O PROGRAMA SAO GONCALO 2000 E
O SISTEMA DE TRANSPORTES DE SAO GONCALO

O Projeto Sao Gongalo 2000

A populacdo de 1 milhdo de habitantes do Municipio de Sdo Gongalo utiliza uma frota de
quase 1mil veiculos de transporte coletivo, resultando em deslocamentos municipais e
intermunicipais metropolitanos, de cerca de 126milhdes de passageiros/ano.

O Municipio € cortado pelas rodovias BR101, RJ 104 e RJ106. Além dessas rodovias, 0s
deslocamentos sdo feitos principamente em vias urbanas paralelas ao eixo ferroviario
existente, compondo o corredor Niterdi-Alcantara via Porto Velho. Também ocorre
deslocamentos, em menor intensidade, nas vias urbanas que compdem o corredor Niteroi-
Alcantaravia Av. Marica

Apesar de seu potencial, S8o Gongalo sofre com a enorme caréncia de infraestrutura urbana:
0s corredores viérios principais com pavimentacdo e iluminagéo deterioradas, sem sinalizagdo
e com congestionamentos de Onibus e automoveis, grande parte da malha viaria sem
pavimentacdo nem iluminacdo, fata de seguranca para pedestres e veiculos, fata de
prioridade para o transporte coletivo, areas sem atendimento de transportes, etc.

O Programa Séo Gongalo 2000 tem previsdo de aplicacdo de R$15milhdes em urbanizacédo e
infraestrutura de areas de entorno de 65km dos principais corredores viérios. O trabalho inclui
pavimentacdo, melhorias nas redes de drenagem, construcdo de rampas de calcadas, para
melhor acesso de deficientes fisicos e pedestres, sinalizacéo horizontal, vertical e semaférica,
reforma e instalacdo de equipamentos de transporte e mobiliario urbano, como termina de
Onibus e abrigos em pontos de parada, melhorias no sistemas de iluminagédo publica, criagdo
de areas de lazer, estacionamentos e projeto paisagistico, com plantio de arvores.

As Intervencdes Viarias

O Programa Séo Gongalo 2000 abrange as seguintes éreas.

1- Corredor Viério Neves(limite com Niterd6i)-Centro-Alcantara

E composto por vias urbanas paralelas ao eixo ferroviério existente.

1(A) - Trecho Neves(limite com Niterdi)-Centro

Inicia-se em Neves, proximo ao Supermercado Carrefour, a partir das Ruas Oliveira Botelho e
Mauricio de Abreu, seguindo pelas Ruas Dr. Alberto Torres, Comandante Ari Parreiras, Jaime
Figueiredo e Dr. Francisco Portela, até aintersecdo com Rua Cel. Cerrado.

Todas as ruas serdo restauradas e sinalizadas, passando ao tréfego em méo Unica, formando
binario entre elas, onde é possivel. Com isso havera melhor aproveitamento de vias hoje
ociosas, como as Ruas Mauricio de Abreu e Jaime de Figueiredo.

Em toda o corredor, havera a priorizagdo dos transportes coletivos, com a implantacdo de

faixa seletiva para 0nibus e ordenamento das paradas, definicéo de intersecOes semaforizadas
e travessias de pedestres.



1(B) - Trecho Centro-Alcantara:

A continuidade do corredor Neves-Centro-Alcantara serd feita pelas Ruas Dr. Nilo Pecanha,
Pres. Kennedy, Leopoldinae Dr. Alfredo Backer.

Atuamente a Rua Leopoldina ndo € utilizada devido as péssimas condigdes de
trafegabilidade, inclusive com trechos em terra e sem drenagem. Ela serd pavimentada e as
demais ser&o restauradas.

Todas as vias receberdo iluminacdo e sinalizagdo. Serd dada continuidade ao trafego, através
da utilizacdo das ruas em mao Unica formando binarios, onde possivel. Também sera
priorizado o transporte coletivo, com faixa seletiva de onibus e pontos de parada ordenados.
Areas adjacentes alinha férrea serfo urbanizadas.

2 - Corredor Viério Venda da Cruz(limite com Niter6i)-Alcantara

Praticamente paralelo ao corredor anteriormente citado mas afastado do eixo ferroviario,
atualmente é pouco utilizado por veiculos devido as condicdes inadequadas do pavimento e da
sinalizacéo.

