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Resumo

A redugdo da desigualdade e da exclusdo social é uma preocupagdo mundial. No Brasil, esses temas se expressam nas favelas,
isoladas espacialmente, devido a falta de sintonia entre os setores de transporte e de habitacdo. Um encaminhamento para a
solug¢do do problema envolve a execu¢do de melhorias na acessibilidade, com base no maior uso do transporte publico e na
construcao de moradias populares e na concentracao de atividades no entorno de suas estagdes. A fim de contribuir com essa
tematica, o objetivo do estudo é identificar os fatores intervenientes na relagido entre a populagdo que mora em favelas e as
viagens por trem. As favelas e as estacdes sdo Polos Geradores de Viagens importantes que reforcam a necessidade dessa
articulagdo. Os fatores intervenientes que restringem/incentivam o acesso a estagdo apontam onde e como intervir na area de
transporte. Essas propostas devem ser efetivadas por meio de politicas publicas includentes, que integrem os individuos aos
meios sociais, estabelecendo padrdes de acessibilidade nos diferentes espagos que contribuem para compatibilizar a taxa de
mobilidade dos moradores das favelas com a dos demais moradores.

Palavras-Chave: inclusdo social, sistema sobre trilhos, favelas, acessibilidade, imobilidade.

Abstract

Reduction of inequality and social exclusion is a global concern. In Brazil, this theme has particular bearing on residents of
favelas, which are generally isolated spatially from the rest of the city because of a lack of harmony between the transportation
and habitation sectors. A path toward a solution to the problem is to improve accessibility by increasing the use of public
transportation, including by the construction of low-cost housing and concentration of activities near commuter train stations.
This study examines the factors influencing the relationship between the people who live in favelas and their use of commuter
trains. These communities and stations are important trip generation hubs, reinforcing the need for this articulation. The factors
that discourage/encourage access to stations indicate how to intervene in the transportation area. These proposals need to be
put into effect by inclusive public policies that seek to integrate individuals in the social milieu, by establishing standards of
accessibility in different spaces that help harmonize the mobility of favela residents with that of other city dwellers.
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Introducéo

A desigualdade pode se expressar por meio de diferentes formas. As mais abrangentes se
referem aos niveis de consumo pessoal, de utilizacdo dos servigcos publicos, de posse de bens
e recursos, de seguranca, de dignidade pessoal e de autonomia. No &mbito da estrutura
urbana, geralmente, é fruto da ma distribuicdo da renda e da falta de politica habitacional
adequada. Uma de suas consequéncias € a exclusdo social que, segundo Castells (2009),
resulta do afastamento progressivo do individuo da sociedade por meio de rupturas
consecutivas com a mesma. No caso de populacdo pobre, que tipicamente depende do
transporte publico para ter acesso aos equipamentos urbanos que se distribuem ao longo do
territorio, esta ainda pode sofrer da imobilidade, isto €é: ter dificuldade de acesso aos servicos
essenciais e de conseguir emprego (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). Principalmente quando o
valor da passagem ndo é compativel com o orcamento familiar ou quando existem restrigdes

de acesso as modalidades de transporte de maior capacidade e em particular as suas estacdes.

Em relacdo ao mundo em desenvolvimento, segundo Portugal et al. (2010), ocorreu, na
América Latina, um processo de urbanizacdo concentrado em algumas poucas cidades e uma
ocupacio pouco balanceada no territorio. E possivel que as desigualdades de acesso aos meios
de transportes e de oportunidades no espaco, que ocorrem nas escalas nacional e regional, e,
com mais visibilidade, dentro das metropoles, sejam resultados desse processo de

urbanizacéo.

De acordo com o CEPAL (2007), a América Latina e o Caribe conformam a regido menos
equitativa do mundo. Em 2008, os 20% mais ricos concentravam 75% da renda global
(Milovic, 2011). Nesse contexto, a escassez acentua a exclusdo de milhdes de pobres,
produzindo areas metropolitanas que se caracterizam por apresentar redes de servicos e
equipamentos insuficientes e de baixa qualidade; altos indices de violéncia urbana; elevada
segregacdo espacial e déficit de moradias, que muitas vezes invadem areas periféricas sem
infraestrutura ou locais mais centrais de acesso restrito (favelas), formando bairros

desconectados do sistema de transportes e sem planejamento urbano (Portugal et al., 2010).

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 8, n. 3, Jul. (2014) 38



Jorge Augusto M. Gongalves*, Gustavo T. Andrade, Licinio S. Portugal pp. 37-61

No Brasil, segundo o Ministério das Cidades (2013), em 2008, o déficit habitacional estimado
correspondia a aproximadamente 5,5 milhGes de domicilios, dos quais 83,5% estdo
localizados nas areas urbanas. Apesar da queda do déficit habitacional verificada no Brasil a

partir deste ano (2008), o montante ainda é expressivo.

Em um contexto em que se destacam a concentragao de pessoas, a insuficiéncia de moradias e
um planejamento inadequado, 0 que se pode supor é que a falta de recursos financeiros limite
o deslocamento por todo o espaco urbano, com reflexos prejudiciais a populacdo de baixa
renda. Quando o sistema de transporte publico é deficiente, os custos operacionais e as
externalidades negativas aumentam, piorando ainda mais a situacéo, sendo esse um fenébmeno
tipico de cidades em paises pobres e que tem despertado a atencao das organiza¢fes mundiais.
Segundo Maricato (2003), a auséncia de uma politica habitacional direcionada as moradias
populares tem levado as pessoas a ocuparem 0S morros, 0 entorno dos corredores de
transporte e a periferia. Como ndo existe uma infraestrutura para atender as suas necessidades
béasicas, estas vivem isoladas e em habitacdes precérias. De acordo com o Censo de 2010 do
IBGE (2010), 6% da populacéo brasileira (11,4 milhdes de pessoas) moram em aglomerados

subnormais (favelas). Nas areas urbanas, sdo cerca de 4,17 milhdes de pessoas (Davis, 2006).

No que diz respeito aos postos de trabalho, ao contrario das fabricas que geralmente estdo
situadas em locais onde o valor do solo urbano € baixo, o setor de servi¢os (importante na
geracdo empregos), para atender as classes de maior renda, se localizam em areas valorizadas.
Nessas circunstancias, a distancia entre o local de trabalho e a residéncia assume grande

importancia para os trabalhadores menos qualificados (CEPAL, 2007).

