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RESUMO

Os autores, em trabalhos anteriores, estudaram o conceito de centralidade, as medidas quantitativas associadas a
este conceito e as possibilidades do sistema brasileiro de trens metropolitanos de passageiros ser indutor de
desenvolvimento socioecondmico. Além disso, foram tracadas diretrizes visando & concep¢do de uma
metodologia. O trabalho atual pretende complementar o ciclo destes estudos. Neste sentido, é proposta uma
metodologia, na qual se delimitam as areas de trabalho, se definem os objetivos em cada area e se estabelece um
padrdo de procedimentos, que consideram a estrutura fisica do meio urbano e as potencialidades do sistema
ferroviario em integrar os equipamentos urbanos e promover desenvolvimento sustentdvel. Como instrumental
quantitativo o foco é o estudo da centralidade, com base na Teoria dos Grafos. Desta forma, se espera contribuir
ao estado da arte através da interacdo entre aspectos qualitativos e quantitativos.

ABSTRACT

The authors, in previous papers, studies the concepts of centrality, the quantitative techniques associated to it and
the potentialities of the brazilian metropolitan train system to be inducer of socio-economic development. In
addition, outlined the route aimed at the conception of a methodology. The present work intends to complement
this cycle of studies. Then, a methodology is proposed, in which set the work areas, the objectives in each area
and define a standard procedure, that considers the physical structures of the urban area and the potentialities of
the railway system to promote sustainable development. In a quantitative approach, this paper focus on the study
of centrality, based on the graph theory. Thus, this paper aim at contribute to the state of the art, exploring the
interaction between quantitative and qualitative approaches.

1. INTRODUCAO

De um modo geral, nas cidades cujo desenvolvimento urbano foi orientado pelo modo de
transporte rodoviario, observa-se que a qualidade de vida vem se deteriorando devido aos
efeitos do transito de veiculos, provocando deseconomias em funcdo dos congestionamentos,
acidentes e impactos ambientais. No caso especifico das regifes metropolitanas do Brasil,
estes problemas se tornam mais graves, pois a auséncia de planejamento e coordenacédo
intermodal estimula a competicdo dos 6nibus com os trens suburbanos e as solugdes de
transporte coletivo por dnibus para as populacdes de nivel de renda mais baixo relegadas aos
espacos periféricos sdo onerosas. Assim, uma proposta de reestruturagdo do modelo atual deve
incorporar conceitos que busquem articular os sistemas de transportes com a questdo urbana
visando a sustentatibilidade.

Em ambito internacional, verifica-se que o desenvolvimento socioecondmico — primordial
para o Brasil — foi implementado tanto em regides do mundo desenvolvido, como Estocolmo,
quanto em regides do mundo em desenvolvimento, como Cingapura, a partir da infra-estrutura
de transportes atuando de forma eficiente, com as moradias e os locais de trabalho ligados por



um sistema de transportes com prioridade ferrovidria e integracdo modal. Nos casos
supracitados, embora fique claro o objetivo de articulagéo entre o desenvolvimento urbano e o
sistema de transportes, com prioridade ao trem, ndo sdo identificadas medidas quantitativas
que expressem a qualidade desta relacdo. Assim, é relevante a producdo de uma metodologia
que utilize as potencialidades do trem de passageiros em integrar a estrutura urbana e seja
capaz de monitorar os reflexos de uma melhor acessibilidade e mobilidade, identificando
regibes com problemas e definindo prioridades de investimentos visando um equilibrio de
interesses, tanto na qualidade de servico do usuario como no bem estar da comunidade
(Goncalves et al., 2004).

O meio urbano tem uma estrutura fisica, cujos equipamentos sdo distribuidos de forma a
reduzir distancias e facilitar deslocamentos, e uma rede pessoal de comunicacgdes, que atua de
forma subjetiva, mas com racionalidade. Assim, é oportuna a elaboracdo de estudos que
contemplem aspectos qualitativos e quantitativos, buscando explicitar restricbes e
oportunidades. Neste sentido, a contribuicdo deste estudo se refere a propor uma metodologia
que analisa a estrutura urbana e o deslocamento das pessoas a partir do conceito de
centralidade.

2. CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

Diferentes cidades do mundo tém procurado aumentar a eficiéncia de seus sistemas de
transportes publicos, na busca de uma oferta de servicos mais adequados as necessidades dos
diferentes usuarios. Cervero (1998) destaca que uma cidade que se transporta, ou se
movimenta, é aquela onde ocorre um ajuste perfeito entre a distribuicdo espacial das
atividades existentes e o funcionamento dos sistemas de transportes.

Segundo Cervero (1998), em cidades como Cingapura e Copenhagem, o desenvolvimento
urbano tem sido acompanhado do desenvolvimento de sistemas de transportes sobre trilhos. O
autor destaca ainda que o caso de Estocolmo talvez seja o melhor exemplo de integracéo entre
desenvolvimento urbano e operacdo de sistemas de trens de passageiros. Na grande
Estocolmo, essa relacdo é bastante peculiar, com as estacdes de trem se constituindo em
centros de atividades comunitérias.

E importante destacar ainda o exemplo de Cingapura por contar com uma das maiores
densidades populacionais no a@mbito dos paises considerados emergentes e ter tido como
suporte a sua rapida industrializacdo uma adequada estrutura de transportes. O modelo
adotado para Cingapura esta diretamente associado ao programa de restricdo ao uso do
transporte individual. Ambos estdo estreitamente ligados as diretrizes do planejamento, tanto
no que se refere ao uso e ocupagdo do solo, quanto a economia. O sistema de transporte
publico é composto por modais de transporte de maior velocidade e de alta capacidade,
operando sobre trilhos e integrados com O6nibus locais, regionais e taxis. Paralelamente, a
politica publica de implantacdo de novas moradias, esta articulada com o desenvolvimento do
sistema de transportes. Cada nova vila construida possui entre 250 mil e 300 mil habitantes e
se prople a ser auto-suficiente em termos de equipamentos e servigos publicos, oferecendo
facilidades comerciais (complexos de shopping centers, mercados, cinemas), facilidades
institucionais (escolas, bibliotecas, centros comunitérios) e facilidades recreacionais
(complexos esportivos com quadras e piscinas), criando maiores possibilidades de interacdo



entre os moradores e viabilizando o convivio harménico da comunidade. Esses equipamentos
quase sempre se localizam nas areas centrais dessas vilas, onde também esté situada a estacdo
de integracdo dos modos de transporte de alta capacidade (Gongalves et al., 2004).

Nesse contexto, e considerando o caso brasileiro, o sistema ferroviario de passageiros
operando em suas principais regides metropolitanas pode ter um papel fundamental, se
devidamente gerenciado, revitalizado e planejado no longo prazo.

3. O SISTEMA DE TRENS METROPOLITANOS NO BRASIL

A implantacdo dos sistemas ferroviarios no Brasil ocorreu em 1858, integrando um amplo
programa que visava impulsionar o desenvolvimento econdmico-social no pais. A construcéo
do primeiro leito ferroviario influenciou, em poucas décadas, o comportamento de muitas
comunidades, ampliando suas oportunidades de trabalho e de relacionamento social. Além
disso, e apesar de ndo ter sido planejado como elemento de integracdo territorial, o trem
desempenhou uma importante funcdo na movimentacao de cargas de longo percurso.

Desde sua implantagdo e até 1930, o transporte ferroviario de suburbio expandiu-se
continuamente. Em 1962 os trens suburbanos do Rio de Janeiro registraram seu maior volume
de passageiros (262.700.000) transportados em um ano. Considerando-se apenas os dias Uteis,
foram transportados naquele ano, em média, aproximadamente 1 milhdo de passageiros/dia
(Mello, 1981).