O corredor inicia-se na Praga de Venda da Cruz, no limite com Niter6i, seguindo pelas
Avenidas Dr. Porcitncula, Getdlio Vargas, Dr. Jurumenha, Humberto Castello Branco,
Marica e Chico Mendes.

As ruas serdo restauradas, e muitos trechos alargados, inclusive com implantacéo de canteiro
central em extenso trecho das Avenidas Humberto Castello Branco e Marica As intersectes
serdo tratadas e semaforizadas. Serdo implantadas calcadas e travessias para pedestres, com
rampas e sinalizacdo adequada.

3- Vias Transversais

As vias transversais sdo importantes ligagcdes entre os corredores vidrios e as rodovias BR101
e RJ104. Tais vias ndo sdo utilizadas adequadamente, ndo apenas por suas condigdes fisicas
(pavimentacdo deteriorada), mas por falta de conhecimento dos motoristas, pois ndo ha
sinalizac&o indicativa que incentive e oriente o seu uso.

As vias receberdo drenagem, pavimentacdo, sinalizacdo, iluminacdo. S80 as seguintes vias
transversais:

» Rua Paiva, da BR101 ao corredor paralelo aferrovia;

» Rua L ucio Tomé Feiteira, entre os dois corredores vidrios;

» Rua Visconde de Italna, da BR101 ao corredor paralelo a ferrovia, passando pelo
Gradim;

» Rua Joaguim de Oliveira, da BR101 ao corredor paralelo a ferrovia, passando por
Porto da Pedra;

» Rua Cel. Cerrado, entre os dois corredores viarios,

» Ruas 18 do Forte, Salvatori e Estrada do Rocha, da BR101 ao Centro, e do Centro a
RJ104,

» Ruas Vicente Lima Cleto e José Mendonca de Campos, da BR101 a RJ104.



4 — As Areas do Centro e de Alcantara

O Centro de S0 Gongalo € cortado pelo corredor paralelo aferrovia, desde a Praga Zé Garoto
ao Clube Maua, e ser extremidade de algumas transversais ja citadas, como Ruas 18 do Forte,
Salvatori e Cel. Cerrado.

A funcionalidade de cada espaco viario sera definida, de forma a priorizar o trafego do
transporte coletivo, ordenar os pontos de parada de Onibus, os pontos de taxis, 0s
estacionamentos, os locais de circulacdo de pedestres como calcadas e travessias, garantindo
fluidez e seguranca para motoristas e pedestres.

Em Alcéantara convergem os dois corredores viérios, aém de ser cortado pela RJ104. Seré
definida a funcionalidade de cada via, criando novas alternativas de circulacdo, com a
pavimentacdo da Estrada dos Menezes, e a duplicacdo e pavimentacdo das Avenidas Marica e
Chico Mendes, aém da restauracdo e sinalizacdo das demais.

A presenca marcante do transporte coletivo exige priorizacdo de espagcos para terminal
urbano, pontos de parada e faixa seletiva para 6nibus. A restauragdo e ampliagéo do Terminal
de Alcantara permitira a implantacdo de equipamento de transporte adequado, com
iluminagéo, sinalizagdo, travessias e acessos seguros ao terminal, e comunicagdo visual.

Serdo ordenados 0s espacos para pontos de taxis, estacionamentos, acessos a0 COmércio
convencional e comércio de ambulantes.

O Impacto nos Transportes

A revitalizacdo e ampliacdo da malha viaria servira efetivamente tanto para a consolidagdo de
&reas ja ocupadas como para o desenvolvimento de novas éress.

Nesse sentido, o corredor de Venda da Cruz até Alcantara, desde a Rua Dr. Porciuncula até a
Av. Marica, sera uma dternativa importante para a ligacdo rodoviaria entre Niter6i e
Alcantara, passando fora das areas atualmente congestionadas. Por outro lado, servira para
incentivar a ocupacao ao longo de suas vias, constatando-se ja um crescente uso residencial
(novos condominios) ao longo da Av. Marica. Com isso, surgira demanda para novas linhas
de 6nibus, municipais e intermunicipais, redistribuindo, espacialmente, a demanda de
transporte coletivo no Municipio, hoje mais concentrada no corredor paralelo aferrovia.