Segundo o IPEA (2011), na dltima década, tem-se observado uma tendéncia de maior
crescimento da populacdo residente na periferia das regides metropolitanas brasileiras em
comparagdo com a populacdo dos municipios sedes dessas metropoles. Isso pode ser
confirmado pelo Censo do IBGE (2010), que aponta que a populagdo das principais regioes
metropolitanas cresceu de 25% a 90% a mais que 0S respectivos municipios sede, com

excecao do Rio de Janeiro.

Esse padrdo de crescimento das metropoles leva a indagar sobre os seus efeitos sobre o padréo
de mobilidade da populagéo residente. Se os empregos continuarem fortemente concentrados

nos municipios centrais, em particular nos seus nucleos centrais, ha de se esperar um aumento
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das viagens intermunicipais pendulares, com efeitos fortes sobre o desempenho do sistema
metropolitano de transporte: que é predominantemente rodoviério e opera em corredores
congestionados (Portugal et al., 2010). Essa previsdo indica que ficard ainda mais dificil o
acesso ao transporte publico pela populacdo de menor poder aquisitivo e que mora na

periferia.

Os estudos que abordam o problema das desigualdades apontam algumas diretrizes. O Banco
Mundial (2013) prop0e atingir objetivos tais como: melhor compreensdo das deficiéncias de
transporte urbano nos paises em processo de desenvolvimento e identificacdo de qual a
melhor forma de ajuda, concentrando-se nos problemas das pessoas mais pobres e nos seus
locais de moradias e trabalho, com destaque para as questdes da renda e da acessibilidade.

Litman (2013) propbs que a questdo da equidade no setor de transporte fosse tratada em trés
dimensGes: 1) A dimensdo horizontal diz respeito a distribui¢do dos impactos entre individuos
e grupos considerados iguais em capacidade e necessidade, com os subsidios s6 se
justificando em caso de pobreza. 2) A dimensdo vertical com relagdo a renda e classe social
(justica social, preservacdo ambiental e inclusdo social) tem como preocupacdo a distribuicéo
dos impactos entre os individuos e 0s grupos que diferem em suas habilidades e necessidades.
Como consequéncia, as politicas de transporte devem favorecer aqueles que sdo econdmica e
socialmente desfavorecidos, compensando desigualdades. 3) A dimens&o vertical com relacdo
a dificuldade de locomocao visa a incentivar o uso do desenho universal, o que significa que
as instalacBes e os servicos de transporte devem acomodar todos os usuarios, incluindo

aqueles com necessidades especiais.

A Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana (2007) pretende contribuir para
que as mudancas no planejamento e na gestéo das politicas de mobilidade urbana ocorram no
maior nimero de cidades possivel. Busca alterar significativamente o padréo de urbanizacéo e
de circulagdo nos municipios, além de colocar em pratica um processo de desenvolvimento

econdmico sustentavel que possa garantir inclusdo social de toda a populagéo.

A experiéncia dos paises desenvolvidos de utilizagcdo do sistema sobre trilhos, com empregos
e residéncias concentradas no entorno das estacdes, pode servir como um modelo para atenuar
0 problema da exclusdo, aumentando as oportunidades para os moradores. As estagdes, 0s

condominios residenciais, 0s hospitais, as escolas, dentre outros Polos Geradores de Viagens
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(PGVs), atuando de forma integrada, podem criar um ambiente urbano com menos viagens
motorizadas, reduzindo as despesas com transporte no or¢camento familiar. Segundo Suzuki et
al. (2013), empiricamente se podem confirmar em grande parte as teorias sobre os impactos
positivos sobre a populacdo por meio de investimentos nos modos ferroviarios, como nos
EUA (BART em San Francisco) e no Canada (Toronto), sendo Copenhagen (na Dinamarca)
e Estocolmo (na Suécia) os melhores exemplos de planejamento integrado entre trem e

desenvolvimento socioecondmico.

De acordo com Sanches e Moura (2005), Cingapura se destaca como exemplo para paises em
desenvolvimento no que se refere a administragdo urbana e a integracdo entre transporte e
ambiente urbano. Com base no sistema sobre trilhos, foi impulsionado o desenvolvimento
socioeconémico e reduzida a pobreza, aumentando a oferta de empregos e a construcao de

moradias populares no entorno das esta¢des, muitas vezes por meio dos PGVs.

No que diz respeito ao Brasil, suas areas metropolitanas tiveram sua expansdo orientada
originalmente por um eficiente sistema trem suburbano-bonde, substituido posteriormente
pelos 6nibus. A eliminacdo do bonde e a degradacdo do servico ferroviario, conjugada a
expansdo do uso do automovel, provocaram a estagnacdo (e mesmo decadéncia) do transporte
publico de maior capacidade, transferindo essa tarefa para os 6nibus e automéveis (Abreu,
2011). Como os servicos prestados pelos 6nibus ndo se constituiram em alternativa para o
transporte individual, as vias urbanas foram sendo congestionadas. A maioria das metropoles
brasileiras ndo dispde de um planejamento integrado de transportes. Além disso, a ocupacao

historica dos subdrbios e da periferia se fez com populacdes de baixo nivel de renda.

A fim de reverter esse quadro, de acordo com o Ministério das Cidades, desde 2003 ja foram
disponibilizados R$ 21,6 bilhGes para infraestrutura de transporte urbano, que envolveram
investimentos em transporte sobre trilhos em capitais como Rio de Janeiro, Porto Alegre,
Salvador e Belo Horizonte. A previsdo é que com a conclusdo das obras o sistema de
transporte urbano se constitua numa rede integrada que favoreca a populacdo, diminua o

transito e beneficie o meio ambiente (Portal Brasil, 2013).

Além disso, o Programa Estadual de Transportes — PET tem como objetivo a melhoria da
qualidade e a integracdo dos servicos de transportes urbanos na Regido Metropolitana do Rio

de Janeiro, bem como o aumento da capacidade de oferta de lugares para atender a niveis de
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demanda da ordem de um milhdo e duzentos mil passageiros/dia util, beneficiando uma
populacdo estimada em 10,2 milhdes de habitantes e 19 municipios (SECTRAN, 2011).

