado, também para
maximizar 0 acesso a infraestrutura de transporte publico. Do ponto de vista da escala, o
Padrdo TOD define como area da estacdo a area do seu entorno situada a uma distancia
‘razoavel’ percorrida a pé, considerada na analise como espaco contido no limite de um raio
de 1 km a partir da estagdo. Esta distancia equivalente a 20 minutos de caminhada até o
destino final, a uma velocidade média de caminhada urbana de 3 km/hora (ai incluidas as
esperas nos cruzamentos). Dentro da area de estacdo definida, as autoridades locais sédo
estimuladas a formular regulamentos e politicas para promover empreendimentos que

otimizem a densidade populacional e da forca de trabalho (ITDP, 2013).

Desta forma, o documento (ITDP, 2013) propde que o desempenho dos
empreendimentos ou areas analisados seja avaliado em relag&o aos 8 principios do TOD, a
partir de critérios relacionados aos elementos da estrutura urbana ou suas qualidades
espaciais, agrupados e qualificados, em relacdo a cada um dos principios conforme descrito
a seguir:

Os principios do Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte apresentados pelo
do ITDP, sobre cuja base se instrumentaliza a avaliacdo do chamado Padréo TOD, e em torno

dos quais se organizam os elementos a serem medidos e analisados sao:

a) Caminhar - Criar vizinhancgas que estimulem os moradores a andar a pé (qualidade
das calcadas, travessias e fachadas térreas, fachadas visualmente ativas e fisicamente
permeaveis - acessos, qualidade do ambiente - sombra e abrigo para a circulacdo de
pedestres);

b) Pedalar - Priorizar 0 uso da bicicleta presenca de infraestrutura que favoreca o uso
da bicicleta (vias dedicadas, estacionamentos publicos para bicicletas em edificios e
estacdes);

c) Conectar - Criar redes densas de vias e caminhos (configuracdo de quarteirbes e
densidade de vias que favorega conectividade);

d) Transporte publico - Oferecer sistemas de transporte rapidos, frequentes, confiaveis
e de alta capacidade (uso de transporte publico: distancia a pé da rede/estacdo);

e) Misturar - Estimular maior diversidade de atividades pelo uso misto do solo
(presenca de diferentes usos do solo, complementaridade entre uso residencial e nao

residencial (sendo que o uso residencial deva variar 15 e 85% da area total construida),

35



acessibilidade a produtos frescos (max. 500m de raio), presenca de habitacdo social nos

novos empreendimentos);®

f) Adensar - Aumentar a densidade no entorno das estacfes de transporte publico de
alta capacidade (densidade de ocupacéo do solo (area edificada), para avaliagdo de areas de
estacao, recomenda que se utilize intensidade ou o nimero total de residentes, empregos e
visitantes como indicador da densidade, a ser comparado com bairros com usos do solo
similares, simplificando a utilizacdo de dados sociogeogréficos originalmente proposta pelo
TOD);

g) Compactar - Reorganizar regides para encurtar viagens casa-trabalho-casa
(localizacdo urbana -‘nivel de urbanidade’ a partir da ocupacédo do entorno, opgbes de
transporte publico acessiveis a pé - 1 km de caminhada no maximo da estacdo de alta

capacidade, ou 500m do um acesso a uma estagao de alta capacidade);

h) Mudar - Promover mudancas de comportamento para incentivar o uso de transporte
publico, caminhar ou pedalar (oferta de estacionamento pago - fora das vias e ndo dedicado
a usos especiais - médico, etc. - quanto maior a &rea, menor a pontuacdo, acessos de veiculos
as edificacdes por quarteirdo - quanto mais, menor pontuacao, area dedicada a circulacdo de

veiculos - quanto mais, menor pontuagao;

Para este trabalho observacgéo dos principios do TOD (Transit Oriented Development)
de um modo geral, bem como sua apresentacdo como método de avaliacdo de iniciativas que
transformem a estrutura urbana com base na relagéo entre sistemas transporte de massa e
estrutura urbana, parece relevante na medida em que reconhece a existéncia e a importancia
de impactos decorrentes desta relacdo, define areas e impactos e sugere uma abordagem
analitica para sua avaliacdo. O trabalho de HEUSER e SCHROER (2015) para o Banco
Mundial apresenta entre as questdes a serem observadas e suas medidas, a partir do
cumprimento dos mesmos principios apresentados acima, os elementos da estrutura espacial
urbana diretamente vinculados a relagcéo entre circulacdo e cidade, identificados como as

questdes ligadas a:
a) distribuicéo de atividades e usos do solo (diversidade e concentragéo de atividades);

b) qualidades e distribuicdo das pessoas, (questbes de densidades e as caracteristicas

sociogeograficas de residentes e trabalhadores);

¢) qualidades espaciais do entorno das estruturas de circulacdo (qualidades da rede
de vias e caminhos que facilitem e estimulem a interagdo social e o uso de meios néo

motorizados);

5 Pratica comum em paises do hemisfério Norte, sem tradi¢cdo no Brasil.
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d) qualidades do servico de transporte publico.

O trabalho € util para esta discussdo uma vez que define indicadores que permitem
medir o potencial para mobilidade sustentavel nas cidades. Os autores apresentam um
conjunto de indicadores associados a uma ferramenta para avaliar a situacdo dos sistemas
de mobilidade, compreender a evolucdo do sistema no tempo e avaliar o impacto potencial de
solucBes de circulagdo propostas. O método foi testado em seis cidades como parte do
SMP2.0 - Sustainable Mobility Project 2.0, do World Business Council for Sustainable
Development - WBCSD. O sistema é baseado na metodologia SMART?, que buscam trabalhar
com elementos que sejam especificos, mensuraveis, acessiveis, relevantes e definidos no
tempo (HEUSER e SCHROER, 2015:5) e propde uma sistematizacdo de dados e medidas
gue permita avaliar as transformacdes geradas pela implementacdo de novos sistemas e
politicas de mobilidade, sugerindo a sua repeticdo no tempo a fim de compreender a evolucéo
temporal dos impactos detectados.

Os indicadores estdo agrupados em quatro categorias, fundamentadas em trés

dimensdes da mobilidade sustentavel propostas:

a) ambiente global — focando nos impactos do sistema de mobilidade sobre o meio

ambiente além dos limites da cidade e a longo prazo, ex. emissao de gases, etc.;

b) qualidade de vida — impactos diretos na escala local e da cidade sobre os aspectos

sociais da vida urbana, tais como saude, acidentes, etc.;

) sucesso econbmico - se refere aos aspectos econbmicos na escala da cidade, tais
como finangas publicas e outras implicacdes em relagdo a mobilidade e ao sistema de

mobilidade;

Estas trés dimensfes estdo relacionadas com o uso de recursos pelo sistema assim
como seus impactos. Uma quarta dimensao de mobilidade sustentavel foi adicionada pelos
autores e agrupa (d) os indicadores relacionados ao desempenho do préprio sistema. O
trabalho tem enfoque econdmico e encara questdes relacionadas ao uso de recursos e
impactos no contexto das dindmicas de mercado, ainda assim a preocupagdo com a
mobilidade sustentavel e o desenvolvimento de uma metodologia que possa ser aplicada e
replicada em diversos lugares para avaliacdo de sistemas de circulagdo neste contexto sé&o

relevantes.

A tabela apresentada a seguir (Tabela 1) sintetiza os elementos, dentre os propostos

pelos autores, que podem ser relevantes neste trabalho na definicdo daqueles a serem

6 Specific, measurable, attainable, relevant, time-based (HEUSER e SCHROER, 2015:5).
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considerados na andlise dos impactos sobre a estrutura espacial urbana, caracterizados nos

ambitos por eles definidos.

Tabela 1- Elementos representativos dos impactos dos sistemas de mobilidade sobre a estrutura urbana.

ELEMENTOS/IMPACTOS

DIMENSOES DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL NO

AMBITO DO PLANEJAMENTO

CARATER
ESPACIAL

ambiente
global

qualidade
de vida

economia

sistema de
mobilidade

local | global

Acessibilidade econdmica ao
transporte publico

Acessibilidade universal

Polui¢éo do ar

Poluigéo sonora

Fatalidades

Acesso a servigcos de mobilidade

Qualidade do espago publico

Diversidade funcional (de usos e
atividades)

Tempo de viagem

Atratividade econémica

Financgas publicas

Uso de espaco para mobilidade

Emisséo de géas de estufa (GHG)

Congestionamentos e atrasos

Eficiéncia energética

Oportunidades para mobilidade ativa

Integrac&o intermodal

Conforto e prazer

Seguranca

Fonte: da autora, com base na proposta do Sustainable Mobility Project 2.0. (HEUSER e SCHROER, 2015).

Definida a relag@o entre caracteristicas de acessibilidade e as dindmicas urbanas

locais, a partir dos trabalhos que buscam a sistematizacdo da analise de seus impactos,

estabeleceu-se que os elementos de maior interesse na analise dos impactos gerados pela

inter-relacdo entre os sistemas de circulacdo e a estrutura espacial urbana, sintetizados na

figura (Figura 8) a seguir, sdo aqueles relacionados as:

a) caracteristicas e concentracdo de populagéo;

b) distribuicdo de atividades e usos do solo;
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c) caracteristicas do espaco construido e de circulacéo.
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Figura 8 - Representacao dos elementos da estrutura espacial urbana a serem considerados na relagéo
entre circulagéo e cidade e seus impactos. Fonte: da autora.

2.3 PLANEJAMENTO E PROVISAO DE SISTEMAS MOBILIDADE URBANA

O processo de planejamento e provisdo de sistemas de circulacdo e suas
interferéncias sobre o sistema urbano tém sido discutidos na literatura que se dedica a
compreender o papel dos sistemas de circulacdo e transporte e suas consequéncias
projetuais tanto quanto se propde a subsidiar a pratica do planejamento territorial e de
transportes. Este item discute as questdes relativas a provisdo de sistemas de circulagéo e
seu processo de planejamento no Brasil e em estudos de referéncia, assim como a

consideracdo dos impactos neste processo.

2.3.1 CIDADE E CIRCULACAO NO CONTEXTO INTERNACIONAL DO
PLANEJAMENTO DE MOBILIDADE

Este item revisa a discussado da pratica de planejamento de mobilidade em outros
paises e como a complexidade da relagdo entre movimento e territorio e seus impactos se

manifesta neste processo.

A relagdo entre cidade e movimento e o tema do planejamento e provisdo de estruturas
de mobilidade tem sido alvo de interesse no contexto internacional. Com distintos propositos,
o0 banco mundial e a organizacdo das Nac¢des Unidas tém se ocupado das questdes urbanas,
de mobilidade e de sustentabilidade de um modo geral. Em uma revisdo das estratégias
urbanas publicada em 2002 (Cities on the Move) o Banco Mundial trata das questées de
transporte e circulacdo urbana em sua relacdo com o transporte publico e com o
desenvolvimento urbano, o alivio da pobreza e a qualidade do ambiente urbano (GWILLIAM,
2002). O documento explicita que existem maiores razdes para investir na compreenséo e
coordenacéo das relacdes envolvidas no processo de interagédo entre cidade e movimento do

que apenas o transporte eficiente de pessoas e bens. Afirma, ainda, que, de um modo geral,
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as questdes geralmente consideradas quando da provisdo de sistemas de circulagéo sao: (a)
de caréter técnico, relacionadas a tecnologias e estruturas ou uso de combustiveis; e (b) de
caréter politico, envolvendo gestéo de trafego e instrumentos legais. Destaca, entretanto, que
além de sua relacdo estreita com as dindmicas de uso do solo, a provisdo de circulagdo tem
importantes implicagdes econdémicas, e gera uma gama de impactos resultantes do papel do
transporte em conectar setores urbanos, sobre outros ‘setores sociais’ como saude e
educacao, bem como sobre o meio ambiente. Ao se referir aos impactos locais gerados por
novas infraestruturas, ‘estruturas de transporte publico’ e mudangas em suas tarifas, informa
que estes sdo melhor compreendidos no nivel ‘da vizinhanga’, justificando a pratica de

processos de avaliacao, revisdo e consulta em escala local (GWILLIAM, 2002:154).

Do ponto de vista da circulagéo o autor afirma que os sistemas de transporte de massa
(mass rapit transit — MRT) contribuem para a maior eficiéncia no funcionamento de uma
grande cidade, na mesma medida em que beneficia os mais pobres, entretanto é de alto custo
e impacto, devendo ser adotados a partir de uma estrutura de planejamento e financiamento
gue garantam sua sustentabilidade, coordenacgéo efetiva com outros modos de circulacdo e
ser acessivel aos mais pobres (GWILLIAM, 2002:122). Finaliza afirmando que, sob a ética da
relag@o entre transporte de massa e a cidade, uma vez que os beneficios de um sistema de
transporte de massa (transit) sdo primeiramente estruturais, estes sistemas devem ser
planejados e desenhados sob a luz dos ‘objetivos de mais alto nivel dos planos estratégicos’
estruturadores do sistema urbano (GWILLIAM, 2002:xii).

A Organizagdo das NacOes Unidas, através do UNHABITAT, publicou seu Relatério
Global sobre Assentamentos Humanos de 2013, cujo tema central € o ‘Planejamento e design
para a Mobilidade Urbana Sustentavel’ (UNHABITAT, 2013). A ONU, preocupada com 0s
desafios impostos pelo crescimento urbano no século XXI em sua relacdo com a qualidade
de vida e do meio ambiente, apresenta as questfes de mobilidade e acessibilidade como
elemento central para o redirecionamento do desenvolvimento urbano, social e ambiental no
planeta e chama a atencdo para o necessario salto conceitual na abordagem das questdes
de circulacéo a partir da nocéo de mobilidade em lugar do transporte. Tal mudanca se reflete
na valorizacdo de questbes como ampliagdo do acesso das pessoas a bens e servigos,
valorizacao da rua como espaco publico e das comunidades locais, valorizacdo e qualificacéo
dos servicos de transporte como elemento fundamental neste processo. O documento
reconhece a relacdo de interdependéncia entre acessibilidade e a organizacdo da estrutura
urbana e admite que, da mesma forma que densidades influenciam distancias e modos de
deslocamento, outros atributos da forma urbana, incluindo a distribuicdo da populacéo e de
emprego, e outras atividades, assim como a ocupagéo do solo definem as necessidades e 0s
padrdes de deslocamento. Em sua esséncia, 0 documento defende que a mobilidade urbana
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sustentavel se apoia sobre os quatro pilares da sustentabilidade que sdo suas dimensdes
social, ambiental, econdmica e institucional. Partindo do principio de que ‘acessibilidade esta
na esséncia da conquista de uma forma urbana ambientalmente sustentavel, socialmente
inclusiva e igualitaria, com alto potencial para gerar interacdo econémica e produtividade’
(UNHABITAT, 2013:103).

Ainda no contexto europeu, o relatério que revisa o Action Plan on Urban Mobility
(APUM), publicado em 2009 pela Comissdo Europeia (EC), aponta de forma critica para a
‘dificuldade em identificar boas praticas do ponto de vista da provisdo de sistemas de
transportes devido a grande limitagdo na disponibilidade de dados a respeito de seus
impactos’ e a necessidade de criacdo de modelos de avaliagdo e comparagao, séries de
indicadores, parametros de avaliacdo, dados minimos necessarios, bem como orientacao
metodoldgica para o procedimento da analise e comparacdo (POPELLIERS e RICCI,
2013:43).

Também no contexto da Comunidade Europeia, o Guia para o desenvolvimento e
implementacdo de Planos de Mobilidade Sustentavel, produzido pelo ELTISPLUS’
(WEFERING et al.,, 2013), afirma que, na prética, os Planos de Mobilidade Sustentavel
requerem um ‘salto conceitual’ a respeito de sua finalidade, que deve ir além das
necessidades de transporte e circulacdo, considerando as necessidades de acesso a bens e
servicos, aglomeracdo de distintos usos do solo e densificacdo urbana. No documento
aparece como importante a ideia da construcéo das cidades apoiada no conceito de uso da
rua pelas pessoas e do reforco do sentido das comunidades locais. O guia afirma que um
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel é definido como ‘um plano estratégico preparado
para satisfazer as necessidades de movimento das pessoas e negocios nas cidades e seus
arredores para uma melhor qualidade de vida e, apoiado nas préaticas de planejamento
existentes, deve considerar formas de integracéo, participacdo e principios de avaliacao
(WEFERING et al., 2013:8).

O Guia reconhece como um dos principais problemas do planejamento de transportes
a ‘falta de coordenagédo entre politicas e organizagbes’, para muito além da integracdo de
modos de circulacdo, citando como exemplos a necessidade de coordenacdo com
planejamento de usos do solo, protecdo ambiental, igualdade de género, desenvolvimento
econbmico, seguranca, educacdo, tecnologias de informacdo. Solucionar esta deficiéncia

representa o0 maior desafio do planejamento urbano sustentavel e sua busca representa uma

"ELTISPLUS — Observatério de Mobilidade Urbana - Programa da Unido Europeia de Sustentabilidade.
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‘fonte de avanco e inovagao’ (WEFERING et al., 2013:33). O documento indica, ainda, que a

consideracdo das decisbes que possam ter impacto sobre sistemas de mobilidade é t&do

importante quanto considerar os impactos da mobilidade sobre outros niveis do sistema

urbano, como usos do solo, populacéo, renda e acessibilidade.

Como forma de sintese, a tabela a seguir, produzida a partir do guia ELTISPLUS (em

traducdo livre), resume a visdo da mudanca de paradigma na abordagem da relacdo entre

cidade e circulacdo, com reflexos na pratica do planejamento urbano, bem como no

planejamento e provisdo de mobilidade. Apontando questbes fundamentais a serem

consideradas quando da andlise de processos de planejamento de circulacdo (Tabela 2).

Tabela 2 —. Sintese da mudanca de paradigma na abordagem do Planejamento de circulagdo urbana.

Planejamento de Transporte Tradicional

Planejamento de Mobilidade Sustentavel

Foco no trafego

Foco nas pessoas

Objetivos Principais: Fluxo de trafego e
velocidade

Objetivo Principal: acessibilidade e qualidade de vida, bem
como sustentabilidade, viabilidade econdmica, equidade
social, qualidade ambiental e saude

Focado nos modais

Desenvolvimento equilibrado de todos os modos de
transporte, uma mudanca em dire¢do de modos mais
limpos e sustentaveis

Focado na Infraestrutura

Conjunto de agdes integradas para alcancar solugfes
economicamente eficientes

Documento de Planejamento setorial

Documento de Planejamento setorial, consistente e
complementar as politicas para areas relacionadas (uso do
solo e planejamento espacial, servigos sociais, saude,
seguranca publica

Plano com objetivos a curto e médio prazo

Plano com objetivos a curto e médio prazo inserido em
uma visao e estratégia de longo prazo

Relativo a um setor administrativo

Relativo a uma area funcional baseada em padrdes de
viagem para trabalho

Dominio dos engenheiros de trafego

Equipes interdisciplinares

Especilistas em planejamento

Planejamento com o envolvimento dos agentes
interessados, uso de sistemas de participacado e
transparéncia

Avaliacéo limitada dos impactos

Monitoramento e avaliagdo dos impactos a fim de informar
um processo estruturado de aprendizado e evolugéo

Fonte: Traducdo livre pela autora da tabela apresentada em WEFERING et al. ( 2013:7).

2.3.2 O CONTEXTO BRASILEIRO: O ESTATUTO DA CIDADE E A POLITICA
NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

No Brasil os planos de transporte tém sido instrumento empregado na gestdo do

transporte urbano nas grandes cidades desde os anos 1970, por iniciativa do Governo

Federal, com a criacdo da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes Urbanos -
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GEIPOT e da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos — EBTU, ja extintas. E um legado
desse periodo a atuacao federal no encaminhamento das questfes ligadas ao transporte e
circulacdo urbanos, retomada a partir da criacdo do Ministério das Cidades em 2003. Desde
entdo, o Governo Federal empenha-se em ressaltar a necessidade do desenvolvimento e da
expansao dos planos de mobilidade em sua relagdo com os planos diretores das cidades no
que diz respeito a acessibilidade e sustentabilidade, mobilidade, qualidade de vida e incluséo
social (MCID, 2007).

A partir da pressao de movimentos sociais e setoriais urbanos, na década de 1980, a
questdo urbana foi incorporada a Constituicdo Federal (art. 21 e art. 182), e posteriormente
ao Estatuto da Cidade - Lei 10.257, 2001, gerando reflexos sobre as legisla¢cbes em nivel
estadual e municipal (MCID, 2006; 2015). O Estatuto da Cidade (§ 2° do art. 41 e art. 42)
assegura aos cidadaos o direito ao transporte, a locomocdo e circulagdo, sendo um
‘componente da politica urbana indutor do cumprimento da fungdo social da propriedade
urbana’ (ROLNIK, 2005:58). O Estatuto determinou a obrigatoriedade da formulacdo de um
Plano de Transporte Urbano Integrado, compativel com o Plano Diretor, para as cidades com
mais de quinhentos mil habitantes ou situadas em regides metropolitanas. Da mesma forma
estabeleceu a necessidade de formulacdo de Planos Diretores Municipais e bem como de
Planos de Mobilidade Urbana, que definam e regulem o processo de producgdo das cidades
com mais de 20.000 mil habitantes, como requisito para acessarem recursos federais para
investimento no setor (MCID, 2015:32). A Lei estabelece, também, a provisao de transportes
urbanos como servigo publico e a competéncia da Unido na definicdo de diretrizes para seu
desenvolvimento. Desta forma, os Planos de Mobilidade Urbana sdo uma decorréncia da lei
de Mobilidade Urbana - Lei 12.587 de 2012 - a qual resulta da Politica Nacional de Mobilidade
Sustentavel, desenvolvida a partir do Estatuto da Cidade - Lei 10.257 de 2001.

A partir dos anos 2000 o Ministério das Cidades, através da Secretaria de Mobilidade
e de seus consultores, promoveu a discussao sobre o tema da Mobilidade Urbana no processo
de desenvolvimento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel - PNMUS, que
resultou na Lei n® 12.587, instituindo suas diretrizes. O Estatuto da Cidade e o Plano Nacional
de Mobilidade Urbana estabeleceram as diretrizes para o planejamento urbano e de
mobilidade, assim como para a proviséo dos sistemas de circulacao e transporte nas cidades,

no sentido de garantir suas qualidades de acessibilidade e sustentabilidade.