A recuperacdo das vias transversais, e principamente a sua sinalizagdo, sera outra
importante medida para integrar os dois corredores e estes as rodovias BR101 e RJ104,
servindo para descongestionar o atual corredor paralelo a ferrovia. Assim, os motoristas
poderdo optar pelas vias transversais para sair ou entrar dos corredores principais, ndo sendo
necessario percorré-lo toda a sua extensao.

Acredita-se, portanto, que as vérias alternativas viarias decorrentes do Programa Sao Gongalo
2000 certamente impactaréo no transporte coletivo. Quaisquer investimentos em transportes
no eixo ferroviério, independente do modal a ser adotado, bem como a implantacdo de ligacéo
hidroviaria, deverdo considerar a potencialidade da demanda futura tanto em termos
quantitativos como em sua distribuicdo espacial, com vistas a equacionar alternativas de
integracdo e/ou alimentacdo que garantam a demanda no corredor de interesse.



PROGRAMA SAO GONCALO 2000 — URBANIZACAO E CIDADANIA

O Municipio de Sdo Gongalo, com quase 1 milhdo de habitantes, € o 2° maior do
Estado do Rio de Janeiro e o 14° do Brasil, em numero de habitantes.

Situado a oeste da Baia de Guanabara, esta distante apenas 20 km do Centro da
cidade do Rio de Janeiro. Vizinho dos Municipios de Niterdi, Itaborai e Marica, Séo
Goncalo € um ponto estratégico para empreendimentos econdmicos devido a sua
localizag&o privilegiada na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, e por possuir 0
3° maior indice de potencial de consumo (IPC) do Estado.

O municipio divide-se em 5 distritos: Sdo Goncalo, Ipiiba, Monjolo, Neves e Sete
Pontes e 90 bairros. Sua area de 251,3 km? , é cortada pelas rodovias BR101,
RJ104 e RJ106. A populacédo de 1 milhdo de habitantes utiliza uma frota de quase
1mil veiculos de transporte coletivo, resultando em movimento anual de passageiros
de 6nibus de cerca de 126milhdes de passageiros/ano.

Apesar de seu potencial, Sdo Goncalo sofre com a enorme caréncia de
infraestrutura urbana: ruas ndo pavimentadas nem iluminadas ou com pavimentagao
e iluminacao deterioradas, rede de saneamento basico (agua e esgoto) em péssimas
condi¢cdes, congestionamentos de 6nibus e automadveis nas ruas principais, falta de
sinalizacdo e seguranca para pedestres e veiculos, falta de prioridade para o
transportes coletivo, areas sem atendimento de transportes, etc.

O Programa S&o Gongalo 2000 € um dos maiores investimentos publicos feitos no
municipio em todos os tempos, com previsdo de aplicacdo de R$15milhdes em
urbanizacao e infraestrutura de areas de entorno de 65km dos principais corredores
viarios.

As principais vias da cidade, atualmente desgastadas e congestionadas, receberéo
intervencdes fisicas para proporcionar maior acessibilidade e fluidez ao transito,
seguranca e conforto aos cidadaos.

O trabalho inclui pavimentacédo, melhorias nas redes de drenagem, construcdo de
rampas de calcadas, para melhor acesso de deficientes fisicos e pedestres,
sinalizacao horizontal, vertical e semaférica, reforma e instalacdo de equipamentos
de transporte e mobiliario urbano, como terminal de 6nibus e abrigos em pontos de
parada, melhorias no sistemas de iluminacédo publica, criacdo de areas de lazer,
estacionamentos e projeto paisagistico, com plantio de arvores. Sdo Gongalo ficara
de cara nova.

O Programa Sao Goncalo 2000 abrange as seguintes areas:
% Corredor Viario Porto Velho-Centro
Inicia-se em Neves, a partir das Ruas Oliveira Botelho e Mauricio de Abreu,

seguindo pelas Ruas Dr. Alberto Torres, Comandante Ari Parreiras, Jaime
Figueiredo e Dr. Francisco Portela, até a intersecdo com Rua Cel. Cerrado.



Todas as ruas serao restauradas e sinalizadas, passando ao trafego em mao unica,
formando binario entre elas, onde € possivel. Com isso havera melhor
aproveitamento de vias hoje ociosas, como as Ruas Mauricio de Abreu e Jaime de
Figueiredo.