No entanto, j& a partir da década de 50, o sistema de trens de passageiros comecou a sofrer
competicdo desvantajosa do sistema rodoviario, considerado um sistema mais agil e flexivel
de transporte. Com persisténcia, 0 automoével, o caminhdo e o dnibus captaram grande parte
da demanda ferroviaria e, em menos de 20 anos, razdes de ordem econdmica, impuseram a
desativacdo de grande parte da rede (Revista CNT, 2000). No entanto, a crise do petréleo,
deflagrada na década de 70, forcou a adocdo de medidas que visavam a otimizacdo dos
servigos de transporte publico disponiveis aos passageiros. Em 1984, o Ministério de
Transportes criou a CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos com a missdo de
modernizar, expandir e implantar os sistemas de transporte de passageiros sobre trilhos em
nove das principais capitais dos Estados do Brasil.

Encontra-se atualmente em desenvolvimento um programa que envolve intervencdes fisicas e
institucionais, visando capacitar os diferentes sistemas para o transporte de 3.500.000
passageiros por dia. Além disso, estdo sendo desenvolvidos projetos para a implantacdo dos
sistemas de transporte de alta capacidade sobre trilhos em Curitiba, Goiania, Campo Grande,
Belém, Teresina. Destacam-se ainda nesse programa do governo federal, o projeto de
implantacdo da linha 3 do Metrd-RJ, bem como os projetos de modernizacdo dos sistemas de
trens urbanos de Natal, Jodo Pessoa e Maceid (CBTU, 2000). Assim, os grandes centros
urbanos brasileiros, envolvendo uma populacéo total de pelo menos 30 milhdes de habitantes,
poderdo, num futuro proximo, dispor de um moderno sistema metropolitano de trens.

No entanto, nas recentes tentativas de revitalizacdo do sistema ferroviario constatou-se que,
embora exista uma demanda reprimida, as melhorias efetuadas ndo foram suficientes para
atrairem os antigos usuarios do sistema.



No caso da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) - formada por 20 municipios,
com uma populacdo de aproximadamente 11 milhdes de habitantes e ocupando uma érea de
5.693,40 km? - segundo levantamento do CIDE (2001), a frota de veiculos rodoviérios é
composta de 1.582.739 veiculos. Seu sistema de transporte publico é diversificado,
englobando trens, metrd, barcas, Onibus, micro-0nibus, taxis e transportes alternativos de
baixa capacidade. Realizam-se diariamente na RMRJ aproximadamente 11,3 milhdes de
viagens motorizadas, sendo que dessas viagens, 8 milhdes ocorrem em 6nibus e micro-6nibus
(SECTRAN, 2001). A tabela 1 apresenta a divisdo modal na RMRJ.

Tabela 1. Matriz do Transporte publico.

Divisao por modal (%):

4,36% 4,96%
0,74%

15,10%

Esta particdo pode ser
revertida priorizando

investimento em
sistemas mais eficientes
de alta capacidade.

74,84%
B Onibus WANS Barcas  MWTrens Wetro
Total de Viagens Diarias:
13.500.000 viagens/dia
Total de Viagens Transporte Publico
8.500.000 viagens/dia
Mercado SuperVia
5.800.000 viagens/ dia

Fonte: SuperVia.

A cidade do Rio de Janeiro, apesar de ocupar apenas 3% do territorio do Estado do Rio de
Janeiro, concentra, atualmente, 40% de sua populagdo e 62% do seu PIB. A concentragao de
recursos e de poder politico na cidade, no entanto, ndo resultou em grandes beneficios para
sua populagdo, como poderia se esperar. A articulacdo existente entre o sistema de transportes
e 0 desenvolvimento socioeconémico da regido é bastante limitada. As favelas, proximas aos
seus locais de trabalho, constituiram-se em estratégia bem sucedida de localizacdo adotada
pelos residentes de menor poder aquisitivo, funcdo dos beneficios indiretos provenientes das
vantagens dos espacos intra-urbanos. Por ironia, a expansdo da cidade fez com que muitas
dessas favelas se localizassem nas proximidades de corredores ferroviarios degradados.