Os instrumentos de planejamento que se dedicam ao Estudo de Impactos sobre o
ambiente construido ou natural mais comumente encontrados aparecem na forma de Estudo
de Impacto Ambiental, Estudo de Impacto de Vizinhanca e Estudo de Impacto de Trafego (ou

transito).

43



O Estudo de Impacto Ambiental - EIA, é regulamentado pela RESOLUCAO N°
001/1986 do CONAMA, onde se estabelece a necessidade de andlise de iniciativas e
atividades humanas que direta ou indiretamente provoquem altera¢cdes do meio-ambiente que
possam afetar a salde, seguranca e bem-estar da populacdo, suas atividades sociais e
econdmicas, bem como a outras formas de vida e as condicbes do meio-ambiente e dos
recursos ambientais. A Resolugcdo estabelece também que, entre outras iniciativas, a
instalagdo de uma ferrovia deve apresentar Estudo de Impacto Ambiental e seu respectivo
Relatorio (EIA e RIMA) para a obtencdo de licenca ambiental junto aos 6rgdos ambientais
estaduais e federais (CONAMA-IBAMA, 1986: art. 1 e 2).

A partir do Estatuto da Cidade em 2001, o Estudo prévio de Impacto de Vizinhanca -
EIV ficou definido como instrumento da Politica Urbana necesséario para o controle dos
impactos sobre o ambiente urbano, juntamente com o Estudo prévio de Impacto Ambiental -
EIA (LEI n® 10.257 - 07/2001, art.4° - IV). Segundo o Estatuto, um EIV, cuja necessidade e
abrangéncia devem ser detalhadas pela legislacdo de cada municipio, deve analisar os efeitos
positivos e negativos de um empreendimento ou atividade proposta sobre a qualidade de vida
da populacdo do entorno, observando pelo menos possiveis alteracbes quanto a:
adensamento populacional; demanda de equipamentos urbanos e comunitarios; uso e
ocupacdo do solo; valorizagdo imobiliaria; ventilacdo e iluminagéo; paisagem urbana e
patriménio natural e cultural; geragéo de trafego e demanda por transporte publico (SENADO
FEDERAL, 2004).

A necessidade de um estudo especifico de impacto de trafego ndo aparece definida
no Estatuto, entretanto foi estabelecido que a preocupagcdo com atividades geradoras de
trafego e/ou demanda por transporte publico devem figurar na andlise de impacto urbanistico.
O DENATRAN se ocupou, de maneira limitada, com definir polos geradores de trafego e a
chamar a atencédo para a necessidade de consideracdo de seus impactos (FGV CONSULTS,
2001).

As diretrizes iniciais do Estatuto da Cidade definem as condi¢cdes fundamentais para
qualquer politica urbana, sob forma da ‘promoc¢éao da sustentabilidade’ com a implementacéo
de um planejamento capaz de orientar a distribuicdo de pessoas e atividades no territorio e
evitar ou corrigir os impactos negativos produzidos pelos diferentes atores no processo de
producdo da cidade (BERGMAN e RABI, 2005:17-18). De forma genérica, o Estatuto da
Cidade define Estudo de Impacto de Vizinhanca como um exercicio, e de acesso publico,
anterior a aprovacao e implantacdo de um empreendimento cujos impactos possiveis devem
ser observados. Como diretriz aos municipios, o documento estabelece como elementos
minimos a serem considerados, os ‘efeitos positivos e negativos’ sobre a ‘qualidade de vida

da populacao residente na area e suas proximidades’ no que diz respeito a, entre outros,
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adensamento populacional, equipamentos urbanos e comunitérios, geracao de trafego e
demanda por transporte publico, paisagem urbana e patrimoénio natural e cultural (SENADO
FEDERAL, 2004: art.37). Ao estabelecer o0 Estudo de Impacto de Vizinhangca como
instrumento til, necessério e condicionante a discussao e aprovacao de projetos, a serem
determinados em cada Plano Diretor, o Estatuto abre um canal institucional de negociacdo
entre os agentes publicos e privados com repercussdes sobre a estruturagdo urbana e de
circulagdo (MCID, 2004:67; SENADO FEDERAL, 2004; PRESIDENCIA DA REPUBLICA,
2001).

A relacéo de interdependéncia entre estrutura urbana e sistemas de circulagéo fica
mais uma vez evidente no contexto dos estudos de impacto de vizinhanga quando propostas
de pequenas e grandes operacdes urbanas devem ser analisadas em seu poder de
interferéncia sobre a cidade e seus elementos. Neste contexto, decisdes de planejamento que
definem a configuragdo da cidade e a distribuicdo de atividades e pessoas, devem
previamente avaliar que tipo de impacto estas podem causar sobre o sistema de mobilidade
urbana, da mesma forma que propostas relativas a sistemas de circulacéo e suas estruturas,
enquanto intervencdo urbanistica, devem também considerar seu impacto sobre a cidade e

sua estrutura socioespacial (ROLNIK, 2005).

A partir de 2012 a Lei n°12.587/2012 instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, apresentando como principal instrumento de gestdo a figura do Plano Municipal de
Mobilidade para os municipios e regides metropolitanas. Com foco no transporte urbano
sustentavel e no planejamento urbano integrado. Em decorréncia o Ministério das Cidades e
suas secretarias, em particular a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
— SEMOB, produziram documentos com a finalidade de dar suporte técnico aos municipios e

seus consultores na producao de seus planos (MCID, 2007; 2015; ITDP, 2012).

Sobre a relacdo de interdependéncia entre Planejamento Urbano e Planejamento de
Circulagdo, no contexto dos planos de mobilidade, o Ministério das Cidades é incisivo ao
afirmar, no Guia PLANMOB de 2015, que ‘0 planejamento da circulacao é completamente
dependente das demais politicas urbanas, que interferem na localizacdo das atividades
econbmicas, moradias e equipamentos urbanos’ (MCID, 2015:73). O documento ressalta a
importadncia da relacdo entre planejamento urbano e de mobilidade e da necessaria
coordenacdo entre planos diretores e planos de mobilidade, introduzindo neste contexto a
nocao de impactos da mobilidade urbana. Neste sentido, admite que um Plano Diretor ‘define
as caracteristicas de ocupacdo e usos do solo, as quais tem impacto direto sobre as
necessidades de movimento das pessoas em busca de servicos e atividades, da mesma
forma que o Plano de Mobilidade deve influenciar decisdes sobre parcelamento, ocupacéo e

usos do solo, interferindo nas caracteristicas e densidades dos ocupantes, residentes ou
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trabalhadores, mas principalmente, sobre os projetos de infraestrutura de circulagédo’ (MCID,
2015:104). Este Guia avanca em relacdo aos documentos anteriores oferecendo, além de
orientacdes a respeito da preparacéo de planos, orientacbes para sua implementacdo, com
implicagdes sobre as caracteristicas das iniciativas e propostas de sistemas de mobilidade.

Do ponto de vista dos impactos oriundos da inter-relacdo entre as decisfes tomadas
no processo de configuracdo e construcdo da cidade e dos sistemas de circulacdo e
mobilidade, o PLANMOB 2015 avanca, também, ao defender a importancia da nocédo de
‘desenvolvimento urbano orientado ao transporte publico e ndo motorizado’ com base nos
principios do TOD (Transit Oriented Development). Ressalta a importdncia do foco no
transporte publico e nas pessoas no ambito do planejamento urbano no contexto do TOD,
baseados principalmente em densificacdo de populagéo, mistura de atividades e reducéo do
uso do automével (MCID, 2015:134).

Partindo do principio de que ‘a mobilidade urbana é causa e consequéncia do
desenvolvimento urbano e da organizacao fisica da cidade’, ressalta a importancia da
integracao entre ‘planejamento de mobilidade’ e ‘planejamento do desenvolvimento urbano’
na resolucdo dos desafios da mobilidade urbana. Tal integracdo deve contribuir para a
distribuicdo equilibrada de atividades no territrio, minimizando a necessidade de viagens
motorizadas, estimulando o adensamento de regides providas de infraestrutura, e o uso de
transporte ndo motorizado e coletivo. Ainda assim, o documento, ao tratar de Planos de
Mobilidade, se concentra sobre a macro escala (no nivel sistema urbano) e em impactos e
tendéncias de crescimento em nivel global. Como nos planos de circulagdo tradicionais,
baseia-se principalmente em ‘demandas atuais e prognésticos’ e necessidades identificadas
a partir do diagndstico e das projecdes geograficas de crescimento populacional e demandas
de movimento (MCID, 2015: cap. 8).

E importante considerar que, por se tratarem de diretrizes para produgéo de planos e
nado propriamente de intervencgdes relativas a mobilidade, as politicas e planos estabelecem
abordagens, diretrizes e estratégias que deverdo direcionar o carater, as preocupacdes e 0
processo de produgdo e implementacéo das intervengdes sobre a cidade e seus sistemas de
circulagdo. Com isso, os Planos de Mobilidade de um modo geral ndo se ocupam da escala
urbana local, mas sim com o sistema urbano em sua totalidade. Ainda assim, existe a
preocupacdo manifesta e o reconhecimento da interagédo entre formas e dindmicas urbanas
com os sistemas e dinamicas de circulacdo. No que diz respeito a impactos, até o momento
as preocupacfes mais observadas dizem respeito a influéncia da forma da cidade e suas

transformagdes sobre as demandas de circulagao.

Entretanto, no periodo decorrido entre a aprovacao do Estatuto da Cidade — 2001, e

da lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana — 2012, a relacdo entre cidade
46



e circulacdo e a necessidade de coordenacdo nas praticas de planejamento tornou-se mais
explicita na documentacdo produzida pelos 6rgdos do Governo Federal. Estes, durante a
década dos anos 2000, passaram a valorizar as questdes relativas a sustentabilidade urbana
e ambiental, a coordenacgéo de préticas e esferas politicas, a processos de participacdo e
demandas sociais, e também a possiveis formas de parceria com a iniciativa privada
(ROLNIK, 2005; MCID, 2007, 2006, 2004; MCID-IPOLIS, 2005).

2.3.3 AGENTES DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO

Este item discorre sobre as disciplinas e agentes envolvidos no processo de
planejamento de circulacdo. Ao falar da provisao e das politicas de transporte, é importante
considerar 0s agentes com interesse ou participagéo nas decisdes que possam interferir sobre
as politicas e consequentemente sobre as estruturas de mobilidade. A provisao de sistemas
de circulagdo demanda um processo decisorio que envolve uma rede complexa de agentes e
atividades que vai além do papel do Estado e dos técnicos diretamente envolvidos no projeto.
A comecar pelo Poder Executivo e seus representantes técnicos desde o nivel federal até o
municipal e envolvendo planejadores em posi¢cdo de decisdo (burocratas ou tecnocratas);
técnicos de consultorias privadas; politicos com interesse direto; comunidades e grupos
sociais direta ou indiretamente afetados por determinada politica de transporte; operadores
publicos e privados; sindicatos de trabalhadores de transportes ou outros setores que
dependem do sistema; a midia; organizac¢des sociais ou de interesse ambiental interessadas
em questdes relacionadas a qualidade de vida. Todos eles interessados, as vezes de maneira
conflitante, nas decorréncias das decisdes relativas a politica de transportes e de circulagédo
(PORTUGAL e GOLDNER, 2003; VASCONCELLOS, 2001).

Para Vasconcellos (2001), a interagdo entre os agentes envolvidos e seus interesses
se baseia, entre outros fatores, nos reflexos e demandas produzidos pelo processo de
producdo, implantacdo, operacdo e funcionamento do sistema de circulacdo, os quais
exercem influéncia sobre o que ele chama de organizacdo socioespacial, sintetizados na
figura a seguir (Figura 9). Cada um desses elementos ou agentes representa uma rede de
relagbes que poderiam ser observadas e analisadas em carater quantitativo e/ou qualitativo.
No ambito deste trabalho sdo relevantes como fatores que influenciam a organizacéo
socioespacial, os sistemas de circulacdo, as caracteristicas de valor e uso da terra e de
deslocamento, que sdo dindmicas diretamente ligadas a qualidades espaciais e de

localizacgéo.
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Figura 9 - Diagrama de agentes/fatores de influéncia sobre a organizagéo socioespacial urbana no
contexto do planejamento de circulagdo. Fonte: da autora com base em Vasconcellos (2001:106).

E, também, de interesse para o desenvolvimento deste trabalho a discusséo dos
campos de conhecimento envolvidos no processo de planejamento e provisdo das estruturas
de circulagdo urbana. Em trabalho para a Associacdo Nacional de Transporte Publico —
ANTP, Vasconcellos e seus colaboradores (1999), demonstravam sua preocupacao com as
guestdes de mobilidade e circulagdo no pais, colocando o desafio a ser enfrentado, a curto
prazo, pela ‘sociedade brasileira e entidades ligadas ao transporte urbano’, expresso através

de trés eixos de acdo necessaria: desenvolvimento urbano, transporte e transito (Figura 10).

* Infra-estrutura
vidria
* Sistema de
Planejamento  transporte Planejamento
urbano de transporte

* Equipament * Educagao e
publicos fiscalizagao
* Uso e ocy * Uso das vias
do solo

Planejamento
de circulacao

Figura 10 — Representacdo dos ambitos de a¢do das politicas urbanas e suas zonas de intersecgéo.
Fonte: Vasconcellos et al. (1999:11).
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Segundo os autores ac¢des deveriam ser propostas e coordenadas nestes trés ambitos,
dada sua grande interdependéncia, para que se possa reduzir os problemas de relacionados
a mobilidade e desenhar um espaco de circulagdo com mais qualidade e eficiéncia
(VASCONCELLOS et al., 1999:11).

Vasconcellos volta a apresentar os campos de atuacao envolvidos no processo de
provisdo de um sistema de transporte: planejamento urbano, que define os padrbes de
ocupacao e usos do solo; planejamento de transporte, na definicdo das caracteristicas da
estrutura de circulacdo, acessos e conexdes, bem como de sua implantacdo e operacdo
(oferta); e o planejamento de circulagéo, que atua sobre o espaco disponivel para circulacdo
e a forma como o transporte é distribuido e utilizado pelos usuarios. Para o autor, é a partir
da associacao destes trés campos que devem se desenvolver as acdes necessarias ao
processo de desenvolvimento de novas infraestruturas no ambito das politicas de transporte
e circulacdo (VASCONCELLOS, 2001:54).

Ainda segundo este autor, sdo trés as etapas de planejamento e acompanhamento de
um sistema de circulagéo e transporte: a de provisdo, que é a proposic¢ao e o fornecimento de
infraestrutura e meios de circulacdo e transporte, através de decisfes politicas e praticas que
definem e executam as caracteristicas do sistema; a regulamentacdo e operacao: onde se
definem os parédmetros de utilizacdo e operacao do sistema e seus recursos logisticos, através
de processos de gestdo e controle do sistema e de seus usuarios (administracéao, legislacéo
e codigos de conduta); e a apropriacao, resultante da interacéo entre o sistema de circulacéo
e a cidade. A apropriacéo é descrita como o fendmeno que ocorre no chamado ambiente de
circulacdo, através dos impactos sobre a estrutura espacial e a efetividade do sistema,
expressa em dados quantitativos e qualitativos, e das dindmicas de utilizacdo do sistema,

expresso através do comportamento dos usuarios (VASCONCELLOS, 2001:51)

Para Marshall (2005) a abordagem focada no trafego de veiculos ‘quase reduziu o
planejamento de circulagédo (no contexto do planejamento urbano) a um processo elaborado
de ‘célculos obscuros que pretendem otimizar um namero muito limitado de variaveis tais
como o nivel de passageiros em horario de pico por veiculo, ao qual todo o processo é
subordinado’ (Marshall, 2005:8). Entretanto, segundo o autor, a responsabilidade sobre a
pouca preocupacdo com a cidade e as questdes urbanas para além do transporte ndo pode
ser direcionada unicamente aos engenheiros e técnicos de transporte e circulacdo, uma vez
gue arquitetos e planejadores tém participacdo direta ou indireta no processo e, muitas vezes,
compartilham da ‘visdo tecnicista’ que prioriza a circulacdo acima de outros elementos da
estrutura espacial (MARSHALL, 2005:13). Ao mesmo tempo, o0 autor critica a fragmentacao
do processo de proposicdo das estruturas de circulagdo viaria, dividindo a responsabilidade

de projetar os sistemas de circulagcdo entre os profissionais da area de transportes
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(engenheiros e técnicos) e os da forma urbana (arquitetos, urbanistas e paisagistas). Sendo
esta tarefa tradicionalmente concentrada nas maos dos primeiros, preocupados com a
funcionalidade do sistema, consolidando uma viséo técnica de sua funcgéo, limitando o papel
de tais estruturas no processo de estruturagdo do conjunto urbano em detrimento da
participacdo de arquitetos (designers) que sdo treinados para a organizagdo do espaco
construido e das atividades e ele relacionadas, representado na figura abaixo (Figura 11).

TRANSPORT LANDSCAPE
ENGINEER ARCHITECT

\,\(q"\:\\,"\" Railway

motorway

Movement
channel

Service yard
tunnel
)

ARCHITECT

Figura 11 — Diagrama apresentado por Marshall representando a segmentacéo entre os elementos que
compdem e rua e a préatica dos profissionais envolvidos. Fonte: Marshall (2005:7).

A figura (12) a seguir apresenta uma reinterpretacdo dos conceitos apresentados por
Marshall e Vasconcellos, e representa campos técnicos envolvidos no processo planejamento

do sistema de circulagdo e sua influéncia sobre ambiente de circulagéo.

ENGENHEIROS DE TRANSPORTE
E CORPO TECNICO
Sistema de circulagdo

- esfrutura + meios de circulacédo

- eficiencia do sistema e suas qualidades
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- espaco publico (aberto)
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v

AMBIENTE DE CIRCULAGAO

PLANEJADORES URBANOS
(provisdo e gestéo)
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- em funcédo das demandas (necessidades e
interesses) dos grupos que interagem no
ambiente urbano

Figura 12 — Diagrama representando as disciplinas mais diretamente envolvidas na producéo e
configuracdo do ambiente de circulagdo. Fonte: da autora.
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2.3.4 PLANEJAMENTO DE CIRCULACAO E A IDENTIFICACAO DOS IMPACTOS
URBANOS

O item a seguir apresenta documentos que merecem destaque na discussdo dos
efeitos das estruturas de circulacdo sobre o sistema urbano e sua consideragéo no processo
de planejamento.

Ao analisar a relacdo entre investimento em estruturas de transporte e a
caracterizacdo de seu impacto do ponto de vista do planejamento, Sheldon e Brandwein
(1973) argumentavam que a abordagem limitada & eficiéncia econdmica do sistema de
transporte ndo corresponde a consideracdo do impacto real da implantagdo de sistema de
circulagdo, nem do ponto de vista social nem do econdmico. Os autores sugerem que 0
impacto das transformacdes decorrentes da implantagdo de um novo sistema deve ser
considerado a partir de sua relacdo com os diferentes grupos ou agentes envolvidos no
processo anterior e posterior a sua implantacéo. Tais impactos sdo de afericdo mais complexa
do que a relacdo entre recursos investidos na implantacdo/gestao/operacdo e recursos
gerados pela operagédo do sistema, uma vez que expandem os limites do proprio sistema de
transporte, inserindo-o, através da relacdo com seus agentes, no sistema que € a cidade. A
ideia é sintetizada na figura abaixo (Figura 13). Para este estudo é de interesse a abordagem
gue se refere & comunidade como representacao das relagdes socioespaciais associadas as

transformacgdes provocadas pelo sistema de circulagdo em discusséo.

INVESTIMENTO EM TRANSPORTE

|

IMPACTOS
positivos e/ou negativos - tangiveis e intangiveis
INVESTIDOR USUARIO
- custo-retorno - mobilidade
eficiéncia econdémica - acessibilidade
projeto—implantacéo - operagédo - inclusao
\ 4
COMUNIDADE
- congestionamento

- investimento imobiliario
- geracao de emprego
-valor e uso da terra
- densificacao e ocupacéo de vazios
- reducdo uso do automoével
- qualidade ambiental (- poluicdo sonora e do ar)

Figura 13 - Interpretacéo da proposta de estudo de impacto do investimento em transporte. Fonte: da
autora com base em Sheldon e Brandwein (1973).
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A discusséo da relagéo entre investimento em sistemas de mobilidade e sua eficiéncia,
permanece. Ainda que avaliagbes técnicas da viabilidade econémica de sistemas de
transporte se atenham principalmente a questdes financeiras e técnicas, considerando o
retorno econémico do investimento como um sistema fechado e sua capacidade funcional,
baseada em volume de passageiros transportados em determinado espaco de tempo e suas
distancias. A percepcéo dos sistemas de circulagdo como elementos integrantes do sistema
urbano tem conduzido a crescente consideracdo de outros fatores, externos, porém
relacionados de forma dindmica ao sistema de circulacéo, que do ponto de vista da estrutura
urbana podem ser observados ainda que de dificii mensuracdo (CERVERO, 2005;
PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

No contexto da disciplina do planejamento de transportes no Brasil, Portugal e Goldner
(2003) analisaram a influéncia de grandes estruturas e equipamentos urbanos sobre o sistema
de circulacdo de veiculos e seu impacto sobre a estrutura urbana, principalmente no que diz
respeito a malha viaria. Esse trabalho nos € util, sobretudo em raz&o dos critérios utilizados
para a abordagem estudo de impacto. Os autores relacionam polos de geragdo de movimento
e suas caracteristicas, classificadas como internas (funcionais do elemento) e externas
(localizacéo — relacdo com a infraestrutura viaria e de transportes do entorno), qualificando os
impactos como espaciais (em nivel local), temporais (associados a agentes/atores envolvidos)
e setoriais (socioeconémico, usos do solo e transporte/trafego). Podendo, apds analise, tais
impactos serem qualificados como: positivos ou negativos, conforme apresentado na figura a
seguir (Figura 14). Para a eventualidade de impactos negativos o autores ressaltam a
importancia de regras (parametros legais e de planejamento) e da necessidade de estudos
de impacto sistematicos que desenvolvam um procedimento e modelos de previséo e analise
de impactos, a identificacdo de padrdes aceitdveis de impacto, além da avaliagdo da real
necessidade e escolha das intervencdes a serem feitas (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).
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Figura 14 - Interpretacéo e adaptacao para estruturas de circulagdo da abordagem do impacto de polos
geradores de trafego. Fonte: da autora com base em Portugal e Goldner (2003:19).