Em toda o corredor, haverd a priorizagdo dos transportes coletivos, com a
implantacéo de faixa seletiva para 6nibus e ordenamento das paradas, definicdo de
intersecdes semaforizadas e travessias de pedestres.

Também sera promovida a revitalizacdo de pracas, como as localizadas entre as
Ruas Coronel Ernesto Ribeiro e Saldanha Marinho, em frente a Rua Coronel
Lourengo Inécio e em frente & Rua Cénego Goulart, entre outras. Um cal¢caddo com
quadra poliesportiva e areas de lazer sera implantado ao longo da Rua Dr. Alberto
Torres, entre a Avenida Dr. Lucio Tomé Feteira e Rua Martins Baido.

Além de servir para ordenar os espacos de circulacdo de veiculos e pedestres e
disciplinar o trafego, o Programa Sao Gonc¢alo 2000 humanizara a cidade.

X% Centro de Sdo Goncalo

O Centro de Séao Gongalo abrange, da Praca Zé Garoto ao Clube Maua, as Ruas
Francisco Portela, Cel. Moreira César, Nilo Pecanha, Pres. Kennedy, trechos das
Ruas 18 do Forte, Salvatori e Cel. Cerrado, além do anel formado pelas Ruas Carlos
Gianelli, Minas Gerais e Abilio José de Matos.

A funcionalidade de cada espaco viario sera definida, de forma a priorizar o trafego
do transporte coletivo, ordenar os pontos de parada de 6nibus, os pontos de taxis,
0S estacionamentos, os locais de circulacdo de pedestres como calgcadas e
travessias, garantindo fluidez e seguranca para motoristas e pedestres.

As intervencdes também terdo grande impacto urbanistico. Entre a Alameda Pio XII
e a Rua Cel. Moreira César serd criada uma praga com area de lazer. A Travessa
Manoel Braga sera transformada em passagem exclusiva para pedestres e a area
gue se estende do Clube Tamoio até o Clube Maud sera reurbanizada.

A Praca Luiz Palmier, localizada no principal ponto de comércio do Centro, recebera
melhorias para ordenamento de ambulantes, novo mobiliario urbano, arborizacéo e
iluminacdo, adquirindo identidade urbanistica e resgatando a tradicdo da Praca
como agradavel ponto de encontro no Centro da cidade.

% Corredor Viario Centro-Alcantara:

O corredor abrange as Ruas Dr. Nilo Pecanha, Pres. Kennedy, Leopoldina e Dr.
Alfredo Backer.

Atualmente a Rua Leopoldina ndo € utilizada devido as péssimas condicbes de
trafegabilidade, inclusive com trechos em terra e sem drenagem. Ela sera
pavimentada e as demais serdo restauradas. Todas receberdo iluminagao e
sinalizacdo. Sera dada continuidade ao trafego, através da utilizacado das ruas em
mao Unica formando binérios, onde possivel.



Também serd priorizado o transporte coletivo, com faixa seletiva de 6nibus e pontos
de parada ordenados.

Areas adjacentes a linha férrea serdo urbanizadas, e revitalizadas as pracas
existentes, entre elas a Praca Nova Cidade e a Praga do Bairro Antonina.

% Alcantara

A principal meta é a revitalizacdo da area comercial, conferindo identidade visual ao
bairro.

Sera definida a funcionalidade de cada via, criando novas alternativas de circulacao,
com a pavimentacdo da Estrada dos Menezes, e a duplicagdo e pavimentagédo das
Avenidas Marica e Chico Mendes, além da restauracéo e sinalizacdo das demais.

A presenca marcante do transporte coletivo exige priorizacdo de espacos para
terminal urbano, pontos de parada e faixa seletiva para Onibus. A restauracdo e
ampliacdo do Terminal de Alcantara permitira a implantacdo de equipamento de
transporte adequado, com iluminagé&o, sinalizacdo, travessias e acessos seguros ao
terminal, e comunicacéo visual.

Serdo ordenados o0s espacos para pontos de taxis, estacionamentos, acessos ao
comércio convencional e comércio de ambulantes. O Programa também beneficiara
as pracas existentes e ruas de pedestres, criando espacos agradaveis para
circulacdo, como a Rua Jodo Caetano que serd reurbanizada e integrada a Rua
Yolanda Saad Abuzaid.