O sistema de trens urbanos da RMRJ opera uma malha com 220 km (dos quais 163 km
eletrificados). Através de seis ramais e 89 estacdes, atende a 11 municipios da Regido
Metropolitana e a 17 Regides Administrativas da cidade do Rio de Janeiro, atravessando uma
superficie com populacdo superior a 6.000.000 habitantes (SECTRAN, 2001). Segundo a



SuperVia, concessionaria do servico de trens de passageiros desde 1998, a frota operacional
evoluiu nesse periodo de 101 para 141 trens e os passageiros evoluiram de 207.000 para
339.000 por dia, dos quais cerca de 90% perceberam melhorias nos servigos (SuperVia,
2004).

Com base na possivel melhoria operacional que pode ocorrer na operagdo dos trens da RMRJ,
a partir da concessdo para operacdo privada, Balassiano e Leal (1999) estimaram a demanda
potencial do sistema. Os autores analisaram a série historica de trens ofertados e relacionaram
essa frota ao numero de passageiros transportados no periodo 1983/1996, obtendo um modelo
de regressdo que evidencia que o aumento da frota de trens devera contribuir para o aumento
no nimero de passageiros transportados. No entanto, para que esta previsdo se torne
realidade, e se sustente, € necessario que paralelamente as melhorias operacionais sejam
desenvolvidos estudos dos tipos de uso do solo, da estrutura dos equipamentos urbanos e das
oportunidades e restricbes nos ramais e no entorno das estacdes.

4. PROPOSTA METODOLOGICA

4.1 Esquema geral

A proposta metodoldgica tem como base uma estrutura que se inicia com a identificagdo dos
problemas, que se relacionam com possiveis fatores causais, a partir dos quais sdo
estabelecidas as propostas de solucgdes e de seu encaminhamento, evoluindo de acordo com 0s
setores envolvidos. A figura 1 mostra o procedimento esquematico e as relacdes reciprocas,
destacando os conceitos de centralidade, derivados da Teoria dos Grafos (Zemljic e Hlebec,
2005), nos ambitos da estacdo, ramal e territorio, como instrumentos a serem usados na busca
das apropriadas intervenc@es que contribuam para uma revitalizagdo ferroviaria sustentavel.



PROBLEMAS ~
FATORES CAUSAIS SOLUCOES CENTRALIDADE
Soc'ozig)rzém'co Setor Ferroviario Aumentar
Sistema
Ferroviario
Impactos i
Ambientasi Recursos Ociosos e Incocn?pe?l?vg?gzm a
- Poluicéo N&o Sustentaveis Escals do Sistema T
- Segregacéao, orar a
S Qualidade do Estag&o
Servico
Subutilizag&o da
Degradacéo da Infraestrutura Ferroviaria /N~~~ Qualidade de S&yico
Qualidade de nadequada
Vida
Melhorar
Imagem
Restricdes de Recursod Imagem Deteriorada
de Investimentos

-Receitas Baixa:
-custos Operaional§
Altos

Congestionamnetos

Integrar os

Transportes
Setor de Transporte

Falta de Integracédo
Modal

Ramal e I
Regido

Setor
Socioecondmico

Concentragdo de
emregos nos Nucleos
Centrais com Periferia
Dependente

Longas
Viagens

Demanda
Concentrada
no Pico

Integragdo como
—— Desenvolvimento
Socioecondémico

Viagens
Pendulares
- Escola
- Trabalho

Baixas
Taxas de
Renovacéo

Figura 1. Estrutura Geral

Os problemas envolvem dois setores : 0 socioecondmico e o ferroviario. No primeiro deles,
0s problemas estdo associados ao esvaziamento econdmico. No caso do Rio de Janeiro, se na
década de 40 do século passado, os suburbios da Central e da Leopoldina se transformaram
num polo industrial. Na década de 60, Sdo Cristovao era responsavel pela maior arrecadagao