Apesar de o estudo ser focado em impacto de polos geradores de trafego, a analise
apresentada € util, uma vez que contribui para a reflexdo sobre possiveis impactos de
intervencBes sobre a estrutura urbana e suas areas de influéncia. Para os autores, 0s
impactos seriam resultantes: (a) da combinacdo entre o porte e demais caracteristicas do
elemento a ser implantado com as caracteristicas da localizagcdo escolhida e (b) da relagéo

da demanda por viagens (atividade produzida/estimulada) e suas consequéncias (no caso,
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demandas criadas pelo trdfego gerado) com as caracteristicas internas do equipamento
(relagé@o entre atividades/circulacdo de pessoas e de veiculos). A andlise destas relacdes
permitiria a busca pelas caracteristicas fisicas (porte) e localizacdo mais apropriados para o
empreendimento, buscando também formas de prever e minimizar o impacto sobre os setores
identificados, além de sugerir instrumentos de sustentacao legal e institucional que apoiassem
este processo (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

2.4 SINTESE DO CAPITULO

A andlise da producao mais recente, no Brasil e no exterior, que busca contribuir para
o entendimento das questdes de mobilidade urbana no que diz respeito as politicas de
planejamento urbano e de circulacédo nos leva a concluir que, de um modo geral, a partir do
final dos anos 1990 e de forma crescente fica evidente a preocupacdo com as questdes
ligadas a sustentabilidade e a qualidade de vida. Também é perceptivel um processo de
evolugdo na abordagem das necessidades de movimento no contexto urbano, que partindo
de solucdes baseada na gestao e aumento de capacidade de transporte e trafego, evolui para
a nocao de circulagédo de bens e pessoas como fendmeno socioespacial ligado a préticas de
ocupacao e usos do solo, chegando ao conceito de Mobilidade Sustentavel. Se identifica o
reconhecimento da profunda inter-relacdo entre as dindmicas socioespaciais urbanas e as
dindmicas de movimento, assim como a necessaria coordenagdo entre as duas, tanto no
ambito dos processos institucionais, quanto no processo de constru¢cdo da cidade e suas
estruturas. No contexto da sustentabilidade urbana e ambiental, os planos de mobilidade
urbana sustentavel e as intervencdes deles decorrentes, baseiam-se no reconhecimento da
relacdo de interdependéncia entre a estrutura urbana e as dindmicas de movimento e no
reconhecimento da existéncia de impactos mutuos decorrentes desta relagédo, cuja analise e
consideracdo podem contribuir para melhores decisdes no sentido da producéo de cidades
mais sustentaveis, eficientes, socialmente inclusivas e que suportem uma melhor qualidade

de vida.

Parece ser consenso, no material analisado, o reconhecimento da relacdo de
interdependéncia entre cidade e circulagéo, ao lado da importancia manifesta do papel dos
sistemas de transporte publico, da necessidade de coordenacao entre os diferentes setores e
orgados publicos, principal, mas ndo exclusivamente, ligados ao planejamento urbano e de
circulagdo, bem como uma nova percepc¢éo da abordagem das relacdes de mobilidade e das
suas iniciativas de planejamento e projeto. Varios autores e guias afirmam que na provisao
de sistemas de transporte e circulacao, no contexto da integracédo entre politica urbana e de
mobilidade e no processo de desenvolvimento e implantacdo de planos, estratégias e

sistemas de mobilidade, sdo necessarias acdo e gestao integradas entre os municipios de
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uma mesma regido. Assim como é necessdria a integracdo dos diversos setores da
administracdo local e regional, sejam eles do ambito urbano, ambiental, social, obras e
servigos publicos, os quais, de um modo geral atuam de forma independente (BERGMAN e
RABI, 2005:12; MCID, 2006; 2015).

Da mesma forma, nos documentos de referéncia e estudos produzidos no hemisfério
norte aparece a preocupacao com a hecessidade de informacao sistematizada e diretrizes de
procedimento quanto a abordagem de impactos das intervencdes sobre a mobilidade urbana.
Para que desta forma, se permita a avaliacdo e comparacgéo de resultados e praticas, tanto
do ponto de vista do investimento feito, quanto da eficiéncia do sistema, e das rela¢gbes da
nova estrutura de mobilidade com o ambiente construido, usos do solo, populacdes, bem
como do ponto de vista de impacto sobre o ambiente urbano e o natural do ponto de vista da
sustentabilidade no amplo da palavra (econémica, social e natural).
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este capitulo aborda, através da descricdo das etapas e da apresentacdo do objeto e
das questbes relevantes para a execuc¢ao do trabalho, os aspectos metodolégicos adotados
para a realizacdo do estudo empirico, o qual analisa como a nocéo de impacto aparece e é
tratada no processo de planejamento e provisdo da etapa final extensdo da Linha 1 do
TRENSURB em Novo Hamburgo, RS. O capitulo apresenta o objeto do estudo empirico e
suas limitacdes, os elementos, indicadores e parametros utilizados e o procedimento de

sistematizacao e andlise realizado.

3.1 OBJETO DE ESTUDO

Com a intencao de melhor compreender a abordagem dos impactos gerados através
da inter-relac&o entre estruturas de circulacdo e a estrutura espacial urbana no processo de
planejamento de transporte, neste trabalho se definiu como objeto de estudo empirico o trecho
final da extensdo da Linha 1 do TRENSURB, com aproximadamente 5 km em Novo

Hamburgo, e suas 3 estacdes: Industrial, FENAC e Novo Hamburgo (Figura 15).

Desta forma, neste estudo é analisado o processo de planejamento que resultou na
efetiva construcao do ultimo trecho da Linha 1 do trem metropolitano da RMPA, concluido em
2014, que conectou a estacdo Santo Afonso aberta em 2012 ao centro de Novo Hamburgo.

Segundo dados fornecidos pela TRENSURB, o sistema transportou no ano de 2015
cerca de 57,5 milhdes de passageiros, numa média de aproximadamente 190 mil passageiros
por dia util. No trecho estudado a linha do trem e suas estagfes sdo elevadas, e segundo 0s
registros da TRENSURB, referentes ao ano de 2016, nas trés esta¢fes do trecho embarcaram
um total de 4,712 milhdes de passageiros e desembarcaram 4,678 milhdes. A Estacdo Novo
Hamburgo € a de maior fluxo tendo uma média de 130.536 embarques em dias Uteis, de um
total de 177.023 embarques no trecho das trés estacbes. A média de desembarques no trecho
em dias Uteis é levemente menor, 173.922 passageiros por dia, porém segue um padrdo de
distribuicado similar entre as estac¢des. Desta forma, conclui-se que o trecho carregou em 2016
uma média aproximada de 351.000 passageiros em dias Uteis, estabelecendo a importancia

do sistema e sua extensdo no contexto metropolitano.
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Figura 15 - Trecho final da Linha 1 do TRENSURB - 2014, sobre a Av. das Na¢des Unidas, Novo
Hamburgo Fonte: fotos e mapa da autora sobre base do Googleearth.

A opcéo pela limitagdo do estudo ao trecho aberto em 2014 se da em fungdo do
processo fragmentado que deu origem a implantacdo da FASE 2, entre Sapucaia do Sul e
Novo Hamburgo. Pode-se considerar que a etapa final desta fase tem inicio com a retomada
do projeto em 2008, e resultou na conclusdo das estacdes Rio dos Sinos em Sao Leopoldo
(2010), Santo Afonso/Liberdade em Novo Hamburgo (2012), e as Ultimas trés em Novo
Hamburgo em 2014. Como o processo de planejamento e implantacdo desta etapa ocorreu
de forma gradual, pareceu mais consistente, do ponto de vista da analise, limitar o objeto de
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estudo ao segundo periodo desta etapa que envolveu apenas 0 municipio de Novo Hamburgo
(Figura 16).

! g
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Figura 16 - Etapas de abertura dos trechos da Linha 1 do TRENSURB. Fonte:
divulgacéo da TRENSURB.
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A escolha da extenséo da Linha 1 do TRENSURB como objeto de estudo deu-se em
razdo da possibilidade do acesso por parte da autora a toda a documentacdo referente ao
processo de planejamento. Assim como a possibilidade de contatar diretamente com os
técnicos e profissionais que participaram do planejamento dessa extensao.

3.2 ELEMENTOS, INDICADORES E PARAMETROS DE ANALISE

A partir da revisdo de trabalhos na area de planejamento de circulagédo, se
estabeleceram dois niveis diferentes de analise, relevantes para o entendimento do processo
de desenvolvimento e implantacdo da extenséo da linha 1 do TRENSURB: a) do ponto de
vista do processo de planejamento do sistema de circulacdo; b) do ponto de vista dos impactos
sobre a estrutura espacial urbana. Estes niveis de analise sao apresentados na sequéncia.

3.2.1 PLANEJAMENTO DE CIRCULAGCAO

Com base na documentacdo mais atual relativa a pratica de planejamento de
circulacdo, se estabeleceram as questbes mais relevantes a serem observadas no
entendimento do processo, bem como o0s parametros que nos permitem estabelecer as
caracteristicas do processo analisado em sua abordagem de questdes ligadas a circulacédo
urbana do ponto de vista do planejamento, gestéo e operacdo do sistema. A partir dos ambitos
e parametros estabelecidos em Guidelines — Developing and implementing a sustainable
urban mobility plan - ELTISPLUS (WEFERING at al., 2013:7) cujo foco principal sdo as
gquestdes de mobilidade urbana no contexto do planejamento sustentavel, se estabeleceu uma
série de elementos e parametros a serem observados no estudo, e deram origem as
perguntas que se buscou responder através do estudo empirico. As consideracdes a respeito

dos impactos e formas de controle foram abordadas na segunda etapa do estudo.

Na primeira etapa do estudo empirico se busca compreender como se estabelece o

processo de planejamento do trecho final do ponto de vista de suas caracteristicas quanto a:

a) abordagem das questdes de mobilidade em relagéo ao sistema urbano (foco, objeto,

objetivos, problematizacéo, sustentabilidade);

b) questbes funcionais (eficiéncia, custo x beneficio, distribuicdo espacial, integracédo

modal);

¢) questdes de gestao (integracao institucional, processo de producéo e de decisao,

temporalidade).

Os parametros de andlise propostos foram sintetizados na tabela a SEGUIR (Tabela
3).
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Tabela 3 — Tabela sintese da abordagem do processo de planejamento de transportes x provisao de

mobilidade sustentavel.

ANALISE DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO DE CIRCULACAO

AMBITO

ELEMENTOS

PARAMETROS

abordagem

complexidade

planejamento de
transportes tradicional

planejamento de mobilidade sustentavel

objeto

trafego

pessoas

objetivos principais
problema / solucéo

fluxo de trafego e
velocidade

acessibilidade e qualidade de vida, bem
como sustentabilidade, viabilidade
econdmica, equidade social, qualidade
ambiental e salde

funcionalidade

foco (movimento)

nos modais (transporte)

desenvolvimento equilibrado de todos
0s modos de transporte, uma mudanga
em dire¢do de modos mais limpos e
sustentaveis (circulagdo)

foco (eficiéncia
buscada/
sustentabilidade do
sistema)

infraestrutura (circulagao)

conjunto de acdes integradas para
alcancar solugdes economicamente
eficientes

limitacdo espacial
area de abrangéncia -
extensdo

relativo a um setor
administrativo

relativo a uma area funcional baseada
em padrdes de viagem preponderantes

gestao

coordenacao
institucional

(politica de transporte
planejamento, etc.)

documento de
planejamento setorial

documento de planejamento setorial,
consistente e complementar as politicas
para areas relacionadas (uso do solo e
planejamento espacial, servigos sociais,
saude, seguranga publica

limite temporal
(aplicacéo)

plano com objetivos a
curto e médio prazo

plano com objetivos a curto e médio
prazo inserido em uma viséo e
estratégia de longo prazo

processo de producao
equipe técnica
(agentes)

dominio dos engenheiros
de trafego

equipes interdisciplinares

processo decisorio
(agentes -
participacdo, consulta,
etc.)

técnicos em planejamento

planejamento com o envolvimento dos
agentes interessados com uso de
sistemas de participacdo e
transparéncia

Fonte: da autora baseada em WEFFERING (2013) - ELTISPLUS.

Como estratégia de procedimento, para auxiliar no exercicio de compreensdo do

processo de planejamento do trecho final da Linha 1 quanto ao seu enfoque e limitagdes,

dando suporte a analise dos elementos e parametros estabelecidos como relevantes para

esta primeira etapa do estudo empirico, foram formuladas algumas questbes a serem

consideradas.
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No que se refere as questées da mobilidade urbana:

a) como se enquadra o processo do ponto de vista da abordagem do problema de
circulagéao;

b) qual o objeto principal a que se dedica - a circulacdo (o trafego) ou as pessoas
(dinamicas socioespaciais, qualidade de vida);

¢) na busca pelo encaminhamento dos problemas de mobilidade no contexto local e
da RMPA, quais sé@o 0s seus objetivos principais, em gque se baseia a solu¢do do problema
(aumento de fluxo de trafego ou a busca por melhor acessibilidade e qualidade de vida, bem
como sustentabilidade, viabilidade econdmica, equidade social, qualidade ambiental e saude).

No ambito da funcionalidade do sistema:

d) se do ponto de vista do funcionamento a proposta se baseia em um modal de
transporte/circulagdo ou no desenvolvimento equilibrado de diversos modos buscando

praticas mais modos mais e sustentaveis;

e) como é abordada a nocao de eficiéncia do sistema, fechada no sistema proposto
ou busca um conjunto de acdes integradas para alcancar solu¢cdes economicamente

eficientes;

f) como se apresenta o processo do ponto de vista da distribuicdo espacial (limites e
distribuicdo, conceituagéo e gestdo), definido pelos limites administrativos dos municipios ou
aborda uma éarea funcional baseada em padrdes de viagem preponderantes com uma visao
sistémica da circulacdo na regido;

g) como foi considerada a relacéo de custo/ beneficio ao se propor esta infraestrutura
(analise da viabilidade econémica do sistema de circulacdo a partir da projecdo de demanda,

baseada em valores tangiveis ou, com a consideracao de outros valores intangiveis).

No ambito da gestéo:

h) como o processo se enquadra do ponto de vista da integracdo institucional nas
diversas areas e niveis de planejamento e gestao;

i) quem elaborou a plano/proposta, engenheiros e técnicos de transporte ou equipes
interdisciplinares;

j) como ocorreu o processo decisoério, se houve algum tipo de consulta publica, como
0S municipios participaram do processo, se as decisdes foram tomadas por especialistas, em
nivel institucional, como se aproxima de um processo de planejamento com o envolvimento
dos agentes interessados através de recursos e instrumentos de consulta, participacdo e

transparéncia;
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k) como se considera a implantagdo da proposta do ponto de vista temporal, com
objetivos a curto, médio e estratégias de longo prazo;

[) como ocorreu o processo decisério, as decisdes foram tomadas por especialistas,
em nivel institucional, como ocorre o envolvimento dos agentes interessados, aparecem

recursos e instrumentos de consulta, participacdo e transparéncia.

3.2.2 IMPACTOS SOBRE A ESTRUTURA ESPACIAL URBANA

Com o objetivo de analisar como se manifesta ha documentacéo a preocupacdo com
0S impactos gerados através da relacdo entre sistema de circulacdo e o sistema urbano, se
estabeleceu a necessidade identificar, categorizar e qualificar os impactos evidenciados. O
sistema de ordenamento proposto foi estruturado a partir de trés abordagens distintas: (a) o
trabalho desenvolvido por Robert Cervero e seus seguidores a partir da nogéo dos 3Ds, que
estabelece 3 categorias principais de analise (diversidade, densidade e design) a partir de
suas variagbes em funcdo de novas relagbes de acessibilidade do sistema (CERVERO e
KOCKELMAN 1997); (b) o método de analise e avaliacdo de empreendimentos do ponto de
vista do favorecimento do uso de transporte publico em sua relagdo com as qualidades
espaciais (podendo ser adaptado a analise de entorno de esta¢des), com base no principios
do TOD - Transit Oriented Development (ITDP, 2013); e por ultimo a abordagem proposta
pelo WorldBank-Mobility onde se estabelecem categorias, indicadores e parametros para
avaliacdo dos niveis de sustentabilidade dos impactos da mobilidade sobre a cidade
(HEUSER e SCHROER, 2015).

Assim, foram definidos os seguintes &mbitos nos quais se inserem 0s impactos:

(a) ambiente construido e de circulacdo (impactos ligados a expansao urbana, niveis
de acessibilidade, distribuicAo espacial, circulagdo, qualidade do ambiente urbano,

localizagdo, volumetria, etc.);

(b) ocupacao e usos do solo (impactos ligados a ocupacao do solo e das edificacdes,

concentracdo e distribuicdo de atividades, centralidades, valorizagdo imobiliaria, etc.);
(c) social (impactos ligados a qualidade de vida e caracteristicas da populacéo);

(d) sustentabilidade e qualidade ambiental (impactos ligados ou interferéncias sobre o

ambiente natural e seus elementos).

Foram definidas, como elementos a serem observados, suas caracteristicas do ponto

de vista:
(a) espacial (area de abrangéncia, relativo ao entorno ou ao sistema);
(b) temporal (curto, médio ou longo prazo);

(c) acOes propostas (alteracdes projetuais, medidas de controle ou mitigatérias).
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Tabela 4 — Sintese das categorias a serem consideradas na analise dos impactos sobre a estrutura
espacial na documentacgéo.

AMBITOS IMPACTOS SOCIO-ESPACIAIS

Ambiente construido e de circulagédo Impactos ligados a expanséao urbana, niveis de acessibilidade,
distribuicdo espacial, circulacéo, qualidade do ambiente urbano,
localizagao, volumetria, etc.

Distribuicdo de atividades e usos do solo Impactos ligados a ocupacédo do solo e das edificages,
concentracdo e distribuicdo de atividades, centralidades,
valorizac&o imobiliaria, etc.

Qualidade de vida Impactos ligados a facilidade de deslocamento, acessibilidade,
revitalizagdo urbana, etc.

Caracteristicas da populagdo Impactos ligados a mudancas no perfil da populagéao,
gentrificacdo, densidade, etc.

Qualidade ambiental Impactos ligados ou interferéncias sobre 0 ambiente natural e seus|
elementos

Fonte: da autora.

A tabela apresentada acima (Tabela 4) sintetiza a ideia de sistematizacdo e analise
dos impactos evidenciados na documentagéo, onde se ordenam 0s impactos apresentados
segundo categorias, suas caracteristicas e qualidades. Ao longo da analise, busca-se verificar
como foram tratados esses impactos em termos de suas caracteristicas espaciais (area de
influéncia: regional, municipal ou local) e também de suas caracteristicas temporais (impactos
permanentes, temporarios ou eventuais). Outros aspectos a serem destacados sdo sua
qualificagdo como positivo ou negativo, quando ocorre, e as agdes propostas e decorrentes

da identificacdo desses impactos como termos de medidas mitigatorias, compensatorias, etc.

3.3 PROCEDIMENTOS EMPIRICOS

O estudo empirico esta baseado principalmente em analise documental. As questdes
relativas ao processo de planejamento foram tratadas a partir da matriz sintetizada no item
3.2.1, e as questdes relativas aos impactos foram consideradas na segunda parte do estudo,
conforme detalhado no item 3.2.2. Para a estruturacao da analise documental, no decorrer
deste trabalho se estabeleceram as seguintes etapas como marcantes no processo de

planejamento da Linha 1:

a) a apresentacdo do PLAMET em 1976, que busca criar um sistema de mobilidade
que dé suporte a estratégia de desenvolvimento e estruturacdo socioespacial proposta pelo
PDM de 1973.8 Destes planos e suas propostas resulta a criacdo da METROPLAN em 1975

e da TRENSURB em 1980, bem a como a producédo de uma série de estudos que buscavam

8 O PDM - Plano de Desenvolvimento Metropolitano (1973) e o PLAMET - Plano Diretor de Transportes
Urbanos da Regido Metropolitana de Porto Alegre (1976) sédo apresentados e discutidos no capitulo 4.
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estruturar o sistema de mobilidade e transporte da regido metropolitana, prevendo a conexao
ferroviaria entre Porto Alegre e Novo Hamburgo;

b) apds a execucao da primeira fase da Linha 1 em 1985, novos estudos séo realizados

e o tema da extensao até Novo Hamburgo volta a pauta durante a década de 1990;

c¢) outros estudos foram realizados em associa¢cdo com o processo licitatério para o

inicio da fase 2 do TRENSURB em 2001, o processo permaneceu suspenso até 2007;

d) a retomada do processo em 2008, juntamente com a proposta da estratégia de
mobilidade integrada do PITMURB (2006-2009) e a produc¢éo de novos estudos em 2010 para
a conclusao da obra em 2014.

Desta forma, documentacao foi organizada em dois grupos cronolégicos, mas também
com diferentes caracteristicas, principalmente no que se refere ao seu enfoque principal e
abrangéncia (Tabelas 4 e 5). Tais caracteristicas tem rela¢éo direta com o periodo em que 0s
documentos foram produzidos e por esta razdo os documentos foram relacionados as duas
etapas principais do processo de planejamento da Linha 1: a FASE 1 (1973-2000), com foco
nas dindmicas socioespaciais regionais e na implantacdo da Linha 1; e Fase 2 (2000-2014)
gue inicia com a licitagéo, focada na viabilidade e impactos da extenséo até Novo Hamburgo.
Ainda que tenha sido necesséria a consideracdo dos eventos da etapa de planejamento da
Linha 1, o principal foco deste trabalho € a etapa de implementacdo do trecho final da
extensdo e os documentos produzidos em 2000-2001 e 2008-2014. Vale ressaltar que o
PITMURB, como de Plano de Mobilidade Regional, tem certa relevancia no processo de
implementacdo da extenséo da Linha 1. Apesar de do ponto de vista da escala e abordagem
estar mais proximo aos documentos produzidos na Fase 1, cronologicamente esta inserido
na Fase 2 (2006-2009).