A implantacdo do Parque Chico Mendes sera incorporada as obras de Alcantara,
criando area de lazer, arborizada e iluminada, com quadras poli-esportivas,
quiosques, area para eventos.

Estas melhorias irdo motivar a iniciativa privada a também investir em intervencdes
no espaco urbano de importante bairro da cidade.

% Corredor Viario Paiva-Alcantara

O corredor transversal de ligacdo entre as rodovias BR101 e RJ104, desde a area
de Paiva até Alcantara, é formado pelas Avenidas Dr. Paiva, Lucio Tomé Feiteira,
Dr. Jurumenha, Humberto Castello Branco, Maricd e Chico Mendes. Atualmente é
um corredor pouco utilizado por veiculos devido as condi¢cdes inadequadas do
pavimento e da sinalizacao.

As ruas seréo restauradas, e muitos trechos alargados, inclusive com implantagcéo
de canteiro central. As intersecfes serdo tratadas e semaforizadas. Serdo
implantadas calcadas e travessias para pedestres, com rampas e sinalizacao
adequada.



Areas lindeiras serdo urbanizadas e sera implantado o Parque Dr. Lucio Tomé
Feiteira, um local com arborizacdo, iluminagcdo e equipamentos de lazer como
quadras poli-esportivas, quiosques, aparelhos de ginastica, etc.

X As Vias Transversais

Além do corredor da Av. Marica, outras vias transversais sao importantes ligacdes
entre a BR101 e a RJ104 com bairros do municipio.

Assim, também receberdo tratamento (pavimentacdo, sinalizagdo, iluminacéo,
arborizacao), entre outras, as seguintes vias transversais:

» Rua Joaquim de Oliveira, da BR101 ao Porto da Pedra),

» Rua Visconde de Italna, da BR101, passando pelo Gradim, ao Paraiso);

» Rua Salvatori e Estrada do Rocha, da RJ104 ao Centro;

» Ruas 18 do Forte, Paula Lemos e Estrada da Concei¢cao, da BR101 ao Rodo
de S&o Goncgalo;

» Ruas Vicente Lima Cleto, José Mendonga de Campos, da BR101 a RJ104.

O Programa S&o Gongalo 2000 atribuira real melhoria de qualidade de vida aos
cidadaos, restaurando a infra-estrutura urbana, hoje tdo degradada, modernizando e
qualificando areas comerciais e valorizando areas residenciais.

A ampliacdo da malha viaria servira efetivamente tanto para a consolidagdo de areas
ja ocupadas como para o desenvolvimento de novas areas, de forma ordenada e
humanizada.

Além disso, espera-se atrair novos investimentos da iniciativa privada, assumindo o
seu papel de pdélo metropolitano estratégico e impulsionando, cada vez mais, as
melhorias no Municipio.



INTRODUCAO

O Municipio de S&do Gongalo, com quase 1 milhdo de habitantes, é o 2° maior do
Estado do Rio de Janeiro e 0 14° do Brasil, em numero de habitantes.

Situado a oeste da Baia de Guanabara, esta distante apenas 20 km do Centro da
cidade do Rio de Janeiro. Vizinho dos Municipios de Niterdi, Itaborai e Marica, Séo
Gongalo é um ponto estratégico para empreendimentos econémicos devido a sua
localizac&o privilegiada na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, e por possuir o 3°
maior indice de potencial de consumo (IPC) do Estado.

O municipio divide-se em 5 distritos: Sdo Gongalo, Ipiiba, Monjolo, Neves e Sete
Pontes e 90 bairros. Sua area de 251,3 km?, é cortada pelas rodovias BR101, RJ104
e RJ106.

A populacdo de 1(um) milhdo de habitantes utiliza uma frota de quase 1(um) mil
veiculos de transporte coletivo, resultando em movimento anual de passageiros de
Onibus de cerca de 126milhdes de passageiros/ano.

Apesar de seu potencial, Sdo Gongalo sofre com a enorme caréncia de infra-estrutura
urbana: ruas ndo pavimentadas nem iluminadas ou com pavimentacédo e iluminagao
deterioradas, congestionamentos de 6nibus e automdveis nas ruas principais, falta
de sinalizagdo e seguranca para pedestres e veiculos, falta de prioridade para o
transportes coletivo, areas sem atendimento de transportes, etc.