de ICMS do municipio. Hoje ocupa o oitavo lugar (O Globo, 2003). Empresas que
funcionaram décadas no Ramal Gramacho, como Castrol, Gastal, Coca-Cola, Plus Vita e Café
Capital estdo desativando suas unidades e transferindo-as para outras regifes. Segundo
pesquisa do Instituto Fecomércio (O Globo, 2003), 12,8 % dos imdveis comerciais, industriais
e residenciais estdo desocupados. Em Olaria o indice € de 8,68%, Bonsucesso é de 6,35% e em
Benfica é de 6,11%.

No que diz respeito ao setor ferroviario, este atingiu, para as metropoles brasileiras, 0s
objetivos a que se propunha na época de sua implantacdo, ou seja, deslocou com eficiéncia
mdo de obra das periferias para 0s centros das cidades e promoveu desenvolvimento
socioecondmico ao longo das linhas férreas e no entorno de suas estagbes (Abreu, 1997). No
entanto, a degradacdo do sistema ferroviario, a partir da década de 50 do século passado,
provocou profundas alteragfes neste modelo de desenvolvimento. Hoje, existem recursos
ociosos e subutilizados, custos elevados e receitas incompativeis. Por exemplo, no caso do Rio
de Janeiro, constatou-se que: 600.000 passageiros/dia deixaram o sistema, das 89 estacOes, 50
precisaram ser reformadas, 85.000 dormentes e 31 km de trilhos precisaram ser substituidos e
41 trens foram incorporados a frota. Além disso, os congestionamentos e a deficiéncia no
sistema de transportes desestimulam investimentos, pois empresas que utilizavam as
vantagens provenientes do sistema ferroviario — rapidez de deslocamentos, adensamento etc -
transferiram suas instalacdes para locais que ofereciam melhores condi¢fes. A sub-utilizacao
da infra-estrutura se reflete na baixa participacdo desta modalidade na oferta dos transportes,
da ordem de 3,5% na RMRJ (SECTRAN, 2000), nos congestionamentos nas vias saturadas
adjacentes aos ramais, tais como: Avenida Brasil (trecho Caju-llha do Governador, 200.000
carros/dia), Avenida Francisco Bicalho (114.000 carros/dia), Avenida Radial Oeste (62.280
carros/dia) e Avenida Presidente Vargas (proximo a Central, 53.980 carros/dia) (CET-Rio,
2002). Além disso, enquanto a renda média salarial na Lagoa é de R$ 2.841,73 em Santa Cruz
ela é de R$ 465,81 (IBGE, 2000).

De acordo com a SuperVia (2005), o transporte de alta capacidade é a melhor solucdo para os
crescentes problemas de deslocamento das Regifes Metropolitanas, pois melhora a
produtividade do trabalhador, diminui o tempo de viagem casa x trabalho, permite uso mais
eficiente dos ativos, diminui os custos operacionais, reduz engarrafamentos e acidentes, tem
baixa emissdo de poluentes e melhor eficiéncia energética.

Os fatores causais se referem a trés aspectos: ferroviério, transportes e socioeconémico. Os
fatores causais relacionados ao setor ferroviario estdo relacionados ao longo periodo em que o
sistema ficou sem investimentos, praticas gerenciais ndo sintonizadas com o momento atual,
capacidade incompativel com a escala do sistema ferrovidrio, qualidade de servico
inadequada, imagem deteriorada e falta de integracio com os setores produtivos e
governamentais. Além disso, os padrdes caracteristicos do servigo ferroviario envolvem
viagens a trabalho, as quais, predominantemente, realizam-se nos horérios de pico e
concentram-se nos ndcleos centrais da cidade. Os possiveis resultados desse padrdo de viagens
sdo grandes distancias de deslocamento, super-dimensionamento da oferta para atender os
picos, ociosidade nos demais horarios, e baixa capacidade de renovacdo da demanda.