Esses investimentos devem gerar novos padroes de acessibilidade, possibilitando a integracéo
das comunidades pobres que vivem ao longo dos ramais ferroviarios, promovendo a incluséo
social e garantindo uma demanda de passageiros compativel com a escala de transporte dos
trens. Para isso, é fundamental entender a relacdo entre a presenca da favela, sua proximidade
e 0 porte com a demanda de passageiros pelo trem, expressa pelas taxas de embarque e

desembarque das estagdes.

Em sintese, um projeto visando a criagdo de um ambiente com menos desigualdades deve
priorizar a identificacdo de fatores que atuam nos mdaltiplos setores do ambiente urbano.
Nesse sentido, propde-se identificar as relacdes entre dois Polos Geradores de Viagens — as
estacOes de trem e as favelas — visando a inclusdo social. Inicialmente sera elaborado um
panorama da relacdo entre o transporte publico e a exclusdo social, destacando a implicacéo
da disponibilidade do servico de transporte com menor peso no orgamento familiar e que seja
mais rapido. A seguir, serdo conceituadas as favelas e as estacdes ferroviarias como PGVs,
bem como identificados os fatores intervenientes na taxa de embarque nas estacdes. Por fim,
pretende-se estruturar conceitualmente e de forma exploratéria a influéncia da presenca de
favelas nas taxas de embarque e desembarque das estacOes, considerando que elas podem
expressar a mobilidade (imobilidade) dessa comunidade, o que indica a necessidade ou ndo de

intervencdes direcionadas a inclusao social.

1. Transporte publico e excluséo social

No momento da segunda revolugdo industrial, a generalizacdo da energia elétrica e a
utilizacdo dos bondes, como ja citado, permitiram a ampliacdo das concentra¢fes urbanas de
mé&o de obra em volta de unidades de producdo industrial cada vez maior. Os transportes
coletivos buscavam assegurar a integracdo das diferentes zonas e atividades da metropole,
distribuindo os fluxos internos segundo uma relacdo tempo/espaco suportavel. O automovel
contribuiu para a dispersdo urbana, com enormes zonas de residéncias unifamiliares,
espalhadas por toda a regido, e ligadas pelas vias expressas e de alta capacidade aos diferentes
setores funcionais (Castells, 2009). Ainda de acordo com 0 mesmo autor, essa configuracdo
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urbana, tipicamente observada em cidades americanas, aumentou 0s custos do uso dos meios
de transporte em tempo e em valor monetario. Como consequéncia, quando sdo identificadas
desigualdades, as despesas associadas ao uso do transporte publico deveriam ser compativeis
com os rendimentos da populacdo de baixa renda. Fato que, geralmente, ndo se verifica em

particular nos paises menos desenvolvidos.

Cervero (2011) apresenta dados obtidos em cidades localizadas em varias partes do mundo
que apontam a gravidade do problema do custo do uso do transporte publico para quem
recebe baixos salarios. Nos assentamentos informais nos arredores da Cidade do Meéxico, 0s
moradores chegam a fazer de dois a trés transbordos para chegar a uma estacdo. Além disso,
gastam mais de trés horas no trajeto casa-trabalho. Para os moradores das partes altas da
Cidade de Bogota (Colémbia), a situacao nao é diferente. Além disso, estudos elaborados em
Nairobi (Quénia), Delhi (India), Buenos Aires (Argentina), Manila (Filipinas) e Cidade do
México (México) estimam que o trajeto casa-trabalho chega a consumir de 14% a 30% do

salério diario.

Segundo o0 mesmo autor, o encargo financeiro desproporcional suportado pelas pessoas de
menor poder aquisitivo para alcancar as oportunidades de trabalho ndo estd limitado aos
paises em desenvolvimento. Mesmo nos EUA, os trabalhadores pobres gastam o dobro da
porcentagem do salario em transporte em relacdo aos considerados nao pobres, algo em torno
de 6,1% contra 3,8%. Adicionando os custos dos deslocamentos para as escolas, as lojas e 0s

servicos de saude, se chega a aproximadamente 20% dos saldrios.

Segundo estudo do IPEA (2012), baseado em dados de 2009, observa-se que as familias que
moram nas periferias metropolitanas apresentam os valores mais altos com o item
deslocamento (16,43%), muito em funcdo do menor poder aquisitivo da populacdo. Estudo
de Motte-Baumvol e Nassi (2012) mostra que o indice de imobilidade dos moradores da
Regido Sul da Cidade do Rio de Janeiro, parte mais rica, € 18% menor do que o da Zona

Norte. O mesmo ¢ detectado na regido metropolitana (diferenca entre centro e periferia).

De acordo com Pereira e Schwanem (2013), o tempo dispendido nos deslocamentos casa-
trabalho nas maiores regiGes metropolitanas brasileiras é inferior aos encontrados no estudo
de Cervero (2011). Os autores, a partir de dados do Censo do IBGE (2010), verificaram que o
intervalo do tempo médio de tais deslocamentos varia de 31,5 até 42,8 minutos. Sendo que 0s
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maiores tempos foram identificados em S&o Paulo (42,8) e no Rio de Janeiro (42,6).
Considerando que nesses calculos estdo incluidos aqueles efetuados usando o automovel
particular, o tempo médio no transporte publico deve convergir para os obtidos pelo autor

supracitado.

Estudo do Banco Mundial (2013) aponta que o transporte urbano pode contribuir na redugédo
da pobreza tanto indiretamente, por meio de seu impacto sobre a economia da cidade e,
consequentemente, no seu desenvolvimento, como diretamente, por meio do atendimento das
necessidades diarias de pessoas pobres. Além disso, hd um consenso de que deve existir
igualdade de oportunidades, mas o mesmo ndo acontece no que se refere a igualdade e
distribuicdo justa dos resultados (Litman, 2013). O encaminhamento da equidade entre
oportunidades e resultados pode ser feito por meio de uma politica urbana com suporte no
sistema sobre trilhos. Segundo Litmam (2004 apud Litman, 2013), 0 peso no or¢camento
familiar do item transporte para quem reside em locais atendidos por servico de alta

capacidade € menor em relacdo aos moradores de comunidades orientadas ao automovel.