OS CORREDORES DE TRANSPORTE

As principais vias da cidade, atualmente desgastadas e congestionadas, deverdo
receber intervengbes fisicas para proporcionar maior acessibilidade e fluidez ao
transito, seguranca e conforto aos cidadaos.

Os projetos de corredores com faixas e/ou pistas exclusivas para onibus, travessias
de pedestres disciplinadas, redistribuicdo de pontos de parada, regulamentacdo de
estacionamentos abrangem as seguintes areas:

> Corredor Viario Porto Velho-Centro

Inicia-se em Neves, a partir das Ruas Oliveira Botelho e Mauricio de Abreu, seguindo
pelas Ruas Dr. Alberto Torres, Comandante Ari Parreiras, Jaime Figueiredo e Dr.
Francisco Portela, até a interse¢cdo com Rua Cel. Cerrado.

Todas as ruas deverdo ser restauradas e sinalizadas, passando ao trafego em mao
Gnica, formando binario entre elas, onde é possivel. Com isso haverd melhor
aproveitamento de vias hoje ociosas, como as Ruas Mauricio de Abreu e Jaime de

Figueiredo.



Em todo o corredor, devera ser feita a priorizacdo dos transportes coletivos, com a
implantacdo de faixa seletiva para 6nibus e ordenamento das paradas, definicdo de
intersecOes semaforizadas e travessias de pedestres.

» Centro de Sao Goncalo

O Centro de Sdo Goncalo abrange, da Praca Zé Garoto ao Clube Maua, as Ruas
Francisco Portela, Cel. Moreira César, Nilo Pecanha, Pres. Kennedy, trechos das
Ruas 18 do Forte, Salvatori e Cel. Cerrado, além do anel formado pelas Ruas Carlos
Gianelli, Minas Gerais e Abilio José de Matos.

A funcionalidade de cada espaco viario foi definida, de forma a priorizar o trafego do
transporte coletivo, ordenar os pontos de parada de 6nibus, 0s pontos de taxis, 0S
estacionamentos, os locais de circulacdo de pedestres como calcadas e travessias,
garantindo fluidez e seguranca para motoristas e pedestres.

» Corredor Viario Centro-Alcantara

O corredor abrange as Ruas Dr. Nilo Pecanha, Pres. Kennedy, Leopoldina e Dr.
Alfredo Backer.

Atualmente a Rua Leopoldina ndo é utilizada devido as péssimas condi¢cbes de
trafegabilidade, inclusive com trechos em terra e sem drenagem. Ela deverd ser
pavimentada e as demais restauradas. Serd dada continuidade ao trafego, atraves
da utilizacdo das ruas em mao Unica formando binérios.

Também devera ser priorizado o transporte coletivo, com faixa seletiva de dnibus e
pontos de parada ordenados.

> Alcantara

Foi definida a funcionalidade de cada via, criando novas alternativas de circulacao,
com a pavimentacdo da Estrada dos Menezes, e a duplicacdo e pavimentacdo das
Avenidas Marica e Chico Mendes, além da restauracdo e sinalizagdo das demais.

A presenca marcante do transporte coletivo exige priorizacdo de espagos para
terminal urbano, pontos de parada e faixa seletiva para 6nibus. E prevista a
ordenacdo dos espacgos para pontos de taxis, estacionamentos, acessos a0 COmMercio
convencional e comércio de ambulantes.

» Corredor Viario Paiva-Alcantara

O corredor transversal de ligacdo entre as rodovias BR101 e RJ104, desde a &rea de
Paiva até Alcantara, é formado pelas Avenidas Dr. Paiva, Lacio Tomé Feiteira, Dr.
Jurumenha, Humberto Castello Branco, Marica e Chico Mendes. Atualmente € um
corredor pouco utilizado por veiculos devido as condi¢bes inadequadas do pavimento
e da sinalizacao.



As ruas deverdo ser restauradas, e muitos trechos alargados, inclusive com
implantacdo de canteiro central. As intersecdes serdo tratadas e semaforizadas.
Serdo implantadas calcadas e travessias para pedestres, com rampas e sinaliza¢do
adequada.