No setor de transportes, a substituicdo do sistema ferroviario pelo sistema 6nibus e pelos
automaveis particulares, nos mesmos moldes do padrdo ferroviério, isto é, viagens a trabalho,



as quais, predominantemente, realizam-se nos horarios de pico e concentram-se nos nucleos
centrais da cidade, provocou grandes distancias de deslocamentos. Uma viagem de ida ao
trabalho, usando 6nibus, de Belford Roxo até Copacabana, leva cerca de 3 horas (Jornal do
Brasil, 2003). Mesmo a integracdo modal, fator que ameniza os problemas, s6 agora, de forma
incipiente, esta sendo implementada.

De acordo com a SuperVia (2005), as dificuldades se relacionam a falta de integracéo entre os
modos de transportes, crescimento vertiginoso do transporte informal, maior nivel de conforto
exigido pelos passageiros, maior custo da energia no horario de retorno para casa e
penalizando via tarifa o trabalhador de baixa renda. Quanto as oportunidades, estas dizem
respeito ao transito cadtico provocando alto custo para a sociedade, modais complementares
ao invés de concorrentes, prioridade para transporte de alta capacidade, infra-estrutura
ferroviaria implantada e recuperada e salto de qualidade.

No setor socioecondmico temos concentracdo de empregos nos nucleos centrais e periferia
dependente, viagens pendulares (trabalho, escola etc.) e longas distancias acarretando
demanda concentrada no pico e baixa taxa de carregamento.

Com relagdo as solugdes e intervencdes, destacam-se cinco medidas : aumentar a capacidade
do sistema, melhorar sua qualidade de servico, recuperar sua imagem, buscar a integracdo com
0s outros meios de transportes e implementar uma politica de desenvolvimento
socioecondmico orientada ao sistema ferroviario.

Um sistema de transporte de alta capacidade, funcionando de forma eficiente e com os
equipamentos urbanos integrados, pode aproveitar a alta densidade, existentes na maioria das
regiGes onde o sistema ferroviario estd sendo revitalizado, e orienta-la para uma nova forma de
desenvolvimento, conforme estabelece estudo de Pamphile (2001). Varias metropoles
brasileiras estdo nesta situacdo: possuem alta densidade, uso de solo misto e um sistema de
trens ndo utilizados plenamente (Barbosa et al., 2001). Também se constata a degradacéo de
varios corredores urbanos servidos pelas ferrovias, muitas vezes refletindo a decadéncia desse
sistema de transporte. Como os impactos ambientais associados a polui¢do, a reducdo do
espaco urbano para caminhadas e lazer, o congestionamento das vias e 0 esvaziamento
econdmico tém relacdo direta com a degradacdo ferroviaria, € necessario que as intervencgdes
no setor ferroviario estejam sintonizadas com a questdo da ocupacédo do solo e da distribuicédo
equilibrada dos equipamentos urbanos. Uma politica de ocupacdo do solo orientada ao trem,
para ser consistente, deve levar em consideracdo as vocagdes dos bairros situados no entorno
das estacOes e a acessibilidade aos equipamentos urbanos usando-se a estagdo ferroviaria.

Em relacdo a centralidade, Lindgren (1975), a partir de uma amostra de 30.000 respondentes
de um questionario, onde era solicitado indicarem os locais onde: trabalhavam, compravam
bens como roupas, tecidos, calgcados, moveis, eletrodomésticos, discos, livros e presentes,
procuravam servicos de salde, realizavam transac@es bancérias e praticavam atividades de
lazer, identificou centralidades e Jorgensen (1998) identificou as centralidades urbanas a partir
da Geografia dos Deslocamentos e Economias de Servigos, mas define “centralidade” de um
modo genérico - uma vez que ndo havia interesse em medi-la para construir um modelo
hierarquico das centralidades do Rio de Janeiro. Ao analisar a concentracdo dos destinos de
viagens urbanas estimou poder fornecer um subconjunto de indicadores que contém ndo a