Suzuki et al. (2013) identificaram a importancia da integracdo entre transporte e uso do solo
com destaque ao sistema ferroviario para dar suporte a medidas que visem a reduzir o
isolamento espacial e a exclusdo social. A qualificacdo dessas medidas pode ser feita com
base no conhecimento das peculiaridades locais. E a partir da estagio que se tem acesso ao
sistema ferroviario, logo o estudo das suas fun¢Ges como elemento desse sistema e como
equipamento do ambiente urbano pode esclarecer aspectos importantes e também indicar

como ela deve atuar na melhoria do servico e da qualidade de vida em seu entorno.

Bertolini e Spit (2007) identificaram a estagdo ferroviaria como um “n6” (local de acesso ao
trem e para outros meios de transporte em uma rede integrada) e “lugar” (setor da cidade com
concentracdo de atividades). Segundo os autores, a complexidade das formas de interagdes
entre esses dois dominios mostra que é fundamental a identificacdo de aspectos relativos a
ambos. A consisténcia de uma proposta de revitalizacdo de um sistema ferroviario devera ter
como suporte a harmonia entre os elementos que caracterizam a estacdo como “nd’ € como
“lugar” do ambiente urbano. Pode-se caminhar nessa diregdo balanceando a capacidade de
transporte ofertada pela estacdo (“nd””) com a demanda de viagens geradas pelas atividades no
seu entorno (“lugar”), o que reflete o nivel de aproveitamento que a localidade da ao recurso

coletivo disponibilizado pelo transporte. Nesse sentido, quando ha folga de capacidade de
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transporte na estacdo, é possivel considerar o incentivo de atividades, como os PGVs, para
gerar mais viagens. Caso contrario, deve-se ampliar a oferta no servico ferroviario. Kuby et
al. (2004), Reusser et al. (2008), Sohn e Shin (2010) e Zemp et al. (2010) investigaram 0s
fatores que influenciam a demanda por trem expressa pela taxa de embarque e desembarque
nas estacoes e pela presenca de PGVs no entorno das estacOes (ver itens 3 e 4). Embora os
aspectos do ambiente socioecondémico tenham sido apontados como relevantes na busca pelo
equilibrio da estagdo como “nd” e “lugar”, ndo sdo conhecidas pesquisas que tenham

investigado a atuacdo das favelas.

2. As favelas e as estagOes ferroviarias como polos geradores de viagens

De acordo com o Censo Demografico efetuado pelo IBGE (2010), existem no Brasil 6.329
favelas, onde estdo alocadas 3.224.529 domicilios. Considerando-se que o Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (2010) define a favela brasileira como um aglomerado subnormal
com mais de 509 unidades domiciliares (domicilios/favelas), ela pode ser caracterizada como
um Polo Gerador de Viagens, levando em conta que varios estudos e legislagdes municipais
determinam que isso ocorre para empreendimentos residenciais com mais de 200 unidades

habitacionais (Grieco et al., 2012).

Outro aspecto que deve ser considerado é a localizagdo. Segundo Davis (2006), as favelas
podem ser classificadas em: pertencentes ao ndcleo metropolitano ou a periferia. Segundo o
autor, aquelas que estdo situadas no nucleo metropolitano das cidades dos paises pobres
variam na faixa de 17% até 34% do total existente, enquanto as localizadas na periferia
variam de 66% até 83%. Na Cidade do Rio de Janeiro, 23% estdo situadas no nucleo
metropolitano e 77% na periferia. Nesse contexto, quando o transporte pablico é deficiente, a
imobilidade tende a ser maior para os moradores das favelas da periferia, o que também
reforca o papel dos trens como opcéo de transportes pela sua propensdo a melhor atender as

viagens de média a longa distancia (Cardoso, 2012).

Conforme Grieco et al. (2012), o uso residencial apresenta grande diversidade de tipologias
construtivas, criadas em funcdo de condi¢des geograficas, politicas, ambientais e sociais. O
ITE (2010) correlaciona essa classificacao de tipologias com as taxas e modelos de geragéo de

viagens. Os parametros usados na sua definigdo como PGV variam de acordo com paises e
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cidades. No Brasil, so recentemente tem havido uma preocupacdo em modelar a demanda de
viagens em atividades residenciais (Grieco et al., 2012). No caso das favelas, ndo se
encontraram na bibliografia consultada pesquisas sobre geracdo de viagens e muito menos
estudos quanto a sua relagdo com as taxas de embarque e desembarque. Entretanto, ha
indicios que a sua presenca tende a influenciar tais taxas. De acordo com Pereira (2011), no
que diz respeito as funcbes desenvolvidas pelos empreendimentos ou lugares, dentre as

atividades com maior potencial de atracdo de viagens estdo as favelas.

Quanto a estacdo ferroviaria, na época da implantacdo desse sistema de transporte, a maioria
das viagens atraidas era do tipo a pé, pois a ocupagdo das moradias era menos espalhada e
concentrada préxima das estacfes e 0s deslocamentos efetuados eram em sua maioria para
levar e trazer os trabalhadores de suas casas para o trabalho. Atualmente, com a implantacéo
de linhas alimentadoras de transportes e a alocacdo de equipamentos urbanos no entorno das
estacfes, o seu funcionamento depende da chegada de usudrios que utilizam 6nibus,
automaveis e bicicletas. As opg¢des de chegada exercem influéncia na taxa de embarque e

atraem atividades para o seu interior (Gongalves et al., 2012b).

O ITE (2010) fez estimativas da demanda por vagas em estacionamento do tipo “park-and-
ride” nas esta¢des de “Light Rail Train” existentes nos Estados Unidos. O objetivo do estudo
era relacionar a taxa de embarque com o numero de vagas de estacionamento nas estacdes,
considerando possibilidades de atrair os usuarios dos automoveis para o transporte publico.
No Brasil, levando em conta as favelas, a implantacdo de teleféricos, ligando os morros as
estacdes, € um tipo de integracdo voltada para a populacdo carente que pode ser estudada
relacionando passageiros desse modo de transporte com a taxa de embarque. O Teleférico do
Alemdéo indicou uma tendéncia de aumento na taxa de embarque na estacdo de integragédo
(Goncalves et al., 2012b). Em outras favelas do Rio de Janeiro, tecnologias diferentes foram
implantadas para atenuar o problema da acessibilidade: no Morro Cantagalo, elevador, e nas

comunidades do Pavao-Pavédozinho e Morro Santa Marta, plano inclinado.