A fim de facilitar o entendimento as tabelas (4 e 5) a seguir listam os estudos
considerados mais relevantes para a andlise dos impactos da extensdo da Linha 1 do
TRENSURB nas duas fases.
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Tabela 5 - DOCUMENTOS FASE 1 (1973-2000)

ESTUDO - FASE 1 ANO RESPONSAVEL

PDM — Plano de Desenvolvimento Metropolitano 1973 GERM/Deutsche Project Union
PLAMET - Plano Diretor de Transportes Urbanos da 1976 GEIPOT/METROPLAN
Regido Metropolitana de Porto Alegre

Estudo do Desenvolvimento Urbano na Area Servida pelo 1983 MELO/ METROPLAN
Trem Metropolitano

Estudo das Areas Satélite de Estacionamento de 1983 SAPSA ENGENHARIA
Automéveis Proximas as EstacGes do TRENSURB

Estudo de Viabilidade Socioeconémica para a implantagéo| 19g3 TRENSURB

da 2a etapa do TRENSURB - RELATORIO SINTESE

Programa de Consolidagédo do Projeto TRENSURB/Porto | 1993 TRENSURB

Alegre

Fonte: da autora

Tabela 6 - DOCUMENTOS FASE 2 (2000-2010)

ESTUDO - FASE 2 ANO RESPONSAVEL

Estudo da Demanda para Extensédo da Linha 1 do 2000 LOGIT MERCOSUL
TRENSURB a Novo Hamburgo - RELATORIO FINAL

RIMA - Relatério de Impacto Ambiental da Implantagéo da | 2001 BOURSHEID ENGENHARIA
Linha 1 trecho Sao Leopoldo-Novo Hamburgo

Relatério Final do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) 2001 BOURSHEID ENGENHARIA
Linha 1 Sao Leopoldo - Novo Hamburgo

Analise Urbana da Extensao da Linha 1 do sistema 2008 GEMOB/TRENSURB
TRENSURB

Analise das Potencialidades das Futuras Estacoes 2008 GEMOB/TRENSURB
Extensdo linha 1 NH

Andlise das Potencialidades das Futuras Esta¢des da 2009 GEMOB/TRENSURB
Extenséo linha 1 NH - estacionamentos

PITMURB - Plano Integrado de Transporte Metropolitano - | 2009 TRENDS SISTRANS
RELATORIO SINTESE

Extensdo do TRENSURB a Novo Hamburgo - Estudo de 2010 GRESSLER - MATRICIAL
Impacto de Vizinhanga

Estudo de Impacto de Trafego - Estag6es da TRENSURB | 2010 PINTO - /MATRICIAL
Novo Hamburgo

Estudo para Implantagdo de um Complexo de Integragéo 2010 MSPROINFRA M STORTI
Multimodal junto a Futura Esta¢cdo Novo Hamburgo da

TRENSURSB - viabilidade econdmica

Fonte: da autora
Vale também lembrar que o processo de proposicdo e constru¢do da Linha 1 do
TRENSURB na sua integra ndo é o objeto deste estudo. Por esta razdo quando da analise
dos primeiros planos e documentos que deram origem ao sistema, o trabalho se limita & busca

de possiveis relacdes entre estes e o processo de planejamento do trecho aqui estudado.
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4. ESTUDO EMPIRICO - O PROCESSO DE PLANEJAMENTO DA
EXTENSAO DO TRENSURB

Tendo estabelecido como objeto do estudo empirico o trecho final da extensao da
Linha 1 do TRENSURB em Novo Hamburgo, este capitulo apresenta uma andlise da evolucéo
do processo de planejamento que resultou na implantacdo da extenséo, a partir dos projetos
de estruturacéo metropolitana que deram origem ao Trem Metropolitano de Superficie.

4.1 CONTEXTUALIZACAO

Este item tem como objetivo contextualizar o processo de planejamento da extensao
Linha 1 do TRENSURSB, através das iniciativas de planejamento de estruturacao e mobilidade
da RMPA ao longo dos anos. Tal processo tem inicio, a partir da regulamentagcédo da Regiao
Metropolitana de Porto Alegre em 1973 (LEl COMPLEMENTAR FEDERAL 14/1973), com 0s
primeiros Planos de Desenvolvimento e de Mobilidade Metropolitana, passando por diversas
fases termina com a consolidacdo da implantagédo da linha entre os centros das cidades de
Porto Alegre e Novo Hamburgo no ano de 2014. O processo de implantacdo da linha
aconteceu de forma gradual entre o ano de 1980, ano da criagdo da Empresa TRENSURB
S/A, e 0 ano de 2014 quando foi inaugurado o trecho final da FASE 2, aqui chamado de
extensdo, com as trés ultimas estagbes de Novo Hamburgo. A partir de entdo, a Linha 1 do
TRENSURB passou a operar entre Porto Alegre e Novo Hamburgo, passando pelos
municipios de Canoas, Esteio, Sapucaia do Sul e S&o Leopoldo, com 22 estagfes ao longo
de um percurso de aproximadamente 44 km. A figura 18 no capitulo 3 sintetiza as etapas de
construcdo da Linha 1 do TRENSURB.

O processo de planejamento e construcdo da Linha 1 tem origem nas iniciativas de
planejamento metropolitano para a regido, iniciadas com o Plano de Desenvolvimento
Metropolitano — PDM/1973 (GERM e DPU, 1973a). Estas deram origem a criagdo da
METROPLAN e a elaboracdo do Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido
Metropolitana de Porto Alegre — PLAMET/1976, e tiveram influéncia sobre a elaborag¢éo do
Plano Integrado de Transporte Metropolitano — PITMURB/2006-2009, que tiveram um papel
fundamental na definicdo das estratégias de mobilidade para a Regido Metropolitana ao longo
dos anos (TRENDS e SISTRANS 2009).

O PDM foi elaborado a partir de um convénio legal firmado entre os 14 municipios que
na época compunham a RMPA?®. Foi produzido entre 1971 e 1973, por uma equipe conjunta

de técnicos alemaes e locais sob a coordenagéo do Grupo Executivo da Regido Metropolitana

9 Alvorada, Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Estancia Velha, Esteio, Gravatai, Guaiba,
Novo Hamburgo, Porto Alegre, Sao Leopoldo, Sapiranga, Sapucaia do Sul e Viamé&o (JOBIM, 2015)
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— GERM, como um plano de desenvolvimento estratégico onde se estabeleceram, a partir da
consolidacdo da Regido Metropolitana de Porto Alegre, diretrizes de crescimento e
desenvolvimento baseadas em um sistema de estruturagdo espacial e funcional. Estas
diretrizes foram estabelecidas com base nas tendéncias de crescimento identificadas, no
fortalecimento de atividades produtivas existentes e no estimulo a ocupacao e a densificacao
de areas consideradas estratégicas. Neste contexto, foi estabelecida uma estratégia de
distribuicdo de atividades e populagdo, bem como de mobilidade metropolitana a ser
desenvolvida e implantada a curto e médio prazo, como instrumento necessario para a
viabilizacdo da execucéao do Plano (GERM e DPU, 1973b).

Esta proposta de planejamento urbano e regional definiu uma serie de ‘objetivos para
o desenvolvimento regional’, identificando tendéncias de desenvolvimento e um prognéstico
de crescimento da receita publica’. Apoiada em dados do Censo de 1970, levantamentos
aerofotogramétricos e cartas topograficas em escala 1:10.000, a elaboracdo do Plano
envolveu etapas de identificacdo e compreenséo de problemas ligados a ‘transporte coletivo’,
‘distribuicdo espacial’ e ‘administracdo publica’ GERM e DPU, 1973b). Prevendo o
crescimento econdmico da regido com base na atividade industrial o PDM explorou distintas
alternativas de relagfBes espaciais entre emprego, habitacdo e servicos, preservando areas
de producéo agricola e parques de uso publico. E através de orientacdo do PDM que ocorre
a criagdo de um orgéo de planejamento metropolitano para dar continuidade ao trabalho do
GERM, a METROPLAN, através da LEI ESTADUAL 06.748/1074 (METROPLAN, 2015;
JOBIM, 2015).

No PDM foram apresentadas e avaliadas diferentes alternativas de expansédo e de
estruturacao espacial e funcional, associadas a distintas estratégias de mobilidade. Diferentes
propostas de sistemas de mobilidade (principalmente transporte coletivo) foram desenvolvidas
com base em pesquisas de demanda (origem/destino), analise de trafego, levantamento de
oferta de transporte, progndsticos de demanda futura, planejamento geral da rede de
circulacdo (viaria e de transporte publico), estudo de viabilidade e estudos técnicos
preliminares. Das alternativas analisadas no processo, foi selecionada a que sugeria a
consolidacdo de um eixo de expanséo (e circulacdo) principal entre Porto Alegre e Novo
Hamburgo (norte-sul), associada a um eixo secundario de sentido leste-oeste, que foi
posteriormente adaptada e detalhada quando da elaboracdo do PLAMET/1976 (Figura 17)
(GERM e DPU,1973b; JOBIM, 2015; METROPLAN, 2015).
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Figura 17 - Modelo de expansao estratégica escolhido para a RMPA no PDM. Fonte: GERM e DPU
(1973b:171).

Do ponto de vista institucional, o PDM sugeria, além da criagdo de um 6rgéo de gestéo
metropolitano, a coordenagdo dos planos diretores municipais entre si em consonancia com
o Plano Metropolitano de Desenvolvimento apresentado, além da necesséria qualificacdo de
corpo técnico local, adequacédo do sistema de tributacdo que permitisse aos municipios a
implantacdo de seus planos, e também a busca de maior eficiéncia nos processos decisorios
de carater local. Desta forma, METROPLAN? inicia suas atividades em 1975, estruturada
com base no grupo de trabalho local que participou da formulagdo do PDM (JOBIM, 2015;
NYGAARD, 1978). A partir do PDM e da criagcdo da METROPLAN foi elaborado o Plano
Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Porto Alegre — PLAMET,
apresentado em 1976, com participacdo do GEIPOT e da METROPLAN e também do
Conselho Metropolitano de Municipios da RMPA. Segundo o apresentado por BAUERMAN
(2015), engenheiro da METROPLAN, os objetivos do PLAMET tinham como metas: em curto

prazo (5 anos) ‘aliviar a tensdo e o custo social gerados pela necessidade de deslocamento

10 Fundagéo Estadual de Planejamento Metropolitano e Regional.
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da populacdo’; em médio prazo (10 anos) visava integrar sistemas de circulacéo,
regulamentacdo do uso do solo e 0 processo de ocupac¢ao da regido; e em longo prazo (mais
de 10 anos) buscava atingir as condicdes de acessibilidade relativa necessarias a
implementacdo do programa de usos do solo estabelecido pelo PDM/RMPA em 1973. A partir
de estudos de demanda realizados pelo GEIPOT, foram produzidos dois estudos importantes:
0 TRANSCOL/PA, com foco no transporte rodoviario urbano e interurbano, que deu origem
entre outras intervencdes a implantacdo dos ‘grandes corredores’ de 06nibus, afetando
principalmente a capital; e o estudo chamado TRENSURB, que deu origem ao projeto do trem
de superficie da RMPA, proposto como a finha mestra’ do servigo ferroviario metropolitano
de passageiros a ser implantada entre Porto Alegre e Novo Hamburgo. Com a finalidade de
apoiar a proposta de distribuicdo e circulagdo proposta pelo PDM, o PLAMET propunha a
construcdo de uma rede de corredores, rodovias e eixos de circulagdo, utilizando modais
rodoviario, hidroviario além do ferroviario. A partir do ‘estudo TRENSURB’, o PLAMET
incorpora o ‘projeto de engenharia do servigo ferroviario metropolitano de passageiros’
previsto entre Porto Alegre e Novo Hamburgo, e estabelece que o trecho entre Porto Alegre
e Sapucaia do Sul seja executado a curto prazo (FASE 1) e que seja coordenado com outras
linhas de transporte coletivo, com a qualificacdo de vias de conexdo interurbanas e o
desenvolvimento de corredores de 6nibus na regido de Porto Alegre (METROPLAN, 2015;
BAUERMANN, 2015).

A Empresa TRENSURB S/A, em um esfor¢o coordenado de gestéo e financiamento
interinstitucional, foi criada em 1980 e de fato a Linha 1 do Trem Metropolitano comeca a
operar no ano de 1985, ocupando a area originalmente de uso da RFFSA, com 15 estacdes
distribuidas em 27km entre o Mercado Publico de Porto Alegre e a Estagdo Sapucaia (MELO,
1983). No periodo de tempo entre o PLAMET (1976) e o PITMURB (2009) foram realizados
varios estudos técnicos e de viabilidade os quais mantiveram o projeto do trem até Novo
Hamburgo, confirmando a tendéncia de crescimento naquela direcdo e de polarizagdo na
atratividade e geracdo de empregos nas regides de Porto Alegre e do Vale do Sinos. Entre
eles se destacam o Estudo de Viabilidade Socioeconémica para a Implantacdo da 22 etapa
do TRENSURB - relatério sintese (TRENSURB, 1983), o qual confirma a tendéncia de
desenvolvimento prevista e o sistema ferroviario como melhor alternativa de sistema de
mobilidade. Posteriormente, o Programa de Consolidacdo do Projeto TRENSURB/PORTO
ALEGRE (TRENSURB, 1993), apresentado na busca por recursos junto ao BIRD!, no qual
se avalia o desempenho do sistema de trem de superficie em operacdo e apresenta a

viabilidade e necessidade de sua extensdo. Destes esfor¢os resultou a execucdo paulatina

11 Banco Internacional para Reconstru¢éo e Desenvolvimento.
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de duas novas estac¢des, uma em Sapucaia e outra em S&o Leopoldo entre os anos de 1997
e 2000 (TRENSURB/DIRETORIAPLANEJAMENTO, 1986; TRENSURB/PREFPOA, 1989;
TRENSURB, 1980, 1986).

Do ponto de vista da coordenacéo institucional local, a retomada e viabilizacdo do
projeto da Linha 1 do TRENSURB até Novo Hamburgo, chamada extenséo norte ou FASE 2,
se deu a partir do Plano Integrado de Transporte e Mobilidade Urbana — PITMURB (TRENDS
e SISTRANS, 2009). Segundo apresentacdo e entrevista com a arquiteta Nivea Opperman,
representante da METROPLAN nas diversas fases de elabora¢do do PITMURB, este Plano
surge em 2006 a partir da necessidade de coordenacdo e compatibilizacdo dos projetos e
estratégias de mobilidade e transporte na RMPA, em desenvolvimento desde o final da
década de 1990, de forma sobreposta, nas trés diferentes esferas de governo pela
TRENSURB, METROPLAN e EPTC (METROPLAN, 2015; OPPERMAN, 2015. O PITMURB
foi elaborado a partir de convénio de cooperacao institucional e da contratacdo de empresa
de consultoria externa, com a participacdo destes trés orgaos de governo, além da Camara
de Vereadores de Porto Alegre e da Assembleia Legislativa do Estado. Como resultado, o
Plano foi elaborado a partir dos estudos anteriores, principalmente o Plano de Estudo de
Planejamento Estratégico de Integracdo do Transporte Publico da Regido Metropolitana -
EPE, dos projetos existentes e estudos de origem e destino atualizados, apresentando
projecdes de cenarios para 2013 e 2023 (OPPERMAN, 2015; METROPLAN, 2015; TRENDS
e SISTRANS, 2009). A proposta do PITMURB se baseava na criagdo de um Sistema
Integrado de Transporte (SIT) a partir de uma Rede Estrutural Multimodal Integrada, baseado
principalmente na implantacdo de um Consorcio Metropolitano de Transporte para fins de
gestdo e operacdo do sistema. Este Sistema Integrado de Transporte incluia a Linha de trem
de superficie completa até Novo Hamburgo (TRENSURB Linha 1), e se apoiava na necessaria
coordenacdo entre todas as redes de circulacdo com o novo sistema proposto da Linha 2 de
metrd, tido pela TRENSURB na época como a alternativa de estratégia de estruturacédo do
desenvolvimento e circulacdo metropolitanos (TRENDS e SISTRANS 2009). A imagem a
seguir representa o modelo de circulagdo conforme SIT, apresentado no PITMURB (Figura
18).
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Figura 18 - Rede de Mobilidade proposta pelo PITMURB. Fonte: TRENDS e SISTRANS ( 2009:36).

Tendo como meta a ‘necessaria coordenacéo de planejamento e gestdo do sistema
de mobilidade no contexto metropolitano’, o Relatério Sintese do PITMURB (2009)
apresentou, através de uma sintese dos trabalhos realizados: um novo modelo de gestéo,
solug@es funcionais integradas, modelo de financiamento e plano de investimento e execucao
das solu¢des para um horizonte final de 30 anos. Buscando construir uma estratégia de
desenvolvimento e circulacdo a partir dos projetos desenvolvidos nos 10 anos anteriores a
2009. Identificada como uma falha do PDM, no PITMURB se buscou a maior participacéo e
colaboracdo dos 6rgaos administrativos e legislativos regionais, bem como dos 6rgéos
financiadores - BIRD, BID e BNDS (TRENDS e SISTRANS, 2011, 2009).

Os requisitos basicos para a implantagéo estratégica do PITMURB eram: a integragéo
fisica operacional e tarifaria do sistema nos municipios cobertos pelo plano; a harmonizacéo
dos sistemas de bilhetagem eletrdnica, a expansao da Linha 1 até NH e a instalacdo da via
hidroviaria entre Porto Alegre e Guaiba. O Plano propunha como estratégia de curto prazo
(horizonte 2013) a criacdo de uma rede estrutural baseada no uso de 6nibus e metrd leve
tendo considerado também o uso de BRT, propondo a racionaliza¢do dos deslocamentos por
meio de um sistema ‘tronco alimentador’, complementado pela Linha 1 do TRENSURB,
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operando entre o Mercado de Porto Alegre e Novo Hamburgo, sujeito a adapta¢cdes quando
da operacdo da Linha 2 (TRENDS e SISTRANS, 2009:67). O Plano incorporou desde o
principio a proposta do PDM e do PLAMET de expanséo e conexao do eixo norte da RMPA
em direcao a Novo Hamburgo, consolidando e necessidade da concluséo da Linha 1 até Novo
Hamburgo, como parte necessaria a estruturacéo do Sistema Integrado de Transporte — SIT.
A proposta do SIT era baseada em uma rede de circulacdo intermodal complexa e integrada,
com a racionalizacdo da distribuicdo e operacéo das redes de transporte coletivo sobre rodas
(6nibus) municipais e intermunicipais, a extensado da linha de trem, e a implantacdo de um
sistema de transporte de massa ‘mais rapido e eficiente’ na forma de uma linha de metrd
(Linha 2 do TRENSURB), ou alternativamente a criacdo de novos corredores e um sistema
de BRT. No contexto da gestdo de transporte regional, se consolidou a importancia e
viabilidade da a efetivagdo da extensdo do TRENSURB até Novo Hamburgo (OPPERMAN,
2015; METROPLAN, 2015; TRENDS e SISTRANS, 2009).

Na pratica, a etapa de constru¢do da linha que levaria o trem até Novo Hamburgo ficou
suspensa entre 0s anos de 2001 a 2007, devido a questionamentos por parte do Ministério
Publico a respeito da legalidade da licitacdo realizada com este fim em 2001. Por fim, a
licitacao foi aprovada, e a contratagdo do consorcio vencedor de 2001 ocorreu em dezembro
de 2007. A partir de entdo, com apoio dos Ministérios das Cidades e Planejamento, foi
retomado o projeto de finalizacdo da Linha 1 (FASE 2), com a extensdo da linha desde a
Estacdo UNISINOS até Novo Hamburgo. A partir da liberagéo do processo, a TRENSURB,
através, principalmente do Grupo de Estudos de Mobilidade — GEMOB, e de estudos
contratados passou a desenvolver o projeto de conclusdo da Linha 1, a partir da proposta
formulada em 2001. Novos estudos técnicos, de viabilidade e de impacto foram
desenvolvidos, buscando mais uma vez atualizar o projeto sob o ponto de vista da demanda
e dos impactos esperados, e por vezes ratificar a necessidade da extensdo. Efetivamente, o
processo de concluséo da Linha 1 do TRENSURB através de chamada extensado (FASE 2)
se deu em duas etapas: as estacbes Rio dos Sinos (Sdo Leopoldo) e Santo Afonso (Novo
Hamburgo) abriram ao publico em 2012 (ETAPA 1), e as trés ultimas estacbes em Novo
Hamburgo em 2014 (ETAPA 2). Desta forma, concluindo a implantacéo da linha originalmente
prevista, com algumas alteracdes no tragado em Novo Hamburgo, discutidas no capitulo 5
(TRENSURB/GEMOB, 2008; GEMOB, 2008; GRESSLER, 2010; TRENSURB, 2010, 2014).
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4.2 PROCESSO DE PLANEJAMENTO DA EXTENSAO DO TRENSURB ATE
NOVO HAMBURGO

Este item se propbe a analisar de que forma se desenvolve o processo de
planejamento do trecho final da extenséo da Linha 1 e das esta¢des Industrial, FENAC e Novo
Hamburgo. A informacdo levantada foi sistematizada e analisada a partir dos

guestionamentos propostos no capitulo 3, estruturados em trés ambitos:
a) abordagem da questéo da circulacdo urbana através de seu foco e objetivos;
b) abordagem das questdes ligadas a funcionalidade e eficiéncia do sistema;

¢) abordagem das questdes de gestédo do processo de planejamento.

4.2.1 FOCO E OBJETIVOS DO PLANEJAMENTO

O PDM e o0 PLAMET, apresentam como objetivos o desenvolvimento regional através
da estruturagéo territorial e de um sistema de circulagéo integrado. O PDM (1973) tinha como
foco, o desenvolvimento de uma estratégia de desenvolvimento regional a partir dos cenarios
considerados. O PLAMET (1976) tinha como objetivo a criagdo de um sistema de circulagcéo
regional que desse suporte a estruturagdo espacial necesséaria para a consolidacdo da
estratégia de desenvolvimento definida pelo PDM. O reconhecimento da importancia dos
sistemas de transporte coletivo nesta estruturacdo tem papel fundamental no processo de
implantacdo do TRENSURB (BAUERMANN, 2015; METROPLAN, 2015).

A documentacdo associada a um novo esforco em busca de financiamento para
consolidacdo da linha de trem até Novo Hamburgo, na década de 90, apresenta como
objetivos originais da linha a autossuficiéncia econémica (relagéo custo de operagéo x nimero
de usuarios), a contribuicdo para a ‘ampliagdo urbana ao longo do eixo norte-sul’ e para o
desenvolvimento de polos comerciais junto as estacdes. A proposta considera que tais
objetivos foram cumpridos de forma limitada na parte concluida e que o sistema deveria
buscar maior eficiéncia operacional através de maior rentabilidade tarifaria, revisdo dos
procedimentos e politicas internas e de atuagdo junto a comunidade, além de em nivel
institucional melhor coordenacdo regional e uma centralizacdo das decisbes sobre o
funcionamento do transporte metropolitano (TRENSURB, 1993:6-9). Vale lembrar que a
questdo de estimulo a atividade econ6mica € tema recorrente na documentagdo também
referente & FASE 2.