totalidade, mas uma parcela importante dos atributos da “centralidade”. A questdo mais geral
do estudo da polarizagédo de viagens diz respeito, ao poder centralizador do CBD. Puebla
(1997) localiza centros a partir de uma matriz do tipo origem-destino. No entanto, nestes
estudos nédo estavam inseridos objetivos tais como integrar os locais ou propor intervengdes
visando integra-los através de um sistema de transportes onde se da prioridade ao modo
ferroviério. Diferentemente, na proposta deste estudo, além da identificacdo das centralidades
busca-se analisar se a distribuicdo espacial dos equipamentos urbanos restringe o acesso a toda
comunidade e quais sdo as intervencfes necessarias remover estas restrigdes.

4.2 Concepgao

O problema bésico que se pretende resolver nas regides objeto de estudo se refere a redefinir a
atuacdo do sistema ferroviario no deslocamento das pessoas e fazer com que este garanta
desenvolvimento auto-sustentado. Na delimitacdo das areas de trabalho serdo considerados
trés niveis espaciais: Macro, Intermediario e Micro. O objetivo destes niveis &, por um lado,
estudar as restricfes impostas aos deslocamentos urbanos no diz respeito tanto as grandes
quanto as curtas distancias e, por outro lado, identificar os problemas esfera na
socioecondmica quanto ao &mbito local ou regional.

A metodologia sera desenvolvida levando em consideracdo a aplicabilidade em qualquer
regido metropolitana brasileira onde exista um ramal ferroviario e cujo sistema de trens de
passageiros esteja em processo de revitalizacdo. Assim, considerar-se-a aspectos comuns
referentes a morfologia urbana, perfil dos usuarios e padrfes caracteristicos desse servico.

4.2.1 Niveis Espaciais do Estudo

A figura 2 mostra os trés niveis de estudo. A relagdo entre estes niveis ndo é necessariamente
sequencial, seja do macro para 0 micro ou vice-versa. A abordagem pode ter foco em qualquer
um dos niveis e se irradiar para os demais, inclusive ciclicamente. Uma alternativa, por
exemplo, pode ser a de abordar inicialmente o ramal, a partir do qual ele é compreendido
dentro da escala regional e a partir desses dois niveis se estuda a estacao.



Nivel Macro
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Figura 2. Niveis Espaciais do Estudo

4.2.2 Procedimentos

Os procedimentos utilizados terdo o mesmo padrdo nos trés niveis. Inicialmente sdo
identificados os problemas. A seguir busca-se estabelecer relagcbes reciprocas entre 0s
problemas e os fatores causais nos setores: ferroviario, de transportes e socioecondémico. Na
etapa seguinte buscam-se as solugdes e identificam-se as possiveis intervencdes. Na Ultima
etapa estuda-se a centralidade visando dar suporte ao processo de tomada de decisGes. A
figura 3 mostra o padréo de procedimentos que devem ser utilizados nos trés niveis.
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Figura 3. Padrédo de Procedimentos

5. CONCLUSOES

A proposta metodologica parte da premissa que a distribuicdo eficiente dos equipamentos
urbanos articulados com concepcbes urbanisticas e de planejamento de transporte pode
favorecer o desenvolvimento urbano e contribuir na melhoria da qualidade de vida da
comunidade. Por outro lado, o estudo da centralidade, com base na teoria dos grafos, permite
analisar a rede urbana sob o ponto de vista da atracdo de viagens, da proximidade dos
equipamentos urbanos e dos locais de intermediacéo, auxiliando, desta forma, no processo de
tomada de decises. Assim, na concepc¢do geral da metodologia supde-se que um projeto de
integracéo entre transportes e desenvolvimento sdcio-econdmico, tendo a disposi¢cdo modelos
matematicos que possibilitam a geracdo de medidas objetivas quanto ao papel desempenhado
pela estacdo ferrovidria como centro articulador e de mecanismos de agdo corretiva, é capaz
de direcionar investimentos para uma aplicacdo justa e compativel de recursos financeiros e
que sua aplicabilidade depende da acdo conjunta da empresa ferroviaria, empresarios e 6rgaos
publicos, haja vista a necessidade de: investimentos na melhoria operacional do servi¢co de
trens, intervencfes na ocupagdo do solo, politica habitacional e incentivos aos empresarios
para que direcionem investimentos para a regiao.