A identificacdo das fungdes exercidas pela estacao ferroviaria oferece um panorama global de
insercdo do trem no sistema de transporte e no meio urbano (Bertolini e Spit, 2007). No
entanto, quem esté envolvido com a geragdo de viagens e com a demanda ferroviaria necessita
identificar aspectos locais que interferem diretamente na taxa de embarque. Segundo Portugal

(2012), pesquisas de campo e modelos matematicos sdo instrumentos utilizados com
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frequéncia nos estudos disponiveis na literatura de transporte e, dessa forma, podem dar
suporte aos técnicos envolvidos com a questdo da producdo de viagens. Em relacéo as favelas,
deve-se ressaltar que, além da exclusdo promovida pelo transporte publico e motorizado para
0s seus moradores, ndo s6 pelas distancias a serem vencidas, como pelos custos associados e
mesmo pelas superlotagdes, h& caréncia de atividades essenciais e servicos na vizinhanca
alcancaveis a pé e por bicicletas. A identificagdo dos fatores intervenientes na taxa de
embarque e desembarque pode propiciar uma melhor compreensdo do papel exercido,

atualmente, pelas favelas, no ambiente urbano.

3. Fatores intervenientes nas taxas de embarque e desembarque nas

estacOes de trem

Com o surgimento do 6nibus e do automovel, morar proximo da estacdo do trem deixou de
ser uma necessidade e essa modalidade perdeu a sua importancia. Atualmente além da
escassez de areas urbanas para a construcao de vias e de estacionamentos se tem a questao

ambiental e o isolamento espacial da populacéo carente.

Com as vias urbanas ocupadas em sua totalidade por automdveis e dnibus e o esgotamento de
areas urbanas para a expansao, o trem volta a ser um elemento importante no equacionamento
do problema da mobilidade. Entretanto, os usuarios tém caracteristicas diferentes da época de
sua implantacdo. O modo de transporte rodoviario incorporou novas exigéncias. Hoje nédo
basta, por exemplo, a pontualidade para evitar atrasos no trabalho. Investigar o que as pessoas
esperam do sistema ferroviario, onde implantar novos corredores, como adaptar a
infraestrutura ferroviaria existente a nova realidade e como projetar um ambiente urbano onde
a mobilidade ndo implique mais poluicdo passou a fazer parte das preocupagdes de urbanistas
e de pesquisadores de transporte. Na pratica, isso significa detectar como as pessoas

interagem, nos seus deslocamentos, com a infraestrutura ferroviaria.

A partir de Gongalves et al. (2012a), que tratam dos fatores intervenientes e que determinam a
taxa de embarque e desembarque nas estacOes ferroviarias, sua revisdo bibliogréfica foi

ampliada e atualizada, como mostra a Tabela 1.
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Tabela 1 - Fatores intervenientes nas taxas de embarque/desembarque presentes na area de influéncia das estacoes ferroviarias
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S Autores
; Wal- . Gon- .
I Quade Debre- Gutié Freie
Fator  Indicadores Descrigéo n eDou |(ErSe Kuby —Anspa  Brons ., . Sohne . o Basue calves Brown .,
a glas Cerver (2004) etal. -cher etal al. Shim al Hunt etal. et al. assani
| (1996) 2009) (2004) (2005) (2008) (2009) (2010) (2011) (2012) (20)12a (2013) (2013)
TOD — Transport
Oriented Projeto Urbanistico + X X X X X X X
Development
Uso Eg]lrr)\rf‘?ggzc?; Area NUmero de empregos + X X X X X X X
do Populagéo Numero de habitantes + X X X X X X X X X
Instituicdes de Ensino; Aeroportos;
solo Polos Geradores de Rodoviarias; Centros Comerciais,
- . . . + X X X X X
Viagens Financeiros, Hospitalares,
Desportivos e de Lazer.
Centro da Cidade  Atracdo de Pessoas e Negdcios + X X X X X X
Seguranca Publica  Repulsdo/Atracdo de Passageiros + X X X
Ambi- Proximidade com
ente fronteiras Fluxo de Pessoas + X
internacionais
b Climas extremos Podem Desestimular Viagens. X X
Urba- Avrea turistica Atracdo de passageiros + X
no . Mortes por Deficiéncia no acesso a
Acidentes Pé X
Renda Renda Familiar Média * X X X X X X X X
Ferrovia Tende a Promover
IDH - - P + X
Desenvolvimento Socioecondmico.
Taxa de Imobilidade X X
Desemprego
Aspec- Escolaridade Instrugdo da Populacdo Residente + X
tos
Socig- Porcentagem de Tendem a Ser de Baixa Renda,
econd- inquilino na area Jovens e Dividir Habitagdes onde + X
micos de influéncia pode ndo haver estacionamento.
Faixa etaria Capacidade de Deslocamento. * X X X X X
Género Os Homens Tendem a Ter Maior * x X
Mobilidade.
Etnia Diferentes Padrdes de Viagens. * X X X X X
. Numero de Veiculos Particulares -
Veiculos A X X X X X
Por Residéncia.
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S Autores
; Wal- L Gon- .
I Quade Debre- Gutié- Freie
Fator  Indicadores Descrigéo n eDou (€ cp, Kuby Anspa Brons oo Sohne . Basue calves Brown .
a glas Cerver (2004) et al. -cher etal. al Shim al Hunt etal. et al. assani
| (1996) (2003) (2004) (2005) (2008) (2009) (2010) (2011) (2012) (20)12a (2013) (2013)
Intearacies Onibus Alimentadores; e Vagas de
gragoe: Estacionamento, Bicicletario,
Intermodais ! 2 - . + X X X X X X X X X
s Ciclovias e Ruas sem Saida no
Acessibilidade Entorno
Congestionamento  Incentivo ao Transporte + X
de Rodovias Metroferroviario.
Tarifa; Pontualidade; Tempo de
Siste- Espera e de Viagem; Facilidade de
Qualidade de Compra do Bilhete; Nivel de
ma . .. .. + X X X X X X X
Servigo e Imagem  Aglomeragdo; Informacdo;
de Climatizagdo; Atendimento
Trans- (Simpatia) e Limpeza
porte Distancia e Qualidade de
Acessibilidade apé Caminhada; Passagens de Pedestre  * X X X X X X X
Blogueadas; N6s de Pedestres.
Concorréncia Linhas de Onibus Concorrentes. X
vValor da Gasolina IIDnL',ICbel?(t:I(:/a 0 Uso de Transporte + X
Nivel de_ Fluidez X X
Congestionamento
Estacdo Terminal ~ Abrangéncia da Area de Influéncia. +  x X
D'StaQC'a entre Abrangéncia da Area de Influéncia. X X X
Estacdes
Estru- Centralidade Atratividade + X X X X
t Numero de Linhas em Cada
ura " .
. Estacdo, de Transferéncias
da Conectividade - . * X X X X X X X X
Necessarias para a viagem e de
rede ACESSOS.
Intervalo Entre os Tempo de Espera X X X X
Trens
Tecnologia Tipo de Veiculo * X
JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 8, n. 3, Jul. (2014) 49