Os estudos realizados em 2001, voltados especificamente para continuidade da
implantacdo da Linha 1, focavam mais diretamente na demanda, viabilidade operacional e

nos impactos do sistema. Ainda que bastante detalhados, apresentam como caracteristica a

73



priorizacdo das questdes voltadas a circulagdo de passageiros e também de veiculos
(LOGITMERCOSUL, 2000; BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a, 2001b).

J4 o PITMURB apresenta como foco principal de acdo, questdes ligadas a
necessidade de integracdo nos niveis de planejamento, gestdo e operacdo, apontada como
um dos maiores problemas para mobilidade nos municipios e na RMPA ja nos estudos do
inicio da década de 2000 (TRENDS e SISTRANS, 2009). O Plano se apresentava como um
Plano de Circulacdo Regional para a RMPA, fundamentado principalmente nos conceitos de
sustentabilidade e de integragdo em todos os niveis: modal, tarifaria, financeira e institucional.
Seus objetivos especificos foram apresentados em trés areas: (a) transporte: melhorar a
acessibilidade e a permeabilidade territorial da rede de transportes da RMPA, atrair maior
namero de usuarios; reduzir congestionamentos e impactos ambientais, maior eficiéncia
econdmica e operacional e qualidade nos servigcos de transporte publico e contribuir para
melhorar o equilibrio dos modos de transporte; (b) social e urbanistico: minimizar os impactos,
maior equidade social, melhor qualidade do servigo de transporte publico, a descentralizacdo
de atividades terciarias, melhor atendimento aos polos geradores de viagens; e (c) econdmico:
reduzir os custos de operacdo e manutencdo do sistema de transporte coletivo, maior
equidade social e um novo sistema de transporte coletivo que ‘fosse economicamente
sustentavel’, o metrd Linha 2 (TRENDS e SISTRANS, 2009).

Do ponto de vista conceitual, o PITMURB satisfaz as demandas e orienta¢cdes do
periodo em que foi proposto, considerando questdes como sustentabilidade e integracao em
diversos niveis. Entretanto de efetividade bastante relativa o plano sofre criticas quanto a seu
carater hermético e basicamente técnico, excessivamente voltado para as questdes
funcionais da circulacdo (OPPERMAN, 2015). Apesar de seu efeito préatico limitado, o
PITMURB apresentava uma abordagem um pouco mais ampla da questdo de sua
sustentabilidade a partir e um Sistema Integrado de Transportes - SIT. Com o objetivo de
solucionar os problemas identificados & época partir da falta de Integragdo, propunha a
criacdo de um oOrgéo centralizador da gestédo da circulacdo na RMPA, um modelo integrado
de financiamento do sistema, sistema integrado de controle e informagdo ao usuério,
integracgao tarifaria a partir da bilhetagem eletrénica, integragéo funcional e coordenacao dos
diferentes sistemas e redes de transporte publico mais racional e intermodal, e por fim a
integracdo entre transporte e intervengdes urbanisticas, sintetizados no modelo abaixo
apresentado no PITMURB (Figura 19) (TRENDS e SISTRANS, 2011).
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: Urbanisticas-ambiental

¢ Transporte como indutores de regenerag¢ao
¢ e requalificagdo urbano-ambiental.

{ Metro leve + dnibus articulado ecolégicc

Integracdao de Controle

e Informacdo ao Usuario .
Centro integrado de controle e informagées."-..
Imagem unica e global do sistema integrado. ™
Plano de comunicagao.

Sistema de codificagao das linhas e padronizagao de frota.

Integracao
Funcional do Transporte

Sistema Integrado de Transporte (SIT).
-------------- Rede Estrutural Multimodal Integrada.

Integracao Tarifaria
Sistemas de bilhetagem eletronica harmonizados (interoperabilidade).
Camara de Compensacao Tarifaria Metropolitana (CCTM).

Figura 19 - Eixos de sustentabilidade do SIT — PITMURB. Fonte: TRENDS e SISTRANS (2011).

Uma das criticas apresentadas por Opperman (2015) ao PITMURB foi que apesar de
em seu discurso considerar questdes de sustentabilidade e integracdo de uma maneira geral,
o trabalho se concentrou basicamente nas questdes ligadas a transporte e consequentemente
a economia e funcionamento ligados diretamente ao sistema de circulacdo, baseando-se nos
estudos de demanda de viagens, eficiéncia dos sistemas a serem utilizados, e viabilidade

econdmica das redes que compdem o sistema assim como dos novos sistemas propostos.

Na fase de retomada da extensdo (FASE 2) a partir de 2008, pode-se perceber no
material disponibilizado pelo ao Gabinete de Estudos de Mobilidade - GEMOB, na
TRENSURB, uma aproximacado da instituicdo as preocupac¢fes com o carater disruptivo da
nova estrutura sobre o tecido urbano da cidade de Novo Hamburgo, através de esforcos de
gestdo e adequacdo junto as instituicbes e oOrgdos envolvidos no processo
(GEMOB/SIDEMAR, 2008; GEMOB/GEPRO, 2008; TRENSURB/GEMOB, 2008b, 2009b,
2009c; TRENSURB/COMITEEXECUTIVO, 2009). Tais preocupacdes aparecem com maior
evidéncia no material relativo a discussfes internas e com 6rgdos municipais, do que nos
estudos de impacto e viabilidade produzidos por terceiros (GEMOB, 2010a; GRESSLER,
2010; MATRICIAL, 2010; MSPROINFRA e M.STORTI, 2010; PINTO, 2010; TRENSURB/
SIDEMAR, 2010).

Desta forma, pode-se verificar que no processo de planejamento que resultou na

implantacdo da Linha e 1 e da extensdo, o os objetivos visavam o encaminhamento das
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guestbes ligadas a demanda e necessidade de circulagdo e mobilidade na escala
metropolitana, no contexto da sustentabilidade do préprio sistema e da estruturagdo e
permeabilidade territorial a partir da expanséo e integracdo das redes de circulagdo. Ainda
que os Planos da década de 1970 e 2009 apresentem indicios do entendimento do papel
transformador dos sistemas de circulacdo sobre o sistema urbano. Pode-se dizer que apesar
de uma evidente evolucdo no sentido de preocupagcbes com questbes ligadas a
sustentabilidade do projeto através de uma visdo ampla de integragdo em niveis de
planejamento, gestdo e operacdo, do ponto de vista da pratica o processo enfrentou

dificuldades em se consolidar.

4.2.2 INSERCAO INSTITUCIONAL E PROCESSO DECISORIO

A nocao de integracdo espaco-funcional e a necessidade de integragdo institucional
entre as entidades administrativas municipais, regionais e federais se manifesta desde a
origem do processo. A preocupacdo com a integragao institucional e a criacdo de estruturas
de gestdo que pudessem coordenar o processo de planejamento e gestao territorial, bem
como a viabilizagdo de uma rede de circulagdo adequada ao funcionamento da regido

metropolitana e seu desenvolvimento, esteve presente desde o PDM até o PITMURB.

Segundo o PITMURB (TRENDS e SISTRANS, 2009:12), a partir de 1996 com a
municipalizacdo da gestdo dos projetos de infraestrutura, ocorre a segmentacdo das
iniciativas de projeto e gestdo de transporte e circulagéo na regido metropolitana. Nos anos
2000, com a intencao de viabilizar e fomentar a gestéo integrada dos transportes na RMPA e
principalmente a implantacdo da Linha 2 de metré foram firmados uma série de protocolos
para integracgao institucional e convénios de cooperagao técnica e de gestdo entre as esferas
de governo federal e estadual e municipal (TRENSURB, METROPLAN E EPTC) e também o

conselho dos municipios da RMPA.

Apesar da criacdo da METROPLAN em 1975 e da identificacdo desde o inicio da
necessidade de coordenacgéao entre os diversos setores administrativos tanto do ponto de vista
técnico (planejamento territorial e de transporte, habitacdo, etc.) como do ponto de vista
politico (os diversos municipios da RMPA, 6rgdos do governo estadual e federal), esta
integracdo se maostrou pouco efetiva ao longo do tempo. O PITMURB reconhece em suas
andlises a falta de integracéo institucional e funcional dos sistemas de circulacdo da RMPA.
Desta forma o prop6e um modelo de integracao institucional que culminaria na criacdo de um
Consoércio Metropolitano de Transporte formado por instituigbes de &mbito municipal, estadual

e federal, com caréter deliberativo bem como executivo o qual ndo se consolida (Figura 20).
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Consorcio

Metropolitano Nivel 1

de Transporte Nivel 2

04s poimicrs®

Figura 20 - Organograma do Consorcio Metropolitano de Transporte — PITMURB. Fonte: TRENDS e
SISTRANS (2009:41).

Ainda que em sua origem o projeto da Linha 1 do trem metropolitano tenha sido
centralizado pelo Governo Federal e a TRENSURB S/A, com pouca participacdo dos
governos locais, ao longo do tempo se buscaram meios de integracédo e coordenacao técnica
e institucional, com maior ou menor efetividade. Do ponto de vista da consolidagdo da
proposta da extensdo, a interatividade entre distintos 6rgdos municipais de Novo Hamburgo
e a TRENSURB, principalmente através do GEMOB, ficou evidenciada em grande parte do
material analisado. A partir das discussdes e negocia¢cdes documentadas, com respeito as
caracteristicas da estrutura, seus impactos e a busca da acomodacdo das questdes
levantadas pelos 6rgdos municipais, fica evidente a busca destas instituicbes em coordenar
seus esfor¢os do ponto de vista do planejamento territorial e de desenvolvimento urbano, e
das expectativas do municipio e seus representantes (GEMOB, 2008d, 2008c, BOURSHEID
ENGENHARIA, 2001b; GRESSLER, 2010).

Do ponto de vista dos agentes envolvidos na producdo dos planos, o PDM se
diferencia dos demais, em se tratando de um Plano de Desenvolvimento Regional de amplo
espectro, contava com grupos de técnicos locais e internacionais organizados em ‘equipes
setoriais” industria, habitacéo, recreagéo, transporte coletivo e prote¢cdo ambiental, e trés
‘equipes chave’: uso do solo, economia e administracéo e finangas, as quais tinham a funcéo
de integrar as proposi¢des das equipes setoriais (NYGAARD, 1978:18). Segundo Nygaard

(1978) os técnicos envolvidos na producdo do PDM se ressentiram do pouco envolvimento
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dos gestores municipais e dos corpos administrativos locais no processo, bem como sua
‘descoordenagao com as forgas de mercado’ da época. HA que se considerar que neste
momento vigorava o regime militar, que facilitava as tomadas de deciséo centralizadas na
esfera federal e restringia a participacdo dos governos locais e mesmo da sociedade civil. Tais
dificuldades tiveram efeito direto sobre a efetividade do plano, se buscaram solucionar quando
da producdo do PLAMET (NYGAARD,1978:18). O PDM como plano de desenvolvimento
regional apresentava uma viséo sistémica da estrutura e das dinamicas urbanas, entretanto
sua producdo é rigorosamente técnica e aparentemente encerrada no ambito da comissdo
técnica mista que o produziu, além de politicamente centralizado na capital. Ja o PLAMET,
produzido a partir da constituicdo da METROPLAN como 6rgéo de gestdo e proposicao de
carater metropolitano, sofre com suas limitacdes de recursos financeiros e técnicos e se
limitou a questdes de transporte (NYGAARD, 1978).

Da mesma forma, Opperman (2015) critica a ‘abordagem técnica e operacional’ do
PITMURB que, apesar de sua abrangéncia territorial. Como forma de viabilidade e
sustentabilidade de sua proposta o PITMURB buscou a integracdo e coordenacdo das
estruturas de gestdo e propostas existentes, entretanto segundo a autora, uma falha
importante foi ndo considerar a participacdo da sociedade em seu processo de formulacao,
restringindo suas propostas a aspectos institucionais e operacionais econémicos e funcionais
do servico (OPPERMAN, 2015). Neste momento, o pais ja havia restaurado a democracia e
0s canais de participacéo social ja estavam atuantes, apontando uma perda de oportunidade
de inovagédo no processo de planejamento. O PITMURB foi produzido através da contratacéo
de consultorias técnicas privadas externas, porém com a colaborag&o da administracdo local
e regional. O Plano é focado principalmente nas questdes funcionais e econdémicas ligadas as
necessidades de circulagdo da RMPA, dando grande peso ao papel estruturador e as

necessidades da capital.

Quanto ao projeto e implementacéo da Linha 1 do TRENSURB, pode-se compreender,
a partir de analise documental e das entrevistas realizadas, que a proposta resultou de um
processo fortemente influenciado por iniciativa do Governo Federal através do GEIPOT, e
acolhido pelos governos locais. Ja a extensdo da Linha 1, foco do presente trabalho, acontece
no contexto do SIT proposto pelo PITMURB, e do interesse dos municipios e da TRENSURB

em concluir a FASE 2 do projeto.

Na documentacdo de 2001 (EIA-RIMA) do periodo da licitacdo ha mencédo de
pesquisas qualitativas realizadas na forma de entrevistas com membros da populacao local,
com o objetivo de identificar o grau de aceitacdo do projeto, preocupacoes, sugestdes e as
criticas da comunidade atingida. O documento afirma que os moradores préximos ao futuro

empreendimento manifestaram sua preocupagdo com a perturbacdo no periodo da obra,
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desvalorizagdo dos imoveis, perda de privacidade nas areas proximas a linha elevada e o
possivel uso da estrutura elevada como abrigo de indigentes. Os aspectos positivos
apresentados pelos entrevistados nos mesmos estudos estavam relacionados ao ganho em
acessibilidade, a reducao nos custos de locomogéo do transporte, e a reducao de poluigéo e
acidentes. Neste processo as principais reivindica¢cdes da comunidade foram: a integracdo do
sistema “trem interurbano” com o sistema de dnibus municipal e intermunicipal; a extensao do
projeto para outros bairros da cidade e que a obra tivesse continuidade sem interrupcdes
(BOURSHEID ENGENHARIA, 200l1a:45). Entretanto, ainda que consideradas as
preocupacdes da comunidade, a extensdo da linha 1 até a proximidade do centro de Novo
Hamburgo e suas estacdes intermediarias, aparecem na documentacdo como um elemento
positivo, do ponto de vista da administracdo publica municipal, representantes da regido e
alguns agentes da sociedade civil, que uniram esforcos empenhados na tentativa de liberagcéo
da contratagdo da obra junto ao TCU entre os anos de 2001 e 2007. De acordo com a
documentacéo, uma Comissao Especial pro-TRENSURB foi criada na Camara Municipal de
Novo Hamburgo em fevereiro de 2004 (CAMARA DE VEREADORES NH, 2010).

Ainda na etapa de viabilizagdo da extensao, foi encontrada uma série de evidéncias
da interacdo entre os 0rgaos de gestao e planejamento municipal e a TRENSURB. Entre elas,
documentacéo de arquivo da TRENSURB na forma de correspondéncia e atas de reunibes
(GEMOB, 2002, 2008a; 2008b, 2010b), onde se discute entre outros temas a configuragéo e
programa de necessidades das estruturas propostas, preocupagfes com impactos, a
continuidade da obra e medidas mitigatérias (CAMARA DE VEREADORES-NH, 2011;
MENEZES, 2011; TRENSURB, 2011; PINTO, 2010).

Desta forma, foi verificado que os planos iniciais que deram origem ao TRENSURB e
sua localizagéo e ao trecho final em Novo Hamburgo, apesar de considerarem de certa forma
a relacao estrutural do municipio com a regido metropolitana e sua inser¢cao no processo de
desenvolvimento regional, tiveram pouco participacdo de 6rgaos, instituicdes e comunidades
locais, 0 mesmo ocorrendo com o PITMURB. Apesar de ndo terem sido encontrados registros
oficiais de processos de consulta e participacdo, foram encontradas evidéncias da realizagédo
de entrevistas e reunides de consulta publica no EIA e no RIMA (2001). Posteriormente ha
referéncias a processos de consulta publica realizados através da Camara de Vereadores de
Novo Hamburgo, no material interno da TRENSURB a partir da retomada do processo em
2008. Com respeito etapa da extensao, além da documentacéo relativa as negocia¢cdes com
o poder publico local e do que foi relatado em entrevista pelo Eng. Sidemar Francisco da Silva,
Gerente de Projetos e Obras da TRENSURB, foram encontradas referéncias a realizacédo
consultas por meio de audiéncias publicas nas quais se discutiram temas como nomes das
estacoes, a localizacdo da estacdo Novo Hamburgo e posteriormente preocupacdes gerais
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com a retomada do processo de implementacdo da extensdo e sua configuracdo
(TRENSURB, 2007, 2011; CAMARA DE VEREADORES NH, 2010; SOARES, 2007;
BOURSHEID ENGENHARIA, 2001b). Ha também claras evidéncias de que a interacdo da
TRENSURB com o municipio e a comunidade levou a adequacao das estruturas propostas,
bem como a execucgdo de obras de compensacdo, com recursos do governo federal, que
buscavam mitigar efeitos considerados negativos pelo governo e pelos representantes da
sociedade local (TRENSURB/GEPLA, 2010; TRENSURB, 2007c, 2010a, 2013; GEMOB,
2008c).

4.2.3 ASPECTOS FUNCIONAIS DO SISTEMA DE CIRCULAGAO

Este item pretende analisar como aparecem tratadas as questdes ligadas a
funcionalidade do sistema.

De um modo geral, através de todo o processo, a nogcédo de eficiéncia do sistema
aparece como uma visdo encerrada na dindmica de funcionamento do proprio sistema de
circulagdo. Nos planos iniciais o sistema de transporte e o trecho analisado se justificavam do
ponto de vista de demanda identificada e de seu papel na estruturacdo socioespacial da
regido. O PDM/1973 manifesta preocupag¢do com custos e beneficios 'sociais' e ndo apenas
‘empresariais', entretanto oferece como exemplo a economia através da redugéo do tempo de
viagem, baseados nas caracteristicas do sistema e suas estruturas e na qualidade do servi¢co
(GERM e DPU, 1973c:112). O Programa de Consolidagdo (TRENSURB, 1993:51) ao discutir
a FASE 2, ressalta a necessidade de avanco na eficiéncia econémica do sistema, através do
‘saneamento da estrutura de organizacional e da atragao e transferéncia de usuarios de
outros sistemas e da adequacéo tarifaria. Ja o EIA e o RIMA (2001) com base no Estudo de
Demanda (LOGITMERCOSUL, 2000) fazem referéncia a eficiéncia em relagdo ao
desempenho dos equipamentos utilizados ou & proximidade das estagfes a polos atratores
de movimento, como o centro de Novo Hamburgo, por serem mais rentaveis (BOURSHEID
ENGENHARIA, 2001a:271; 2001b). O Estudo de Impacto de Trafego de 2010, faz referéncia
4 eficiéncia relacionada a qualidade do servigo, do ponto de vista do cumprimento de horarios
e tempo de viagem (PINTO, 2010). Em toda a documentagéo analisada ndo foi encontrada
nenhuma referéncia a eficiéncia do sistema que ndo fosse de carater operacional financeiro,
em relag&o aos custos de operagdo e manutencao e a capacidade de captacdo de viajantes,
ou de carater funcional relacionando nimero de passageiros transportados em determinado

tempo.

Da mesma forma, na andlise documental ndo foram encontradas evidéncias
consistentes de abordagem da relagdo custo/beneficio da implantacdo do sistema ou seus

indicadores. Entretanto, os documentos que discutem a viabilidade do sistema demonstram
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expectativa de retorno do investimento previsto e dos custos de operacgao através das tarifas,
apoiados nas projecdes de demanda e numero de usuarios (LOGITMERCOSUL, 2000;
TRENSURB, 1993).

Do ponto de vista espacial, a definicdo do sistema TRENSURB tem origem em uma
abordagem regional, com base nas dindmicas de movimento identificadas ou projetadas a
partir do modelo de estruturagdo territorial proposto no contexto metropolitano. Da mesma
forma, no PITMURB a Regido Metropolitana é considerada em seu conjunto, e assim
consideradas suas necessidades e dinamicas internas de movimento, na configuracdo do
Plano Integrado (TRENDS e SISTRANS, 2009). Neste sentido, a Linhal e a extenséo tém em
sua origem nas dindmicas de movimento mais do que em questdes de limites territoriais.
Assim sendo, a abordagem do sistema de circulagdo, do ponto de vista da distribuicdo
espacial, ocorreu com foco nos vetores de deslocamento identificados, a partir da
necessidade de movimento reconhecida ou projetada estabelecendo eixos regionais de
distribuicédo e circulagdo com base nos padrdes de movimento, mais do que na dimenséo do

limite politico e espacial de cada municipio.

Especificamente na fase de implantacdo da extensdo a Novo Hamburgo, a
consideracdo das dinamicas de circulacdo existentes e projetadas extrapolam os limites do
municipio. Fato evidente nos estudos de impacto e viabilidade realizados nesta etapa que
consideraram em suas proje¢des usuarios de outras regides ja atendidas pelo trem, bem como
dos municipios vizinhos servidos por outros modos a serem integrados ao sistema.
Extrapolando desta forma os limites politicos do municipio considerando as dinamicas
regionais de movimento, suas nhecessidades e potencialidades (PINTO, 2010;
LOGITMERCOSUL, 2000).

A questdo da integragdo modal com a Linha 1 esteve presente desde os planos e
planos iniciais, em consonancia com as dindmicas de mobilidade identificadas em carater
regional. Na documentac&o do processo inicial a integracdo com outros servigcos de transporte
publico rodoviario € a mais evidente, onde o foco se concentra nas questées de transporte de
massa (GERM e DPU, 1973a; MELO, 1983). No decorrer do processo ganha forca a nogéo
da necessidade também de integracdo com os veiculos privados (SAPSA ENGENHARIA,
1983) a qual se agregam gradativamente a necessidade de racionalizacdo do transporte sobre
rodas e da integracdo com meios alternativos como bicicleta e caminhada (BOURSHEID
ENGENHARIA, 2001a; PINTO, 2010). A ampliagédo e estimulo a integracdo entre a Linha 1
do trem e sua extensdo e a rede de 6nibus urbanos regionais, bem como a Linha 2 do metré,
o transporte hidroviario, o trem leve’, automoéveis e bicicletas, é parte essencial do Sistema
Integrado de Transporte sobre o qual se apoia o PITMURB. A proposta do PITMURB se

baseava principalmente na racionalizagdo, expansdo e ampla distribuicdo das redes de
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transporte coletivo na RMPA, buscando principalmente a integracéo intermodal reforcada pela
integracédo tarifaria, demandando uma serie de adapta¢des do ponto de vista da estrutura
fisica das redes bem como do sistema tarifario (TRENDS e SISTRANS, 2009:17).