Os estudos preliminares indicam que a metodologia proposta € exequivel. Os resultados
obtidos, ap6s uma aplicacao pratica, permitirdo corregdes e possiveis aperfeicoamentos.

Agradecimentos ao CNPq pela bolsa de produtividade e apoio ao desenvolvimento da Rede Ibero-americana de Estudo
em Polos Geradores de Viagens.
Contato: goncalves@openlink.com.br; licinio@pet.coppe.ufrj.br; nassi@pet.coppe.ufrj.br.

Referéncias Bibliogréaficas

Barat, J. (1975) Planejamento em transporte na regido metropolitana do Rio de Janeiro, IPEA, Rio de Janeiro.
CBTU (2000) Relatério Anual, Ministério dos Transportes, Brasilia.



CET-Rio (2002) Levantamento entre 1999 e 2001 das vias mais saturadas na RMRJ.

CIDE (2001) Anuério estatistico do Estado do Rio de Janeiro. Centro de informagdes e dados do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro.

Cervero, R. (1998) The transit metropolis: The inquiry global, Island Press, Washington, D.C., Covelo, Califérnia.

IBGE (2000) PNDA.

Gongalves, J.A.M.; Portugal, L. da S.; Nassi, C. D. (2002) A centralidade como instrumento de analise do desenvolvimento

socio-econdmico no entorno de uma estacéo ferroviaria. XVI Congresso da ANPET. Natal.

Gongalves, J.A.M.; Portugal, L. da S, Gomes, T., F. (2003) A centralidade em uma estrutura viaria no entorno de uma estacao

ferroviaria, XVII Congresso ANPET, Rio de Janeiro.

Gongalves, J. A. M., Portugal, L. da Silva, Nassi, Carlos David, (2004) A revitalizacdo do sistema de trens de passageiros do
Rio de Janeiro com base em dois sistemas ferroviarios bem sucedidos, Il Rio de Transportes, RJ.

Gongalves, J. A. M., Portugal, L. da Silva, Balassiano, R. (2004) Gerenciamento da mobilidade com base na revitalizagdo de
sistemas de trens de passageiros metropolitanos, XVI1I Congresso ANPET, Floriandpolis.

Jornal do Brasil (2003) Edi¢do de 30 de novembro de 2003, RJ.

Leal, J.E., Balassiano, R. (1999) Operacéo privada de trens de subdrbio: avaliacdo de possiveis cenarios para o
Rio de Janeiro. Anais do congresso da Associacdo Nacional de Transportes PUblicos — ANTP.

Lindgren, C. E. S., Barbosa, E. F.,Petterle, R. T. (1975) Hierarquia de Centros na Cidade do Rio de Janeiro, COPPE/UFRJ.

Melo, J.C. (1981) Planejamento dos transportes urbanos, Editora Campus, Rio de Janeiro.

O Globo (2003) edi¢do de 9 de novembro de 2003, RJ.

Planet (2002) Relatério de Projeto para a ANP, COPPE, UFRJ.

Sectran (2001) Dados do sistema de transportes coletivos. Disponivel na internet via URL: www. Sectran.rj.gov.br, site
consultado em 2002.

Sectretan (2002) Politica de transportes de passageiros para a RMRJ, RJ.

SuperVia (2004) SuperVia: Uma boa viagem, Relatdrio, SuperVia , Concessionaria de Transportes Ferroviarios S.A.,RJ.

SuperVia (2005) Seminario BNDES, RJ.

Zemljic, B., Hlebec, V. (2005) Reliability of measures of centrality and prominence, Social Networks 27, pp. 73-

88.