Jorge Augusto M. Gongalves*, Gustavo T. Andrade, Licinio S. Portugal pp. 37-61

A elaboracgéo da Tabela 1 tem como premissa que a quantidade de viagens realizadas em uma
estacdo ferroviéria é influenciada por diferentes fatores, como os associados ao uso do solo,
ao ambiente urbano, aos aspectos socioeconémicos, ao sistema de transporte e a estrutura da
rede. Como consequéncia, se busca identificar as peculiaridades de cada um deles, 0s
principais indicadores que representam os fatores e sua relagdo com 14 estudos levantados na
bibliografa. Deve-se ressaltar que os 3 primeiros fatores sdo mais abrangentes e os dois

ultimos, direcionados ao setor de transportes e convergindo para a estrutura ferroviaria.

4. Analise dos fatores intervenientes

O sistema metroferroviario se caracteriza por transportar grandes contingentes de viagens o
que exige uma oferta de lugares compativel, ndo s6 para proporcionar uma adequada

qualidade de servico, mas também para garantir sua viabilidade financeira e mesmo funcional.

Essa demanda de viagens depende da densidade de atividades adjacentes as estacOes e da
quantidade de pessoas nelas envolvidas, que representam as que moram e as que trabalham no
local e que derivam do tipo de uso do solo desenvolvido: residencial, comercial, industrial e
servicos. Ha, porém, outros elementos que interferem em tal demanda, até porque atualmente
é diferente da época da implantacdo do trem, quando, de um modo geral, as estacdes eram
acessadas tipicamente a pé e por bicicleta, considerando que os automoveis eram raros. O
aumento da populacdo, seu espalhamento pelo territério, a diversificacdo dos empregos e 0
surgimento do automovel alterou esse quadro e tornou o acesso ao sistema ferroviario mais

complexo.

Como tal acesso é feito por meio da estacdo, os aspectos do seu entorno, tais como existéncia
de um planejamento com base no TOD, importancia e impactos dos PGVs e atividades
socioeconémicas, precisam ser identificados, estudados e articulados. Alem disso, atuar na
eliminacdo das restricdes associadas ao ambiente fisico e ao social (inclusive o preconceito
racial e de diferentes naturezas), ressaltando a importancia da estacdo no ambito da
estruturacdo do territorio e de suas centralidades, ndo s6 no contexto local, mas se estendendo

para dimensdes mais abrangentes.

Se quantitativamente, em termos de pessoas, equipamentos e atividades, a Idgica local e da
vizinhanga, que integra transporte e uso do solo, pode ser adequada para refletir a demanda de

viagens, qualitativamente pode nao acontecer o0 mesmo, sugerindo uma logica mais global e
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que considera todo o ambiente urbano. Identificar as expectativas das pessoas que vivem no
entorno e a funcdo da esta¢do no processo de funcionamento da cidade é relevante e ndo pode

se descartado.

Essa abordagem se amplia e se refina acrescentando-se fatores como 0s socioeconémicos, 0
sistema de transporte e a estrutura da rede ferroviéria. Quanto aos aspectos socioecondmicos,
0 objetivo deve ser disponibilizar um servico de transportes digno, considerando as

possiblidades e necessidades das pessoas em termos de renda, capacidade fisica e cultural.

O conhecimento do fator sistema de transporte define as intervencdes que devem ser
executadas em nivel operacional. Os indicadores associados a ele permitem avaliar a
qualidade, a imagem e a atratividade do servigo ferroviario perante as outras modalidades;
dimensionar a abrangéncia da integracdo modal — identificando a extensdo e a qualidade da
integracdo com as demais modalidades e também a ndo motorizada; bem como apontar onde e

como se deve agir para atrair usuarios para o sistema ferroviério.

A identificacdo dos aspectos da estrutura de rede da uma visdo mais fisica e funcional da

oferta ferroviaria e do papel que cada esta¢do desempenha.

Especificamente em relacdo aos indicadores associados a esses cinco fatores: uso do solo,
ambiente urbano, socioecondmicos, sistema de transporte e estrutura da rede, Gongalves et al.
(2012b) consideram como fundamentais e que influenciam na taxa de embarque os seguintes:
populacdo, empregos, a distancia das residéncias e dos empregos até a estacdo e a politica
tarifaria e de integracdo com modais alimentadores. Além destes, a Tabela 1 ressalta, pela
quantidade de cita¢cdes, o TOD, a qualidade de servi¢co e imagem modal, a acessibilidade a pé
e a conectividade da estacéo.