Na evolucdo do processo de implantacdo da extenséo a integra¢cdo modal aparece de
forma definitiva nos estudos de viabilidade, potencialidade e de impacto da extensdo, bem
como nas determinacdes do poder publico local, através da identificacao das linhas de 6nibus,
preocupacdo com possiveis areas de estacionamento para veiculos e bicicletas, mas
principalmente a identifica¢c@o de localizagdo mais viavel para a implantacdo de um terminal
de integracédo regional (SAPSA ENGENHARIA, 1983; BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a;
PINTO, 2010).

Verifica-se que as preocupacdes referentes a eficiéncia do sistema sdo apresentadas
no processo, a partir de sua capacidade e suas estruturas, e dizem respeito & manutencao da
gualidade do servigo do ponto de vista, por um lado da equagéo entre volume de passageiros,
distancias e tempo, e por outro da relagdo entre os custos operacionais do sistema e sua

capacidade de captacdo de passageiros pagantes.
No que se refere a integracao intermodal, essa aparece como um objetivo explicito
nos documentos analisados, desde o inicio do processo de planejamento da Linha 1, tomando

maior consisténcia nos levantamentos e consideragfes apresentados na documentagéo de
2000 a 2010.
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5. ESTUDO EMPIRICO — ABORDAGEM DOS IMPACTOS URBANISTICOS
NO PLANEJAMENTO DA EXTENSAO DO TRENSURB

Este capitulo analisa de que forma as preocupacdes relacionadas com 0s possiveis
impactos oriundos da relagdo entre o sistema de circulagdo TRENSURB e a estrutura espacial
urbana, no processo que deu origem a implantacéo do trecho final da extensdo da LINHA 1
em Novo Hamburgo, ficam evidenciados nos documentos analisados, introduzidos no capitulo
3.

Na tentativa de compreender a relacdo entre sistemas de circulacdo e estrutura urbana
no processo de planejamento de transporte, através da abordagem dada aos seus impactos,
a andlise foi estruturada a partir da matriz de impactos e dos indicadores apresentada no
capitulo 3. Para melhor compreensdo, os impactos identificados foram categorizados e
agrupados por afinidade, e analisados a partir de suas caracteristicas espaciais e temporais

e das relativas acdes propostas, segundo os indicadores propostos.
Os impactos foram agrupados segundo os ambitos a seguir:
(a) ambiente construido e de circulacao;
(b) social (qualidade de vida e caracteristicas da populagéo);
(c) ocupacéo e usos do solo;
(d) sustentabilidade e qualidade ambiental.

De um modo geral, a documentacéo referente a primeira etapa de proposicdo da Linha
1 (FASE 1 — 1973/1993) ndo se ocupava dos impactos mais imediatos e ou especificos sobre
as areas mais proximas a linha de trem e suas estacdes. Por outro lado, eventualmente fazem
referéncia a relagdo de reciprocidade entre aumento de acessibilidade e densificagdo ou
aumento da atratividade de um local, com consequéncias sobre a distribuicdo da populacéo
e de atividades. Neste sentido, os impactos sao tratados de forma mais consistentes na
documentacgéo produzida entre 2001 e 2010 (FASE 2), quando da etapa de desenvolvimento
do projeto e implantacdo da extensé@o até Novo Hamburgo, sendo esta a mais relevante para

esta analise.

5.1 CIRCULACAO, ACESSIBILIDADE E AMBIENTE CONSTRUIDO

As questdes estruturais ligadas a macroassessibilidade estao presentes na origem do
projeto do TRENSURB e através, principalmente, da crenca em sua capacidade de
contribuicdo para a politica de ocupacgéo e ordenamento do territorio. A crenca na capacidade
do sistema de transporte de massa em contribuir para a dindmica de ocupacao e distribuicdo

de populacao e atividades esta na base da justificativa da implantacéo da linha 1 bem como
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de sua extensao até Novo Hamburgo, apoiando-se nos vetores de crescimento e tendéncias
de ocupacao identificados e confirmados no decorrer do processo, e também no papel da
regido servida pela extensdo no contexto metropolitano. Da mesma forma, esta presente na
documentacdo de um modo geral, a importancia dada a integragéo intermodal, a valorizacao
de formas alternativas de transporte e ao transporte publico de massa e suas caracteristicas,

com relacdo as dindmicas de movimento metropolitano.

Por um lado, Mello (1983), quando considera as areas servidas pelo trem e a
continuidade do projeto, confirma a tendéncia de expansdo metropolitana prevista no PDM e
no PLAMET. Com foco na descentralizacao da capital através da ampliacdo da acessibilidade
em nivel metropolitano, a proposta do Sistema Integrado de Transporte (SIT) pelo PITMURB,
define o papel da extensédo a Novo Hamburgo na contribui¢cdo para o seu objetivo de ‘melhorar
a acessibilidade e a permeabilidade na rede de transportes, permitindo com isso um equilibrio
territorial da RMPA’ (TRENDS e SISTRANS, 2009:14). Com uma viséo local a respeito do
aumento da acessibilidade regional, o material produzido pelo GEMOB (2008), justifica a
reinsercéo da estacédo Industrial no projeto da extenséo se a apoiando na expectativa da nova
acessibilidade de méo de obra gerada sobre a intensificacdo da ocupacéo do uso industrial
naquela regido (GEMOB/SIDEMAR, 2008).

O Estudo de Demanda de 2000 (LOGITMERCOSUL, 2000), juntamente com 0 0S
levantamentos atualizados para o PITMURB, serviram para o dimensionamento da projecéo
do nimero de usuérios nas 3 estacdes da extensdo no EIV e no EIT. Estes documento, em
conjunto, reiteram a percepc¢ao de integracdo espacial em escala metropolitana ao considerar
a area de captacdo de usuarios da Extensdo (FASE 2 - ETAPA 2) como todas as areas
servidas pela Linha 1 e suas estacdes além dos municipios da regido a serem integrados
através de outros modos (Tabela 7) (PINTO, 2010:49).

Tabela 7- Demanda estimada de usudrios por estacdo ao dia - EIT.

Estacéo Passageiros/dia
NOVO HAMBURGO 6.600
FENAC 7,850
INDUSTRIAL 4.000

Fonte: PINTO (2010:49

O aumento na atratividade das areas servidas pelo trem a partir de sua nova condicéo

de acessibilidade em relacdo ao sistema urbano metropolitano, mais do que a ativacédo do
entorno das estacdes devido a presenca de pedestres/usuérios do sistema, se manifesta na
documentacgédo nas frequentes mengdes a possivel ativacdo econémica e crescimento do uso
comercial, da possivel revitalizacdo do centro de Novo Hamburgo, da expectativa de
exploracdo comercial junto a um terminal intermodal. Tais efeitos da presenca do trem s&o
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tratados como positivos, e sdo apresentados em maior detalhe no item de usos do solo
(MSPROINFRA e M.STORTI, 2010; TRENSURB/GEMOB, 2008a; 2008b).

Ao esperar alteracdes estruturais nas areas proximas as estacoes a Analise Urbana
apresenta alguns dados referentes a valor imobiliario e densidades de populacdo, por setores
censitarios que foram sintetizados no quadro abaixo. Em um esforco de compreenséo e
tentativa de interpretacdo da estrutura espacial existente, ainda que limitada, o documento
apresenta a regiao entre as estacfes Rio dos Sinos e Novo Hamburgo diferenciando a por¢ao
sul e a porcéao norte. A regido a ser servida pelas estacbes FENAC e Novo Hamburgo foi
considerada como de ocupacdo mais densa e consolidada, assim como de maior valor
imobilidrio. Enquanto a estagéo Industrial, juntamente com Liberdade (Santo Afonso) e Rio
dos Sinos aparecem com menores indices de ocupagdo e valorizacdo (Tabela 8)
(trensurb/gemob, 2008b:36).

Tabela 8 - Dados de populagédo e usos do solo por setores,

Estacao Densidade Valores Venais (conforme consta
Populacional no documento)

NOVO HAMBURGO 1 (av. N.Unidas/ Shopping) 50 A 100 hab/ha 100,00 a 300,00 R$/m2

NOVO HAMBURGO 2 (F. Linck com N. Unidas) 50 A 100 hab/ha 100,00 a 300,00 R$/m2

FENAC 0,002 a 50 hab/m2 50,00 a 200,00 R$/m2

INDUSTRIAL 0,002 a 100 hab/ha | 25,00 a 100,00 R$/m2

fonte: Analise Urbana, TRENSURB/GEMOB (2008b).
A mesma informacdo é reapresentada no EIT, que desta forma considerou a
concentracao de populagao por setores agregados, sem oferecer maiores detalhes quanto as
caracteristicas de populacao atingida, além dos habitos e preferéncias de viagem, levantados

através de pesquisas de origem/destino (PINTO, 2010).

Questoes ligadas a insercdo das estruturas da extensdo sobre a estrutura espacial e
a interferéncia da nova estrutura sobre as redes de circulagdo de pedestres e veiculos de seu
entorno imediato permeiam os estudos realizados entre 2000 e 2010. Estas aparecem de
forma mais consistente quando da discussdo da viabilidade, os impactos e potencialidades
associados as possiveis localizagcbes da via e de suas estagfes. A relacao entre as novas
estruturas e as caracteristicas do ambiente construido e de circulacdo foi a mais
preponderante, e de maior influéncia nas decisdes quanto ao projeto final do tracado, da via
e das estagbes do trecho final do sistema TRENSURB. O espago a ser ocupado pelas
estruturas da extenséo e o impacto de sua ocupacao sobre a estrutura existente foi objeto de
discussédo na fase de definicdo da localizacdo. O trecho final da linha chegando préximo ao
centro de Novo Hamburgo foi alvo de estudos de diferentes alternativas em funcdo das
caracteristicas de ocupacao da area e do possivel impacto da via e suas estacdes sobre as
vias, espacos publicos e paisagem local.
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Na fase inicial do processo de planejamento da extensdo, o Estudo de Impacto
Ambiental realizado de 2001 sugere como forma de ajuste ao projeto proposto pelo Estudo
de Viabilidade para Implantacdo do Sistema TRENSURB elaborado pelo GEIPOT em 1976,
que se mantenha como diretriz a localiza¢do da linha sobre o leito da via férrea como a opgéo
de maior viabilidade e menor impacto, porém discute a localizagéo do trecho final do tragado.
Entretanto, a fim de reduzir este efeito negativo sobre a circulacdo local, propunha a via
elevada com as estacdes em nivel conforme havia sido feito a partir da Estacédo UNISINOS
aberta em 1997, ainda que considerando seu maior custo (BOURSHEID ENGENHARIA,
2001a:6-9). O EIA discute a localizacdo da via e suas estruturas em areas urbanas
consolidadas da cidade de Novo Hamburgo, apresentando como ‘tracado preferido’ pela
TRENSURB o que passaria pela Rua 1° de Marco (sobre a linha da RFFSA) tendo a Estacao
Novo Hamburgo junto & Praca do Imigrante. Apresentava também uma ‘alternativa 2’ como
proposta pela Prefeitura Municipal de Novo Hamburgo, onde a Linha 1 desviaria do tragcado
original a partir do cruzamento desta com a Av. das Na¢bes Unidas, seguindo até o Novo
Shopping, o que implicaria no deslocamento da Estacdo FENAC e da Novo Hamburgo para
esta via figura abaixo. (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a:246). Ao analisar a possivel
localizacdo para a Estacdo Novo Hamburgo o estudo ndo aponta impactos negativos, e
considera a op¢ao da Praca do Imigrante (av. 1°. de Mar¢o) como a mais adequada devido a
sua capacidade de reforgo da centralidade existente e a possibilidade de utilizacdo do espaco
da praca para o0 acesso a Estacao. Por outro lado, aponta como qualidades da op¢ao pela Av.
das Nacodes Unidas o refor¢co da centralidade ligada ao Novo Shopping e a possibilidade de
integragdo com Onibus intermunicipais (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a:262-272).
Entretanto, o estudo reconhece o possivel impacto gerado pela instalagdo da via elevada
nesta proposta sobre a qualidade espacial de seu entorno (BOURSHEID ENGENHARIA,
2001a:294).

Segundo o EIA, a este estudo se somou a posi¢cdo tomada em Audiéncia Publica
realizada, que definiu a preferéncia pela localizacdo do segmento final do tracado na Av. das
NacbGes Unidas, permitindo a integracdo da linha com a futura rodovidaria de Novo
Hamburgo/FENAC, caracterizando assim a multimodalidade do sistema (BOURSHEID
ENGENHARIA, 2001a:9). Quanto as estacdes o EIA se refere apenas a questdes funcionais
relativas as dinamicas de circulacdo interna e informacéo (conforto) ao usuario, ndo fazendo
referéncia direta a questdes de carater urbanistico (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a:10).
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Figura 21 - Interpretacado do tragcado da extensdo da Linha 1 TRENSURB - Av. das Nac¢des Unidas. Fonte:
da autora sobre imagem do Googleearth, com base no EIA (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a).

Os reflexos da relacdo da nova estrutura de circulagdo com seu entorno voltaram a ser
discutidos a partir de 2008. O poder publico local se posicionou de forma incisiva a respeito
da instalagc&o da extensdo em Novo Hamburgo através da Diretriz Urbana Especial — DUE 15-
2008, emitida pela Comisséo Permanente do PDUA de Novo Hamburgo, a qual condicionava
a aprovacao da implantacdo da extensédo da Linha 1 ao atendimento de suas determinagcfes
guanto a diretrizes de transporte, acessibilidade e mobilidade urbana, melhorias da rede de
infraestrutura urbana, e instalacdo de novos equipamentos urbanos e comunitarios
(GRESSLER, 2010:45). A diretriz apontava, além de demandas que minimizassem o0s
impactos esperados, ac6es compensatorias algumas das quais contribuiriam para a melhoria

na qualidade espacial do entorno das estruturas como por exemplo: constru¢ao ou adaptacao
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de canais, pontes e cruzamentos; estacionamentos publicos para bicicletas com seguranca e
acesso gratuito junto as estagdes; uma ciclovia ao longo da Rua 1° de Marc¢o; urbanizacéo
com equipamentos e pista de caminhada na Av. das Nacdes Unidas e Rua 1° de Margo ao
longo da via elevada; estudos das possiveis integracdes com outras redes de transporte
publico da regido; e acessibilidade universal nas estacdes. Conforme identificado na
documentacdo do GEMOB, as demandas apresentadas pelo poder publico local e acessadas
nos estudos de impacto foram objeto de negociagéo e acdes especificas pela TRENSURB
onde cabivel a fim de satisfazer suas exigéncias. O tipo de servicos associados as estacoes,
bem como a garantia da qualidade espacial e oferta de servicos e equipamentos de lazer nos
espacos publicos em seu entorno e sob a via elevada, foram preocupacdes importantes dos
representantes locais e figuram nas Diretrizes Urbanisticas expedidas. Da mesma forma a
preocupacdo com acessibilidade universal e a provisdo de infraestrutura adequada de
estacionamento para bicicletas. E importante observar que muitas das a¢ées demandadas
pelo poder publico local ndo se referiam exatamente a mitigagdo de impactos causados
diretamente pela implantagdo da extensdo, mas a qualificagdo de areas e infraestruturas
inadequadas como forma de compensacao. As questdes apresentadas foram objeto do EIV
bem como do EIT e aparecem na documentacdo referente a discussdo e acbes
correspondentes por parte da TRENSURB (GRESSLER, 2010; PINTO, 2010; GEMOB,
2008D).

Dos documentos produzidos pela TRENSURB neste periodo, a Analise Urbana da
Extensdo da Linha 1 do Sistema TRENSURB (TRENSURB/GEMOB, 2008b) e a Analise das
potencialidades das futuras estagfes Extenséo Linha 1 NH (TRENSURB/GEMOB, 2009) sédo
os mais influentes nos estudos posteriormente apresentados. Além dos dados apresentados
no item anterior, referentes a densidade de populagéo (hab/ha), taxa de ocupagéo do solo e
valor da terra, o documento Analise Urbana faz um breve levantamento dos usos no entorno
das futuras estacdes e observa, em escala municipal, indicadores das caracteristicas de:
sistema viario; fluxo de veiculos; areas especiais (de interesse social ou histdrico); e plano
diretor, ilustrados nas figuras abaixo. Com isto conclui, de forma genérica, que a parte sul da
extensdo da linha (Estagbes Rio dos Sinos, Liberdade/Santo Afonso e Industrial) por ser
menos consolidada ofereceria maior oportunidade de intervengéo. Ao contrario da parte norte
do eixo (Estacbes FENAC e Novo Hamburgo) que se encontrava mais densamente ocupada,
consolidada, equipada naquele momento (TRENSURB/ GEMOB, 2008:36). O documento n&o
se atém as questdes ligadas aos impactos, entretanto é material de referéncia para os outros
estudos. Vale observar que ndo foram encontrados dados nos estudos apresentados relativos
a caracteristicas de ocupacdo ou usos do solo, e de populagdo, que permitissem seu

entendimento na escala do raio de influéncia e captacéo das esta¢des ou da Linha 1.
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Figura 23 - Mapa do sistema viario-NH. Fonte: TRENSURB/GEMOB (2008:27).

O Estudo de Impacto de Vizinhancga - EIV e o Estudo de Impacto de Trafego - EIT de

2010 sao estudos complementares e se concentram, principalmente, nos impactos sobre as
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estruturas fisica e de circulagcdo de veiculos e pedestres no entorno da linha (PINTO, 2010,
GRESSLER, 2010). O Estudo de Impacto de Vizinhanca de 2010 (GRESSLER, 2010) foi
produzido com base no Estudo de Impacto Ambiental de 2001 (BOURSHEID ENGENHARIA,
2001a) muito se apoia nas informacdes e constatacbes presentes na Anadlise das
Potencialidades das Futuras Estacdes - Extenséo Linha 1 NH (TRENSURB/GEMOB, 2009a)
na qual aparecem algumas referéncias as condicdes encontradas nas areas proximas as
estacOes anteriores a implantacao da extensao, assim como na Analise Urbana do Entorno
das Estacfes citada acima. O mesmo material, assim como as preocupacdes presentes na
DUE 2008-15 (GEMOB, 2008b), é utilizado pelos Estudo de Impacto de Trafego — EIT. Dentre
os estudos de impacto realizados entre 2001 e 2010, o EIT (PINTO, 2010) é o que se ocupa
de forma mais consistente das areas proximas as estacfes e a via, e apresenta a area de
influéncia espacial imediata da das estruturas da linha no mapa reproduzido abaixo (Figura
24).

! Municipios

Logradouros
| Area de influéncia da linha 01
e — Extenséo linha 01

E Estacoes|

Novo Hamburgo

Meter

~

Figura 24 - Area de estudo da influéncia da extenséo da Linha 1 — EIT. Fonte: PINTO (2010:19).
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5.1.1 TRACADO FINAL DA EXTENSAO DA LINHA 1

Quando da realizacdo dos estudos de 2010, a alteracdo do percurso para a Av. das
Nacdes Unidas e a reinser¢do da Estacdo Industrial no projeto ja se encontravam
consolidadas. Entretanto, foram consideradas duas possiveis localizacdes para a estagéo
Novo Hamburgo: uma proxima a av. Frederico Linck, proposta pela prefeitura municipal em
virtude de sua conectividade com outras vias importantes e outra, que foi implementada, junto
ao Novo Shopping, mais proxima ao centro da cidade e mais distante da estacdo FENAC
(PINTO, 2010:86).

A proposta de relocagéo da via pela TRENSURB para a av. Nagdes Unidas, e com ela
as estacfes Novo Hamburgo e FENAC, se deu com base na observacdo dos impactos e
potencialidades das diferentes alternativas. Os estudos de potencialidade de adensamento,
de atividade comercial e estacionamentos de veiculos e bicicletas, levaram & concluséo de
gue a area de entorno da Praca do Imigrante era a mais sensivel e com menos espaco livre
para intervencdo devido ao seu alto grau de consolidacdo e que a continuagdo do tragado
com suas estacOes pela Av. das Na¢bes Unidas seria a mais viavel e de menor impacto.
(TRENSURB/GEMOB, 2009a). De acordo com o material analisado, a proposta de relocacdo
da via da rua 1° de Marco para a av. das Nagbes Unidas é anterior ao EIV e o EIT (Figura 25),

entretanto a localizacao final das estag6es foi definida apos os estudos de 2010.

A

l Municipios
S Logradouros
Etapa final da Extensdo NH
s |_inha 01

g Estacdes

Novo Hamburgo

Figura 25 - Tracado final da extensao sugerido no EIT. Fonte: da autora sobre PINTO (2010:16).
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No trecho em que a via foi redirecionada seu impacto sobre a populacédo e os usos do
solo foi considerado baixo, devido as dimens8es e caracteristicas de circulagdo da avenida.
Na localizag&o da Estagdo FENAC foi considerada como mais conveniente aquela proxima a
area da feira e da nova Rodoviaria, devido a disponibilidade de espaco para estacionamento
e integracao intermodal, bem como para potencializacdo das atividades comerciais no entorno
(PINTO, 2010). Para a Estacdo Novo Hamburgo se considerou mais conveniente a
localizagdo mais proxima ao Shopping, considerado como um polo gerador de demanda e
circulacdo além de contribuir para a potencializacdo da centralidade do local. A opc¢éo
sugerida pelo poder publico proxima a rua Frederico Linck com base nas caracteristicas de
circulacdo do entorno foi descartada por estar situada demasiadamente préxima a estacao
FENAC. E a Estagéo Industrial que havia sido descartada na retomada em 2001, devido a
baixa densidade do entorno e baixa expectativa de demanda, foi resgatada a partir de 2008
com base na expectativa de crescimento da demanda e em sua capacidade de contribuir para
a densificacdo da ocupacdo na area. A preocupacdo com o impacto da via da extenséo €
razdo também, na etapa final da Fase 2, da proposi¢cédo da solugéo de via elevada com as
estaces em nivel por sugestdo do poder publico local, seguindo o que foi feito na Etapa 1 a
partir de S&o Leopoldo, como havia sido proposto pelo EIA (GRESSLER 2010; PINTO, 2010;
TRENSURB/GEMOB, 2008a , 2008b).