Uma grande densidade de residentes no entorno de uma estacdo e de empregos em outras
pode proporcionar uma interacdo entre elas e uma demanda significativa ao sistema
ferroviario, embora nédo seja suficiente. Deve haver articulacdo entre os fatores. Por exemplo,
o conforto e a rapidez proporcionada pelo trem no transporte de muitas pessoas e a
atratividade da estacdo sdo catalizadores que podem criar um ambiente onde o
desenvolvimento seja orientado pelo transporte integrado, tanto no que se refere as

modalidades quanto a politica tarifaria.
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Por outro lado, quando sédo identificados problemas, uma acéo articulada pode contribuir no
aumento da taxa de embarque e desembarque. Por exemplo, nos corredores congestionados,
0s estacionamentos dissuasorios oferecidos aos motoristas podem atrai-los para o trem,

desestimulando o uso do automével.

Um indicador que contribui para o aumento da demanda ferroviaria e diz respeito ao fator
estrutura da rede é a tecnologia. A necessidade de ampliacdo do sistema sobre trilhos suscita a
discussdo da tecnologia mais apropriada para cada cidade (Metrd e LRT). Como h& um custo
relativamente mais alto para a implantacdo de uma linha de trem, é fundamental que haja

atratividade em suas estacOes para viabilizar o empreendimento.

Todas essas questdes podem ser analisadas quantitativa e qualitativamente com base nos
fatores identificados e nos seus respectivos indicadores por meio do estudo da taxa de
embarque e desembarque nas estacGes. Embora sejam necessarios aprofundamentos
envolvendo conhecimentos tedricos das areas que abarcam os fatores assinalados, 0s
resultados quantitativos podem dar um panorama do nivel de integracdo entre transporte e tipo
de uso do solo e prever cenarios onde se pretende incluir socialmente pessoas que vivem em
condicdes de isolamento espacial, como parece ser o caso de determinadas comunidades das

favelas que costumam existir ao longo dos ramais ferroviarios.

5. As favelas, as taxas de embarque-desembarque e as potencialidades de

inclusao

Embora na revisdo bibliografica ndo tenham sido identificados estudos especificos sobre
indicadores relacionados com a influéncia das favelas na taxa de embarque, observa-se na
maioria dos trabalhos contemplados na Tabela 1 que ha preocupacdo com a populagao e com
a renda. Uma das caracteristicas desse tipo de comunidade € agrupar um grande contingente
populacional de baixa renda. Nesse caso, se a populacdo tende a contribuir para aumentar a
taxa de embarque, a baixa renda tende a reduzi-la. Entretanto, existem outros aspectos que
tornam esses agrupamentos sociais diferentes dos bairros das cidades. Assim, levando em
conta a existéncia de uma favela na area de influéncia da estacdo e tendo-se a preocupacéo
com a sua inclusdo social, devem ser consideradas as peculiaridades locais, caso contrario,
aspectos importantes relacionados a estacdo como “lugar” estariam sendo descartados e

prejudicando o equilibrio entre os dominios considerados (“n6” e “lugar”).
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Em relagdo a favela, suas principais caracteristicas dispem de elementos associados aos
indicadores tradicionais, além de um aspecto negativo relacionado a criminalidade, fruto
normalmente da auséncia do poder publico, que pode levar a uma visao preconceituosa por
parte de alguns e que deve ser combatida. No que se refere a ocupacdo da populacdo que mora
nas favelas, de um modo geral, é detectado um grande nimero de trabalhadores que estdo

empregados no setor de servico e precisam do transporte publico para se deslocar.

Outro aspecto que deve ser observado é a maneira como 0s equipamentos sdo alocados no seu
interior, lembrando os bairros antigos, onde, no entorno de uma pragca, residéncias e comércio
eram agrupados. Assim, intuitivamente, se pode afirmar que a presen¢a de uma comunidade
desse tipo interfere na taxa de embarque e desembarque na estacao, pois ela tem uma funcao
similar aos bairros operarios das cidades industriais. O que precisa ser investigado é a
mobilidade dos seus moradores e o papel que o trem exerce para atender as suas necessidades

de locomocéo.

Com base na premissa de que a favela tem semelhangas com os bairros operarios, € relevante
buscar identificar se seu porte é compativel com a demanda de viagens existente na area e em
particular com as taxas de embarque e desembarque, se sua proximidade e tipologia facilitam
0 acesso a estacdo e se a renda familiar de seus moradores permite a utilizacdo do trem. Uma
atuacdo nesse sentido é articular a favela e a estacdo ferroviaria na perspectiva de PGVs,
levando em conta que a baixa geracdo de viagens pode também representar um sinal de
imobilidade por parte da comunidade que vive na vizinhanc¢a (Figura 1). Em tais condicgdes se
justificam medidas destinadas a inclusdo dessas pessoas, melhorando o seu acesso as estacdes

e atraindo novas atividades no entorno orientadas as suas necessidades, inclusive de emprego.
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pobres e ndo pobres

Figura 1. Esquema que contextualiza a relagéo
entre a favela e a (i)mobilidade ferroviaria

No sentido de caracterizar o nivel de mobilidade (ou imobilidade) dessas comunidades e

consequentes necessidades de intervencdes direcionadas a melhoria da sua acessibilidade e

integracdo, algumas etapas podem ser consideradas (ver Figura 2), segundo um modelo

simplificado que se concentra na mobilidade por trem expressa pelas taxas de embarque e

desembarque verificadas nas estagdes, tais como:

i.  Caracterizar o corredor ferroviario de passageiros e todas as suas estacfes, bem como
levantar e sistematizar as informacgdes basicas no seu entorno e associadas aos
principais fatores intervenientes na geracdo de viagens por trem, como populagéo,

emprego, renda, dentre outros mostrados na Tabela 1.
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Vi.

Vii.