Considerando as demandas da DUE 15-2008, o EIV previa melhorias na
acessibilidade urbana através de alargamento de vias e instalacdo de ciclovias (GRESSLER,
2010:42). O Estudo de Impacto de Trafego - EIT, buscava identificar o impacto da implantagcéo
da Linha 1 sobre as dindmicas de circulagdo em sua area de influéncia no municipio de Novo
Hamburgo. Este estudo se ocupou de levantar as condi¢des de circulagédo ao longo da linha
e de propor alteragbes necessarias, principalmente no que diz respeito aos veiculos (Figura
26).
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Figura 26 - Raio de captacédo das estac6es/pedestres - 1km — EIT. Fonte: PINTO (2010:70).

O EIT definiu sua é&rea de influéncia bem como estabeleceu a area de captacéo de
usuarios do sistema a pé em 1 km Entretanto as areas estabelecidas n&o parecem ter relacédo
direta com algum levantamento de dados que possam ser espacializados e que nos permitam
compreender a situacao existente no periodo anterior a implantacao da extenséo, se referindo
mais diretamente a caracteristicas de circulagdo e necessidades de adaptag¢édo do tragcado

viario ou da estrutura de transporte (PINTO, 2010).

Os impactos levantados pelo EIT dizem respeito principalmente a configuracao das
vias e passeios que sofreriam interferéncia da estrutura da via elevada e acessos as estacoes.
Além de apontar a eventual necessidade de alguns ajustes no desenho de cruzamentos para
a acomodacéo dos pilares de sustentacédo da via, o estudo ndo considerou sua presenca ou
das estacbes como de carater negativo. As principais conclusGes apresentadas no EIT
apontam dificuldades temporérias de circulagdo no entorno no periodo de implantacdo, porém
sem ‘maiores impactos sobre a circulagdo local’ na fase de operacao, a partir de uma série de

ajustes no desenho dos entroncamentos viarios, onde houvesse interferéncia. Indicam
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também que o fluxo de automdveis atraido pelo empreendimento seria pequeno e nao

causaria mudancas nas condi¢des operacionais das intersecdes (PINTO, 2010:93).

A relacdo funcional da extenséao do sistema ferroviario com outros modos de circulacdo
e a possibilidade de integracdo modal, foi preocupacéo presente desde o inicio do processo
e aparece nos estudos de impacto e viabilidade bem como nos estudos de demanda. Desta
forma os diversos estudos realizados na fase de implantacao do trecho final, se ocuparam de
identificar a relacdo entre o sistema e as redes de transporte coletivo existentes na regiao,
bem como identificar a viabilidade espacial de areas que permitissem estacionamento de
veiculos e bicicletas na proximidade das estagfes, além da consideracdo da acessibilidade
aos pedestres e veiculos. Esta questéo teve grande influéncia na decis@o de posicionamento
de um terminal intermodal junto a estacdo FENAC, proximo a Rodoviéria, em lugar de junto a
Estacdo Novo Hamburgo, o qual poderia trazer como impacto positivo adicional a redu¢éo do
numero de 6nibus na area central (MATRICIAL, 2010; PINTO, 2010:74).

5.2 QUALIDADE DE VIDA E CARACTERISTICAS DA POPULACAO

A preocupacdo com as necessidades de movimento de pessoas e veiculos foi o
elemento principal das iniciativas que resultaram na instalagdo da Linha 1 do TRENSURB em
suas diferentes fases. Tanto que os principais e mais detalhados estudos se baseiam em
pesquisas e progndsticos de demanda de viagens, nimero de passageiros potenciais e assim
por diante. A reducdo do tempo e do custo empenhados o deslocamento das pessoas, bem
como o aumento da acessibilidade em toda a Regido Metropolitana, aparecem como objetivos
principais nos documentos e foram considerados beneficios a populacéo gerados a partir das
caracteristicas funcionais e locacionais do sistema (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001a;
PINTO, 2010; TRENDS e SISTRANS, 2009).

Apesar de que a nocdo de impacto positivo do aumento de acessibilidade sobre o
entorno das estacdes aparece com frequéncia na documentacao analisada, jA questdes
especificas relativas a vitalidade e a revitalizacdo urbana pouco aparecem nos estudos.
Entretanto, os estudos de impacto de 2010 consideraram que a presenca do trem proximo ao
centro de Novo Hamburgo poderia contribuir positivamente para sua revitalizacdo. Também,
a qualificagdo do entorno das estacdes a partir de obras de requalificacdo e saneamento
juntamente com o aumento da atratividade e acessibilidade dos locais foram vistos como um
beneficio a populagdo (PINTO, 2010; GRESSLER, 2010). Ainda assim, ndo foram
encontradas evidéncias de levantamentos de dados sociogeograficos detalhados e
especificos as condi¢cdes locais, anteriores a implantacdo do trem, nem de possiveis
mudangas ocorridas depois do inicio da operacao das fases anteriores. Também é importante

notar que o foco da maioria dos estudos realizados é mais voltado para a capacidade de
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ativacdo econdmica do entorno das estacdes do ponto de vista dos usos do solo e de geracao
de negécios, de caréater privado (MSPROINFRA e M.STORTI, 2010; TRENSURB/GEMOB,
2008a).

O Estudo de Impacto de Trafego sugeria uma possivel reducdo em namero de
acidentes devido a reducdo no numero de veiculos nas ruas, entretanto ndo apoia esta
afirmacdo em analise de situacBes similares em outras partes da linha, ou outras pesquisas.
N&o foram encontrados registros de estudos ou mencao a questdes relacionadas com a saude
da populagéo, que possam ser relacionadas a implantacéo da linha ou do trecho da extenséo.
Questdes relativas a beneficios aos usuarios a partir de uma esperada melhora na qualidade
dos servigos de transporte tais como: confiabilidade, conforto, eficiéncia, redugéo do tempo
de viagens, menor custo ao passageiro aparecem eventualmente na documentagao

justificativa do empreendimento e aparece com maior consisténcia no EIT (PINTO, 2010).

Quanto a geracdo de empregos em funcdo da implementagcdo da extenséo, a Unica
referéncia encontrada na documentacéo foi de uma estimativa de contratagéo direta de 1.200
trabalhadores para execucdo da obra, e expectativa de geracdo de outros 3.000 empregos
nao especificados de forma indireta (TRENSURB/GEPLA, 2010:8). Nao foram encontradas
outras referéncias a estudos, que antecipassem alguma estimativa embasada de geracéo de
empregos. O que aparece neste sentido €, além da proposi¢céo de estimulo a consolidacdo
do uso industrial na regido de Novo Hamburgo pelo PDM, confirmada no estudo de Melo
(1983), a expectativa do crescimento do uso comercial no entorno das estacdes, porém sem
mencdo a novos empregos (TRENSURB/GEMOB, 2008a; MSPROINFRA e M.STORTI,
2010).

A ideia de que a presenca do trem e suas estacdes estimulariam a ocupacgéo do
territério através da densificacdo da aglomeracéo de pessoas e atividades em seu entorno foi
uma das premissas originais do projeto desde o PDM, aliada & intencdo de suprir as

necessidades de deslocamento identificadas na época.

Por outro lado, o EIA (BOURSHEID ENGENHARIA, 2001) apresenta gue, no momento
da consulta publica feita no ano 2000, a populagéo residente nas proximidades do tragado
proposto manifestou suas preocupacdes a respeito de uma possivel desvalorizagdo dos
imo&veis proximos a via elevada, assim como com sua perda de privacidade a altura do trem.
Sobre estas mesmas questdes, o EIT (PINTO, 2010) considerou, que devido as dimensdes
da Av. das Nacdes Unidas a via elevada estaria suficientemente distante das edificactes para
que este impacto ndo se caracterizasse. Nenhum dos estudos toca na questdo de possivel
perda de valor imobiliario ao longo da linha, concentrando-se, sim, na possivel valorizacao

dos imdveis no entorno das estagoes.
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No material analisado ndo foram encontradas referéncias a possiveis mudancas no
perfil dos residentes no entorno das estagfes ou da via, em carater positivo nem negativo.
Por outro lado, os estudos mais recentes, ao mesmo tempo em que supunham a densificagdo
na ocupacao do entorno das estagfes, previam uma possivel substituicdo do uso residencial
nas areas préoximas as estacfes por comércio e servigos, segundo eles estimulada pela
‘valorizacao imobiliaria’ gerada a partir do aumento da atratividade e acessibilidade (GEMOB,
2008a; PINTO, 2010:8). Tal efeito € sugerido, porém nao foi tratado como um impacto de

carater social.

5.3 USO E OCUPACAO DO SOLO

Na documentacdo da TRENSURB a questdo dos impactos das novas estruturas (via
e estacdes) tanto na fase de implementacdo, quanto de operacdo sdo tema constante nos
registros de reunifes e comunicagcdo com os 6rgdos publicos locais (TRENSURB, 2011,
2010c; TRENSURB/SUDEX, 2010; TRENSURB/COMITEEXECUTIVO, 2009). De um modo
geral, os estudos previam uma densificagdo na ocupagédo do solo a partir do crescimento da
atratividade local, desde que suportada por legislagdo municipal atraveés de indices de
aproveitamento e taxas de ocupag¢do que estimulassem a ocupacdo da area. Os estudos
entdo apontavam a taxa de ocupagdo permitida no plano diretor no entorno das estagdes e
consideram genericamente que estas eram ja favoraveis a maior ocupacao e diversidade de
usos (TRENSURB/GEMOB, 2008b; GRESSLER, 2010:65; PINTO, 2010).

O esperado aumento na atratividade das areas servidas pela extensdo do trem
aparece como uma premissa em varios documentos, bem como a possibilidade de
valorizacdo imobilidria, substituicdo do uso residencial por comercial e densificacdo de
ocupacao das areas menos consolidadas. O EIV previa uma possivel valorizagdo imobiliaria
no entorno da estrutura a partir do investimento em infraestrura e da requalificacdo urbana do
entorno em decorréncia do projeto (GRESSLER, 2010:49). Tais impactos nao foram vistos
como negativos e, salvo em alguns momentos na Andlise Urbana (TRENSURB/GEMOB,
2008b) e no EIT (PINTO, 2010) conforme as figuras a abaixo, ndo foram alvo de levantamento
de dados detalhados e atualizados que pudessem ser comparados ou avaliados no decorrer

do tempo.

Conforme tratado anteriormente, a disponibilidade de espacgos a serem ocupados por
novos empreendimentos e &reas de estacionamento foi também preocupacgéo presente desde
os estudos de 1983, porém do ponto de vista da possivel exploracdo comercial da atratividade
do entorno das estagbes. Foram feitos, em varias ocasifes (1993, 2001, 2008 e 2010),
levantamentos de &reas vacantes proximas as futuras estacdes da extensdo, que tivessem

potencial para expansao de uso comercial ou disponibilidade de areas para estacionamento
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de veiculos, a serem exploradas do ponto de vista comercial, mas também para integragcéo
entre os usuarios do automovel e o sistema ferroviario. Tais estudos consideraram as
limitacdes das possiveis localizagdes mais proximas ao centro de Novo Hamburgo, bem como
as potencialidades da area proxima a estagdo FENAC/Rodoviaria. As imagens a seguir foram
apresentadas na Analise das Potencialidades das Estacfes (TRENSURB/GEMOB, 2008a) e
identificam os espacos livres no entorno das estacdes propostas (Figuras 27, 28 e 29).

Figura 27 - Estagdo Novo Hamburgo, ndo apresenta areas livres para estacionamento. Fonte:
TRENSURB/GEMOB (2008a:21).

OJFENAC,

Figura 28- Estagcdo FENAC, em vermelho as areas com potencial de uso como estacionamento. Fonte:
TRENSURB/GEMOB (2008a:19).
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Figura 29 - Estagéo Industrial, em vermelho areas com potencial de uso como estacionamento. Fonte:
TRENSURB/GEMOB (2008a:17).

Do ponto de vista dos usos do solo, 0 espaco utilizado pelas estruturas de circulacao,
enguanto localizado sobre o leito ocioso da antiga RFFSA, nao foi caracterizado nos estudos
apresentados como de grande impacto estrutural, & diferenca do trecho final em Novo

Hamburgo discutido no item anterior.

5.4 IMPACTOS DE CARATER AMBIENTAL

Referéncias a questdes ligadas a sustentabilidade ambiental e a conservagdo do
ambiente natural comegam a aparecer com maior consisténcia a partir dos estudos realizados
na FASE 2. O Estudo de Impacto Ambiental e seu Relatorio, realizados em 2001 (EIA - RIMA)
se definem como de foco no impacto ambiental, com base nas leis ambientais Federais de
1981 e 1986. Entretanto, é de se considerar que o trecho da extensdo, bem como toda a Linha
1, se insere em contexto urbano relativamente consolidado, com excec¢do do trecho da
transposi¢éo do Rio dos Sinos. Desta forma estes documentos terminam por se ocupar das
guestdes relativas ao ambiente natural onde relevante, com algumas consideragbes em
relacdo a forma do ambiente construido (BOURSHEID ENGENHARIA 20012, 2001b). Estes
documentos sugerem a criacdo de programas de monitoramento da qualidade do ar e
poluicdo sonora, principalmente durante a obra, qualidade da 4gua e sedimentos, além de um
programa de aplicacdo de recursos de compensacdo ambiental onde relevante. Entretanto,
ndo foram encontradas evidencias ou dados mais conclusivos sobre a quantificacdo dos
impactos nem da formatag&o ou acdo formal de qualquer um destes programas (BOURSHEID
ENGENHARIA, 2001a:68, 2001b:335).
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A questdo da interferéncia sobre os cursos d"agua existentes aparece novamente no
Estudo de Impacto de Vizinhanga - EIV (GRESSLER, 2010) na transposi¢ao do Rio dos Sinos,
com a possibilidade de assoreamento na etapa da obra e também alteracdes ao ecossistema
causadas pelo sombreamento do Rio causado pela via elevada. Também s&o levantadas
preocupacdes quanto a capacidade de escoamento do Arroio Luis Rau (via de escoamento
de esgoto cloacal nado tratado e dguas pluviais) ao longo da Av. das Na¢des Unidas, a ser
parcialmente canalizado ou sofrer alteragbes no talude existente para dar lugar aos suportes
da via elevada. Em ambos os casos 0 estudo sugere, de maneira vaga, que sejam tomados
‘cuidados’ no momento da obra para minimizar estes possiveis impactos (GRESSLER,
2010:39).

O mesmo EIV avalia que a eventual poluicdo sonora e do ar durante a obra sdo de
baixo impacto devido a dimensédo da Av. das Nacdes Unidas e a seu carater temporario. Da
mesma forma que na fase de funcionamento seria de baixo impacto devido as qualidades do
equipamento utilizado, a ser objeto de controle e monitoramento pelas autoridades
competentes (GRESSLER, 2010:60). Por outro lado, considerou que a area sofre com ruido
pela circulacdo de grande niumero de automoveis, efeito que deveria ser reduzido a partir da
implantacdo do empreendimento (GRESSLER, 2010:59). O Estudo de Impacto identificou
também a necessidade de supressdo de algumas espécies vegetais, impacto negativo de

carater permanente, as quais deveriam ser repostas dentro da lei (GRESSLER, 2010:60).

Na documentacdo da TRENSURB, foram encontradas também evidéncias, quando
das discussfes do programa de necessidades das estruturas de circulagdo propostas, do
desenho das vias e estacbes bem como na manutengdo dos trens, de preocupacdes com
guestdes de sustentabilidade ambiental ligadas a drenagem e uso de aguas da chuva, e uso
de energia (GEMOB/GEPRO, 2008).

Tanto nos estudos de impacto quanto nos de viabilidade de 2001 a 2010 ha mencdo dos esperados
beneficios causados pela reducdo no uso de automdveis particulares a partir da implantacdo da extensdo do

sistema de trem na regido. Os beneficios citados do ponto de vista do meio ambiente seriam a
reducdo da emisséo de gases e ruidos poluentes e do uso de combustiveis. Vale mencionar
gue nos documentos da FASE 1 ja apareciam algumas preocupagfes com a excessiva
guantidade de automdveis nas vias e sua relagdo com o consumo de combustiveis fésseis, a
qualidade da mobilidade na RMPA e a importancia do transporte publico de massa (GERM e
DPU, 1973a).
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55 SINTESE DA ABORDAGEM DOS IMPACTOS URBANOS NO
PLANEJAMENTO DA EXTENSAO DO TRENSURB

Os possiveis impactos da insercao do trecho final da extensdo do TRENSURB sobre
a estrutura espacial urbana, identificados como mais importantes a partir da analise

documental foram sintetizados nas tabelas a seguir.

Tabela 9 — Sintese dos principais impactos identificados na documentagéo - circulagdo, acessibilidade e
ambiente construido. n.a.= ndo aparece

CIRCULACAO, ACESSIBILIDADE E AMBIENTE CONSTRUIDO

CARACTERISTICAS E PARAMETROS

IMPACTOS DOCUMENTO | ANO | Caract. Caract. carater atribuido ao
espacial | temporal impacto (+ ou -)

e agbes propostas

Integracéo regional e PITMURB 2009 | regional n.a. (+)
permeabilidade do territorio
(acessibilidade)

Integra¢éo modal PITMURB 2009 | regional n.a. )

Conflito entre os cruzamentos | EIT 2010 | local permanente | (-)

viarios e a estrutura da via
redesenho dos

elevada .
cruzamentos e ajuste dos
vaos entre os pilares
(projeto)

Conflito entre o acesso a andlise 2008 | local permanente | (-)

estacdo NH e a Praca do urbana .

Imi (r;ante ¢ (considerado uma

g potencialidade no EIA)

Conflito entre a via elevada e analise 2008 | local permanente | (-)

a area densamente ocupada urbana relocaco da via

da av. 1° de Margo-Praca do ¢

Imigrante

Demanda de espago livre para | analise 2008 | n.a. n.a. translado da estrutura

estacionamento / integragcdo urbana integracdo para a

modal Estacdo FENAC

Falta de &rea livre para andlise 2008 | local n.a. “)

estacionamento integragdo e urbana
desenvolvimento comercial na
est. NH/ Shopping

Consolidacéo da centralidade | andlise 2008 | local n.a. )
do shopping e seu entorno urbana

i localizaca Est. NH —
(Nagdes Unidas) ocalizacao da Est

av. Nacdes Unidas
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Reforco da revitalizagao do andlise 2008 | n.a. n.a. estacéo NH - Praca do
centro de comércio existente urbana Imigrante/linha pela 1° de
Margo
Localizagdo da Estacdo NH analise 2008 n.a. n.a. (-) proposta rejeitada da
préxima a av. F. Linck muito urbana prefeitura
préxima a Est. FENAC
Ocupacédo de area da RFFSA | areas 1983 | n.a. n.a. considerado como sem
(em nivel) servidas impacto devida a
pelo trem estruturacdo consolidada
(Melo) pela antiga via
Segregacao espacial do tecido | EIA 2001 local permanente )
pela via em nivel ~ .
construcéo da via
elevada com estagfes
em nivel — custo
aceitavel e preservacéo
da circulagdo
Melhoria na qualidade do areas serv 1983 | local n.a. (+)
entorno das estagfes pelo trem
(Melo)
Aumento da atratividade area serv 1983 | local n.a. (+)
pelo trem
lobal
(Melo) 9
Aceleracdo da tendéncia de areas serv 1983 | metropoli | n.a. )
desenvolvimento (vetores de pelo trem tano
crescimento) (Melo)
Melhor conexao intermodal viabilidade 1983 | regional permanente | (+)
etapa 2 relocacao para junto a
TRENSURB
Estacdo FENAC
Supresséo Estacdo Industrial viabilidade 1983 local n.a. (+)
devido a baixa densidade na etapa 2
ocupagéo do entorno TRENSURB
Melhor circulagéo local viabilidade 1983 | local n.a. €]
(entorno estagfes) através de | etapa 2
melhorias e passarelas TRENSURB
Qualidade do espaco EIA 2001 n.a. n.a. programa de
construido e natural monitoramento
Acessibilidade universal EIT 2010 | n.a. n.a. €]
dentro e no entorno das .
~ projeto
estacdes
Qualidade urbana do espaco EIV 2010 n.a. n.a. +)
sob a via elevada .
projeto
Est. NH na P¢a do Imigrante — | EIA 2001 n.a. n.a. )

refor¢co da centralidade
existente
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Est. NH no Novo Shopping — EIA 2001 | n.a. n.a. )

reforgco da centralidade no

entorno ao shopping e da

integragdo com outros meios

Circulagdo no entorno da EIA 2001 | local permanente | (-) proposigdo de via

via/efeito barreira como estrutura elevada —
custo razoavel

Acessibilidade universal EIA 2001 | local n.a. qualidade de projeto

(interior das estag6es

Densificacdo da ocupagéo do analise 2008 | local n.a. (+)

I t d taco b .
solo no entorno das estacdes urbana 2010 deve ser apoiado por
EIV legislagdo municipal
EIT condizente

Interferéncia dos pilares da via | EIT 2010 | local permanente reconfiguragdo de

elevada sobre a circulagéo de cruzamentos viarios e

pedestres e veiculos ajuste de projeto das
distancias dos pilares

Urbanizagao e qualificagdo da | EIV 2010 | local n.a. (+)

area inferior a via elevada '
contrapartida da
trensurb

Reducado do niumero de dnibus | EIT 2010 | local n.a. (+)

na area central em fungdo da

instalagédo do terminal

intermodal na Estagdo FENAC

Dificuldade de circulagdo no EIT 2010 | local temporario )

entorno no periodo de obra

Reducéo dos 6nibus na zona EIT 2010 | n.a. n.a. (+)

central

Fonte: da autora.
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Tabela 10 — Sintese dos principais Impactos identificados na documentacéo - &mbito social.

n.a.= ndo aparece

AMBITO SOCIAL

CARACTERISTICAS E PARAMETROS

IMPACTOS DOCUMENTO | ANO | Caract. Caract. caréter atribuido ao
espacial | temporal impacto (+ ou -) e

acdes propostas

Reducao de tempo e de custo | EIA 2001 | regional permanente | (+)

de viagem — aumento na PITMURB 2009 | metropoli

acessibilidade EIT 2010 tano

Revitalizagdo do centro de EIV 2010 | local permanente | (+)

Novo Hamburgo devido a EIT 2010

proximidade da estagéo

Ativacao econémica no andlise 2008 | local permanente | (+)

entorno das estagfes urbana

andlise
potencial. 2009

Redug¢do em numero de EIT 2010 permanente | (+)

acidentes - reducdo do uso do

automovel

Melhor qualidade de vida em EIT 2010 | regional permanente | (+)

funcéo da mobilidade e

qualidade do servigo prestado

Geragao de empregos (direta andlise 2008 | municip. | n.a. (+)

e indireta) com a urbana sem detalhamenito -

implementac&o da extenséo 1.200 de forma direta,

(obra) 3.000 indireta

Perda de privacidade junto a EIT 2010 | local permanente | considerado que ndo

via elevada EIA 2001 ocorreria em fungéo da
dimenséo da av

Reducéo do uso residencial no | analise 2008 | local permanente | n.a.

entorno das estagfes urbana

(aumento uso comercial)

Adensamento populacional do | estudo da 2010 | local permanente | (+)

entorno das estagdes integracéo

Deslocamento da populagéo estudo de 2000 | local permanente | (-)

irregular na area da via férrea | demanda relocacdo com verba
federal

Risco de ocupagéo irregular estudo de 2000 | local n.a. )

abaixo da via elevada demanda apontados pela
populacéo, a ser
controlado pelo poder
publico

Risco de ocupacgao por estudo de 2000 | local n.a. )

comércio irregular no entorno | demanda apontados pela

das estacoes populacéo, controlado
pelo poder publico

Conforto dos moradores do EIA 2001 | local n.a. programa de

entorno da linha monitoramento

Relocacgéo das familias EIA 2001 | municip. n.a. programa de

residentes na area da linha

acompanhamento

Fonte: da autora.
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Tabela 11 - Sintese dos principais impactos identificados na documentacdo —uso e ocupacéo do solo.
n.a.= ndo aparece

USO E OCUPAGAO DO SOLO

PARAMETROS
IMPACTOS DOCUMENTO |ANO | Carac. Carac. carater atribuido ao
espacial |temporal impacto (+ ou -) e acdes
propostas
Aumento na atratividade das andlise 2008 |[local local (+)
areas servidas urbana
Demanda de areas para andlise 2008 |[local permanente |n.a.
estacionamento préximo as urbana
estagbes
Reocupacéo da area da RFFSA |andlise 2008 permanente  |(+)
urbana
Crescimento do uso comercial no |analise 2008 |local permanente  [(+)
entorno das estagdes (sem urbana dependente do estimulo da
mencéo a geracdo de empregos) regulagdo municipal
Consolidacao do uso industrial  |PDM 1973 |local permanente  [(+)
em NH
Densificacdo na ocupacgédo do andlise 2008 |local permanente  [(+)
solo no entorno das estagfes urbana dependente do estimulo da
andlise 2009 regulagdo municipal
potencial. 2010
EIV - EIT
Possivel valorizagéo imobiliaria  |anélise 2008 |local n.a. n.a.
proxima as estagdes urbana
analise 2009
?otenC|aI. 1983
area serv
trem
Risco desvalorizacao imobiliaria |[EIA 2001 |(local n.a. )
ao longo da linha preocupacéo dos
residentes da area,
aparece mas nao &
analisado nos estudos
Substitui¢do do uso residencial |analise 2008 |[local n.a. n.a.
por comercial no entorno das urbana 2010
estacGes EIV
Adensamento de atividade andlise 2009 |(local n.a. +)
comercial esperado nas estag6es |potencial.
do trecho sul (menos
desenvolvido)
Potencial para integracdo modal |anélise 2008 |n.a. n.a. +)
e parceria com empreendimentos [urbana 2009
existentes - est. FENAC e NH analise
potencial.

Fonte: da autora.
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Tabela 12 - Sintese dos principais impactos identificados na documentacéo - sustentabilidade e meio

ambiente. n.a.= ndo aparece

SUSTENTABILIDADE E MEIO AMBIENTE

PARAMETROS
IMPACTOS DOCUMEN ANO | Carac. Carac. caréter atribuido ao
TO espacial | temporal impacto (+ ou -) e acles

propostas

Reducao da emisséo de gases | EIA 2001 | regional permanente | (+)

e ruidos poluentes e do uso de | RIMA monitoramento de

combustiveis / reducéo do uso impactos e de controle

do automével da aplicacdo de recursos
nos projetos de
mitigagcdo dos impactos
negativos

Polui¢édo do atmosférica e EIA 2001 | local temporario )

ruido (obra) monitoramento

Poluicdo sonora e do ar na EIV 2010 | local temporario )

fase de execucéo cuidados na execucio
para minimizar o impacto

Poluicdo sonora na fase de EIV 2010 | local permanente | (-) baixa intensidade

operacéo monitoramento pelas
autoridades

Qualidade da agua e EIA 2001 | local temporario )

sedimentos — Rio dos Sinos EIV monitoramento

(obra)

Assoreamento do Rio dos EIV 2010 | local longo prazo )

Sinos na transposicao cuidados na execug&o

(obra/estrutura) para minimizar o impacto

Alteragdo do ecossistema com | EIV 2010 | local longo prazo “)

0 sombreamento do Rio dos cuidados na execuc&o

Sinos na transposicéo para minimizar o
impacto/monitoramento

Reducéo da capacidade de EIV 2010 | municip. | longo prazo “)

escoamento do Arroio Luis adaptac&o no projeto/

Rau/Av. NagGes Unidas cuidados na execuc&o
para minimizar o impacto

Supresséo de espécies EIV 2010 | local permanente | (-)

vegetais reposicdo conforme
legislacéo vigente

Reducéo da emisséo de gases | EIV 2010 | regional permanente | (+)

e ruidos poluentes e do uso de

combustiveis / reducdo do uso

do automovel

Qualidade do espago fisico EIA 2001 | n.a. n.a. programa de

social, fauna e flora monitoramento ambiental

Fonte: da autora.
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E importante observar que ao identificarem possiveis impactos negativos na extenso
da linha 1 em Novo Hamburgo, os documentos analisados, de um modo geral apesar de em
alguns casos sugerirem o deslocamento da linha para localizacdo mais favoravel em funcéo
de suas potencialidades de desenvolvimento ou a adaptacdo do sistema de circulacdo de
veiculos, em sua maioria se limitaram a propor ‘cuidados’ ou medidas de acompanhamento
e monitoramento por érgdos competentes dos possiveis impactos sobre o ambiente natural

ou construido e sobre a qualidade de vida dos cidad&os.
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6. CONCLUSOES

A principal questdo a qual este trabalho buscou responder é: como sao tratados os
impactos sobre a estrutura espacial urbana no processo de planejamento de circulacéo.
Através do estudo empirico se buscou compreender, sob a otica do planejamento de
circulagdo contemporaneo, o processo que resultou na instalacéo do trecho final da extensao
da Linha 1 do TRENSURB na cidade de Novo Hamburgo, em sua a abordagem da relacéo
entre sistema de mobilidade e o sistema urbano e dos impactos do sistema de transporte

sobre a estrutura espacial urbana.

O processo que deu origem ao trem metropolitano e sua extensdo se desenvolveu em
um periodo de 41 anos (1973 — 2014), e esta diretamente ligado ao processo de planejamento
e estruturacdo territorial da Regido Metropolitana, principalmente através do PDM (1973) e do
PITMURB (2009). Entretanto, o periodo mais relevante para o estudo empirico foi a chamada
FASE 2, quando da retomada do planejamento da Linha 1, bem como os documentos
produzidos a partir do ano 2000. Ao observar tal processo ao longo do tempo, através da
analise dos planos, estudos de viabilidade, potencialidade e impacto, e documentos de
arquivo disponibilizados pela TRENSURB, foi possivel acompanhar sua evolugdo como
pratica dindmica de planejamento, associada a evoluc¢do da abordagem das questdes ligadas
ao planejamento da circulacdo urbana. A associagdo entre dindmicas de distribuicdo e
ocupacao urbana e de movimento esta presente no processo de planejamento da Linha 1
desde o PDM e o PLAMET (GERM e DPU, 1973a, 1973b, 1973c; MELO, 1983), entretanto a
nocao de impacto ou de efeitos da insercdo de nova estrutura de circulacéo sobre a estrutura
espacial existente se consolida a partir dos estudos realizados entre 2001 e 2010, bem como
no material produzido pela TRENSURB a partir de 2008.

Nos 41 anos de processo, o planejamento de mobilidade regional e da Linha 1 mostrou
uma evolugédo no sentido de buscar envolver outros grupos de interesse além do corpo técnico
e de gestao de mobilidade tanto em nivel metropolitano quanto municipal. Na fase da extenséo
a Linha 1 voltou a fazer parte de um plano de mobilidade que ao menos no discurso pretendia
a integracao espacial, funcional e institucional, em nivel metropolitano, como forma de garantir
sua sustentabilidade. Do ponto de vista institucional foram firmados diversos acordos de
integracdo entre as instituicdes de gestéo federais, estaduais e municipais, entretanto foram
encontradas poucas evidéncias de iniciativas concretas que tenham resultado em integracao
nos niveis desejados. Do ponto de vista do planejamento territorial e de circulacdo, no¢cbes de
relacdo funcional e econdmica entre circulacdo e distribuicAo espacial de pessoas e
atividades, de necessidade de coordenacao institucional em nivel regional, da necessidade

de integracdo modal para melhor qualidade e funcionamento do sistema de circulacéo global,
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estiveram presentes desde o inicio do processo, se consolidando ao longo do tempo e dos
sucessivos planos e projetos. Entretanto, do ponto de vista pratico, por questdes
principalmente ligadas a dificuldades de coordenacéo e gestdo local e regional tais questdes
perdem forca no momento da consolidacdo dos projetos.

A necessidade de ampliacdo das redes de acessibilidade em nivel metropolitano, a
preocupacdo com o crescente uso do automdvel e a importancia dada aos sistemas de
transporte publico e a integracdo modal séo evidentes em todo o processo. Pode-se perceber
no estudo da extensdo, a inclusdo da conexdo intermodal ampliada para além da
racionalizacédo e coordenagdo com as linhas de 6nibus urbanos e interurbanos, se propondo
a incorporar ao sistema usuérios de automoveis particulares e de meios ndo motorizados

como a bicicleta, através da provisao de infraestrutura adequada.

As caracteristicas essenciais dos planos e projetos de mobilidade urbana parecem
estar diretamente ligadas ao processo de producéo e de decisdo que envolve sua forma final
e efetivacdo. O material analisado no decorrer deste trabalho leva a crer que de um modo
geral os planos e projetos foram propostos e desenvolvidos por equipes técnicas
majoritariamente da area de planejamento urbano, engenharia, circulagdo e transportes. A
participacdo de técnicos e especialistas de outras areas se restringe principalmente aos
momentos de interacao e negociagcdo com outros 6rgaos de planejamento e gestdo municipal
e regional, quando pertinente. Isso vai de encontro ao que diz Marshall (2005), que observa
que a participacao de arquitetos e planejadores ndo garante por si s6 uma preocupagao com
a cidade e as questdes urbanas, além do transporte. Isso porque, muitas vezes, 0S
planejadores urbanos também compartiiham da visdo que prioriza a circulagdo acima de

outros aspectos urbanos.

Por outro lado, o envolvimento do poder publico de Novo Hamburgo no processo de
planejamento da extensao, através do Conselho do Plano de Diretor e suas diretrizes, parece
ter tido um papel preponderante na consideragdo dos futuros impactos do trecho sobre a
cidade e na definicdo de caracteristicas da estrutura e de medidas compensatdrias, evidente
na documentacéo de 2001 e de 2010, e também no material da TRENSURB que documenta
as negociacdes a partir de 2008. Segundo a documentacao, foi também por iniciativa do
Conselho que se realizaram algumas consultas publicas onde os participantes levantaram
suas duvidas e preocupacdes. Pode-se depreender que a preocupacao do Conselho e da
populagdo com os impactos e sua discussdo com a TRENSURB, juntamente com a avaliacdo
do potencial de crescimento da atividade comercial e de integracdo com outros modos nas
areas das estacoes, contribuiram para a definicdo do tracado final do trecho sobre a Av. das

Nacdes Unidas, e para a localizagéo das estacoes FENAC e Novo Hamburgo.
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E importante lembrar que além de se dedicarem aos possiveis impactos grande parte
da documentacéo se preocupava por justificar o empreendimento, assim como sua viabilidade
e potencialidade como suporte as atividades econbémicas, dando desta forma grande
importancia a seus possiveis impactos positivos ou beneficios. Segundo as evidéncias estes
consideram positivo 0 esperado efeito de valorizacdo, ativacdo urbana, densificacdo na
ocupacao da area e estimulo a atividade comercial de carater privado. Os estudos de
potencialidades e impacto de circulagdo se ocuparam das areas prOximas ao sistema,
entretanto se aproximam muito pouco da situacao pré-existente de forma que nao seja para
identificar areas livres para intervencdo ou caracteristicas especificas das estruturas de
circulagdo principalmente de veiculos. Assim sendo pode-se concluir que, de um modo geral,
a documentacao que apresenta o empreendimento ou que se propde a discutir seus impactos
do ponto de vista local, se apoia sobre os supostos beneficios gerados pelo aumento de
acessibilidade regional e seus reflexos sobre o aumento de atratividade comercial e
densificacdo de ocupacdo do entorno das estagfes. A consideracdo dos impactos sobre o
entorno imediato das estruturas aparece reduzida e aparentemente compensada pela
percepcao do efeito positivo das novas condi¢des de acessibilidade e atratividade local, e pelo

investimento da TRENSURB na requalificacdo do entorno e obras de infraestrutura.

Pareceu haver consenso entre a TRENSURB, a METROPLAN, a populacdo e os
orgéos de representacao e gestéo local de que em principio a acessibilidade gerada pelo trem
e a extensdo da rede de mobilidade no contexto metropolitano seria de grande beneficio a
todos. Entretanto, da mesma forma que 0s impactos positivos esperados pela nova
acessibilidade ndo aparecem fundamentados em evidéncias concretas de outras experiéncias
de planejamento, ndo foram encontradas evidéncias de levantamentos detalhados das
caracteristicas socioespaciais das areas de influéncia das estruturas e do sistema. Tornando-
se assim impossivel a caracterizagdo, dimensionamento e avaliagdo das transformacdes na
estrutura espacial urbana ocorridas no tempo ou sua associagdo ao novo sistema de
circulagdo, bem como uma sistematizacdo e comparacdo com experiéncias similares. Pela
mesma razéo, ndo foram encontradas evidéncias da proposi¢do de instrumentos de controle
e monitoramento, 0s quais aparecem na documentacao de forma genérica. Mesmo as
medidas mitigatérias propostas pelo municipio ndo dizem necessariamente respeito a
impactos gerados pelo sistema de circulacdo proposto e suas caracteristicas, buscando a
requalificacdo de espacgos anteriormente deteriorados e obras de infraestrutura dissociadas
do projeto da Linha.

Apesar da sugestdo dos estudos de impacto, ndo foram identificadas propostas
concretas de acompanhamento ou instrumentos de controle e avaliacdo dos impactos
previstos no decorrer do tempo. Da mesma forma, a auséncia de levantamentos detalhados
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de dados relativos a area de influéncia das estruturas, que digam respeito a distribuicéo e
caracteristicas da populagéo, atividades e usos do solo, ocupagéo e outras qualidades, bem
como de caracteristicas do ambiente construido no periodo anterior a implantacéo da linha,

impossibilita a comparacgéo e andlise consistente das transformacdes ocorridas no tempo.

A grande limitacdo na consideracdo da necessidade de levantamentos e
sistematizacdo de informacdo e dados sobre as caracteristicas de populacao, usos do solo,
gqualidades espaciais e de circulacdo, entre outros elementos da estrutura urbana, aparece
associada a uma grande preocupacao com a quantificacéo e projecdo de elementos ligados
ao funcionamento do sistema de circulagéo tais como ndimero de usuarios estimados, tempo
e distancias em relacdo a numero de passageiros transportados, investimento e retorno
financeiro. Este fato aparece como reflexo de uma aparente visdo das dinamicas de
movimento reduzidas ao contexto da circulagdo, com pouca consideracéo de sua relacdo com
as dindmicas socioespaciais. Ainda que eventualmente se faca mencdo a possiveis
contribuigBes para o desenvolvimento econémico regional através do ganho de acessibilidade
em determinados locais e possivel ativacdo do entorno das estacdes, fica claro durante todo
0 processo que a nocao de eficiéncia do sistema se baseia principalmente em suas proprias
qualidades funcionais. E também evidente em todo o processo a expectativa de
autossustentabilidade econémica do sistema pelo menos do ponto de vista da relacdo entre
custos operacionais e de manutengdo e capacidade de captacdo de usuarios, sem a
consideracdo de ganhos indiretos ou ndo mensuraveis tais como os relativos a saude,

reducéo de poluicdo, qualidade de vida e assim por diante.

Ainda que ndo se tenha identificado evidéncias de uma abordagem sistematizada da
estrutura existente nas possiveis localizacbes da linha da extenséo e suas estacfes, nem
uma analise consistente dos possiveis impactos, foi possivel identificar, a partir da analise
documental, evidéncias de que os possiveis impactos de cada uma das opc¢bes foram
eventualmente considerados gerando propostas alternativas. Estas, levaram a adaptacdes da
proposta original em 2001 e posteriormente na etapa final, definindo as caracteristicas das
estruturas que foram concluidas em 2014, com a via elevada seguindo pela Av. Nacdes
Unidas até o Shopping Center em Novo Hamburgo. Tais preocupacdes ficaram evidentes no
material de discusséo entre a TRENSURB e o poder publico, bem como nos estudos de 2001
e 2010. Pode-se considerar que os estudos de impacto, assim como os estudos de viabilidade
e de potencialidade, contribuiram igualmente para a definicdo do tracado final da extenséo e
da localizacdo das estacbes Novo Hamburgo e FENAC, bem como para a reintegracao da

Estacao Industrial ao projeto.

Muitos dos impactos sobre a qualidade do ambiente construido aparecem na

documentacéo referente ao periodo da extensao a partir das preocupagfes manifestadas pelo
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Conselho do Plano Diretor com respeito a sua qualidade urbanistica e de acessibilidade, e
pela populacdo com respeito a ocupacao irregular do espa¢o abaixo da via elevada com
comércio ou moradores sem-teto, além da possivel perda de privacidade e desvalorizagcdo
imobiliaria em funcdo da proximidade com a via elevada. Tais efeitos negativos ndo parecem
ser de grande preocupacédo nos estudos do impacto, justificados pelo uso do leito ocioso da
Rede Ferroviaria, considerada uma barreira j& incorporada a estrutura urbana existente,
minimizada pela elevagéo da via. Da mesma forma os estudos consideraram que o0s possiveis
impactos negativos da via elevada seriam minimizados pela dimensdo da Av. das Nacoes
Unidas, que permitiria distancia suficiente das edificagdes, assim foi considerado como um
impacto positivo a qualificacdo e provisdo de equipamentos acessiveis e de uso publico no
espacgo aberto abaixo da via, proposto pelo poder municipal como medidas mitigatérias a
serem implantadas pela TRENSURB. Foram encontradas evidéncias de que estudos
preliminares destas intervencdes foram apresentados e aprovados pela municipalidade,
entretanto ndo foram encontradas evidéncias de algum tipo de monitoramento ou controle

posterior & sua implantacao.

E interessante observar que ao considerar que o planejamento e implantacdo do
trecho final da Linha 1 do TRENSURB, faz parte de um processo iniciado na década de 1970,
nos é permitido acompanhar uma faceta da evolug¢éo do planejamento urbano e regional e de
transportes no pais e na regido. Nos estudos iniciais das décadas de 1970, 80 e 90 nao se
identificam referéncias consistentes a preocupagfes com a sustentabilidade ambiental de um
modo geral. Esta tendéncia vai aparecer de forma mais clara na documentag&o posterior ao
ano 2000, em consonancia com a tendéncia global de preocupagdo com as questdes
ambientais e de sustentabilidade, refletidas também nas politicas e diretrizes nacionais. Os
resultados mostram que, apesar de ao longo do tempo ter-se incorporado o discurso voltado
a mobilidade sustentavel, o processo de planejamento analisado aponta para um enfoque
setorizado, priorizando as caracteristicas do sistema da circulagcdo, evidenciando uma visado

limitada sobre os impactos urbanos mais profundos.

A partir do desenvolvimento tedrico necessario para o entendimento das questbes
relacionadas a abordagem dos impactos decorrentes da insergéo de um sistema de circulacao
sobre a estrutura espacial urbana, e do estudo do processo de planejamento do trecho final
da Extensdo da Linha 1 do TRENSURB em Novo Hamburgo, foi possivel perceber uma
evolugdo na abordagem de questdes inerentes a relagdo entre cidade e movimento,
principalmente na documentacgéo que discute planejamento urbano e territorial, no sentido da
ampliacdo do campo de acdo e atuacdo, valorizando necessidade de integracdo tanto em
nivel técnico e funcional quanto institucional. Do ponto de vista dos impactos no processo de
planejamento do sistema estudado, foram encontradas evidéncias da consciéncia e
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consideracdo do papel dos sistemas de circulagdo na estruturacao territorial regional desde o
inicio do processo que deu origem a Linha 1 do TRENSURB. Entretanto, apesar de um
entendimento da inter-relagdo entre aumento de acessibilidade e as caracteristicas
socioespaciais da estrutura urbana e a preocupacdo com seus possiveis impactos, ficou
evidente no caso analisado a falta de compreensdo da complexidade desta relacdo e da
importancia do entendimento e dimensionamento destes impactos sobre a estrutura espacial

urbana ao longo tempo.

Por fim, verifica-se que o processo analisado neste trabalho, por um lado, aponta para
a manutencdo da visdo centrada em transporte e circulacdo, entretanto, por outro lado a
abrangéncia dos estudos de impacto realizados, permitiu a incorporacdo de outros aspectos
urbanos. Verificou-se também que muitos dos aspectos urbanos discutidos nos estudos de
impacto ndo chegaram a resultar em ac¢des concretas (medidas mitigatérias), assim como a
auséncia de levantamentos sistematizados que pudessem embasar um processo de
monitoramento permanente dos impactos € outro ponto negativo. No entanto, mesmo com
tais deficiéncias, verificou-se um movimento na direcdo de um planejamento de mobilidade
mais sustentavel.

Uma contribui¢cdo importante deste trabalho foi ter sistematizado categorias de analise
de impactos dos sistemas de circulacdo, baseadas em revisao bibliogréfica. Estas categorias
podem embasar metodologias de futuros estudos, em direcdo a andlises mais inclusivas e

articuladas ao contexto urbano.
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