Classificar as esta¢fes ndo sé quanto a presenca da favela, mas também quanto a
proximidade, ao tipo (por exemplo: topografia) e ao porte de cada uma delas,
pressupondo-se que sdo variaveis que podem influenciar na geracdo de viagens por

trem;

Determinar a taxa de embarque e desembarque para cada estacdo do ramal que reflete
a mobilidade da comunidade adjacente, inclusive da que mora na favela, se for o caso,

no que diz respeito ao uso dessa modalidade ferroviaria;

Analisar comparativamente e qualitativamente os valores obtidos quanto as taxas de
embarque e desembarque, considerando os fatores intervenientes bem como a
presenca ou ndo de uma favela no entorno. Também estabelecer as relacGes existentes
entre tais fatores — em particular, a presenca, a proximidade, o porte e a tipologia da
favela — com tais taxas, no sentido de capturar as possiveis interferéncias da favela na

geracao de viagens por trem;

Aprofundar essa investigagdo, por meio de modelos econométricos, identificando os
fatores e respectivos indicadores que melhor explicam a taxa de embarque, em

particular o papel das favelas;

Estabelecer se as favelas (e quais delas) tendem a contribuir ou ndo com a geragéo de
viagens por trem. O resultado pode refletir o nivel de mobilidade dessa comunidade e

indicar a necessidade ou ndo de intervencdes;

Caracterizar a natureza e a intensidade dessa necessidade, selecionando os tipos de
intervencdes mais adequados e que incentivem a integracdo da comunidade a estagéo e

as atividades vizinhas, promovendo um ambiente de inclus&o.
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-~/
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vii) Selecdo das interven¢des indicadas
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—

Figura 2 - Etapas para a caracterizacdo do nivel de (i)mobilidade das comunidades

faveladas e as necessidades de intervengdes para a promocao da incluséo.

Tal procedimento se justifica, considerando-se que, nas cidades onde o trem deu suporte ao
desenvolvimento socioeconémico, 0 entorno das estacdes foi loteado e vendido a populacéo
para construcdo de moradias. Dessa forma, as favelas, de um modo geral, tendem a estar
afastadas da estacdo e isoladas espacialmente das atividades urbanas, podendo causar a
imobilidade (Motte-Baumvol e Nassi, 2012). Além disso, no que diz respeito a populacédo

carente que mora em favelas, em que ha indicios de imobilidade, deve ser contemplado o
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isolamento espacial, nas duas escalas de acessibilidade: local e global.

Na escala local, uma alternativa é aplicar os conceitos oriundos do TOD e selecionar as
atividades mais indicadas a serem alocadas no entorno da estacdo e o porte das mesmas, que
podem ser inclusive um PGV, a fim de disponibilizar servi¢cos e empregos direcionados ao
atendimento das necessidades dos moradores da favela. Além de aumentar a centralidade de
tal estacédo, tornando-a mais frequentada e estimulando o transporte ndo motorizado nesses
deslocamentos de vizinhanga. Por outro lado, o uso da estacdo e de seu entorno podem
contribuir para melhorar a imagem do trem e torna-lo uma opc¢éo de transporte para as viagens

de maior percurso.

Outra medida para combater o isolamento espacial na escala local € melhorar o acesso da
comunidade da favela a estacdo por meio de uma maior integracdo com outras modalidades
de menor capacidade. No caso das favelas situadas em morros, vem sendo utilizado o
teleférico integrado a estacdo. Em qualquer situacdo, a construcdo de ciclovias e de calgadas

para caminhada pode também facilitar o acesso a estacao.

Além disto, é fundamental que os trens, além de uma tarifa condizente com o poder aquisitivo
da populacdo, oferecam capacidade e qualidade suficientes para ser um meio atraente de
locomocgdo, devendo estar conectado e integrado a rede estrutural de transportes,
possibilitando desfrutar de todo o espaco urbano que reflete a acessibilidade global.

O isolamento espacial pode ser tratado considerando os cinco fatores de forma articulada e
cujas solucdes podem ser ampliadas gradativamente a partir da estacdo, chegando ao ramal e

dai para toda a cidade.

O estudo articulado entre favela e trem pode convergir para a criacdo de um ambiente onde
acdes no entorno da estagdo incentivem o uso do trem, reduzindo o isolamento espacial e
promovendo a inclusdo. A oportunidade de trafegar por todo o territério urbano usando o trem
amplia o horizonte em termos sociais e culturais. Em contrapartida, esperava-se que isso se
expresse na fidelizagdo ao trem e seja um dos pilares da sustentabilidade do sistema
ferroviario. Se os beneficios para o setor ferroviario ndo forem os esperados, o poder publico

deve intervir para garantir os ganhos sociais.
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Conclusao

A pobreza e a favela tém causas estruturais. No entanto, se pode reduzir a pobreza, atenuar o
isolamento espacial e promover a incluséo social da populagdo com base em intervencdes na
area urbana e no sistema de transporte. Como a favela e a estacdo ferroviaria sdo Polos
Geradores de Viagens, elas podem ser contempladas de forma articulada para se avaliar a
existéncia e o nivel de isolamento espacial, bem como para se contribuir na selecdo das

intervencdes necessarias para se efetuar a inclusao social.

As intervengdes podem ser elaboradas a partir da identificagdo dos indicadores associados aos
fatores intervenientes na taxa de embarque. Portanto, conhecer tais fatores € fundamental,
bem como a influéncia dos mesmos na geracdo de viagens no geral e em particular nas feitas
por trem. A sistematizacdo realizada neste trabalho aponta que alguns indicadores tendem a
ter um maior relevo para explicar tal influéncia. Entretanto, o papel da favela nesse processo
ndo € devidamente investigado. Um esboco de procedimento estruturado em algumas etapas
proposto nesse artigo indica a possibilidade de sua aplicagdo em ramais existentes em cidades
brasileiras, em particular daquelas com projetos de construcdo ou revitalizacdo de sistemas
sobre trilhos. Destaca-se, entretanto, a simplificacdo do modelo proposto ao assumir que a
taxa de embarque nas estacOes expressa a mobilidade da populacdo que vive e trabalha na
area adjacente, o que nem sempre é verdade, em especial considerando a imagem atual do
trem, que o torna menos atraente para uma parcela da comunidade diante de outras

modalidades alternativas.

Com base na aplicacdo de tal procedimento, pode-se ndo s6 determinar a influéncia da favela
na demanda por viagens por trem, bem como determinar o nivel de mobilidade de seus
moradores, o que €é fundamental para se estabelecer a necessidade de intervencdes
comprometidas com a reducdo do isolamento espacial e a inclusdo dessa comunidade. A
revisdo bibliografica confirma a existéncia de experiéncias bem sucedidas em diferentes
contextos, necessitando de ajustes as especificidades das favelas, o que também envolve um
esforgo de pesquisa, mas aponta que é possivel se construir um ambiente mais integrado e

menos desigual.
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