> As Vias Transversais

Além do corredor da Av. Maricd, outras vias transversais sdo importantes ligacdes
entre a BR101 e a RJ104 com bairros do municipio.

Assim, também deverdo receber tratamento (pavimentacdo, sinalizacédo, iluminacéao,
arborizacéo), entre outras, as seguintes vias transversais:

» Rua Joaquim de Oliveira, da BR101 ao Porto da Pedra,

» Rua Visconde de Itauna, da BR101, passando pelo Gradim, ao Paraiso;

» Rua Salvatori e Estrada do Rocha, da RJ104 ao Centro;

= Ruas 18 do Forte, Paula Lemos e Estrada da Concei¢cdo, da BR101 ao Rodo de
Sao Gongalo;

» Ruas Vicente Lima Cleto, José Mendonc¢a de Campos, da BR101 a RJ104.

A ampliacdo da malha viaria servira efetivamente tanto para a consolidacdo de areas
jA ocupadas como para o desenvolvimento de novas areas, de forma ordenada e
humanizada.



ASSESSORIA A IMPLANTACAO DO PROJETO SAO GONCALO 2000

APRESENTACAO

No presente relatdrio apresentam-se neste relatério as recomendacdes basicas para
implantacdo do Programa de Incentivo ao Uso de Bicicletas no Municipio de S&o
Goncalo, com o objetivo de aumentar a participacdo do uso da bicicleta nos
deslocamentos da populagé&o no municipio.

Nos anexos deste volume, sdo apresentadas as legislacoes que nortearam a
implantagdo do sistema ciclovidrio da Cidade do Rio de Janeiro, bem como
detalhes de sinalizacdo e projetos geométricos.

INTRODUCAO

O potencial de uso da bicicleta em Sdo Goncalo é inegavel: cidade plana, clima
favoravel, grande numero de jovens, grande numero de familias sem automovel e
habito de uso da bicicleta. Incentivar, ainda mais o uso da Bicicleta em qualquer
cidade ndo se resume apenas na construcdo de infra-estrutura destinada a sua
circulacao dos ciclos. Envolve a aplicacdo de um Programa Estratégico de medidas
visando aumentar o nimero de viagens realizadas em bicicletas. O sucesso deste
Programa dependera do planejamento adequado a ser empreendido por parte do
governo e do grau de conscientizagdo da populacdo em relacdo as normas de
transito . A questdo educacional é fundamental, motoristas, pedestres e ciclistas
devem aprender a compartilhar o espago urbano. As bicicletas ndo sédo mais
utilizadas por nossa populacdo devido a falta de seguranca gerada pelos veiculos
automotores em nossas ruas.

O uso da bicicleta € um importante instrumento na administragdo da qualidade de
vida de qualquer cidade, incluso nas grandes metropoles, visto que € um modal nédo
poluente, econémico e alternativo ao uso do automovel,. Contribui na diminuicdo da
incidéncia dos miasmas derivados do uso indevido do automével, como: polui¢do
sonora, poluicdo atmosférica, poluicdo visual , inseguranca, conflitos com pedestres,
engarrafamentos, entre outros. Por ser um modal econémico, a potencialidade do
uso da Bicicleta € democrética. Todas as camadas da populacéo tém acesso e se
beneficiam de seu uso. Entre os principais beneficios gerados a coletividade , pode-
se destacar:

Ganhos aos ciclistas:




Aumento do Nivel de Renda: diminuicdo do custo de transporte, visto os baixos
custos de compra e manutencdo da bicicleta frente aos meios de transporte
motorizados.

Ganhos de Tempo: a bicicleta € um modal agil e rapido. Concorre diretamente com
o transporte coletivo em deslocamentos de até 6 km, dependendo do intervalo de
passagem dos Onibus. Frente ao transporte individual ganha na agilidade de
estacionamento e no desembaraco de sua circulacao pelas vias.

Aumento da Acessibilidade: jovens sem idade para tirar carteira de habilitacdo ou
adultos sem renda para manter um automovel ganham mais mobilidade. Aumenta a
acessibilidade ao trabalho, as areas de lazer, ao comércio e demais pontos de
interesse.

Aumento das oportunidades de lazer e turismo: a bicicleta além de ser usada como
meio de transporte pode ser utilizada também como instrumento de lazer.

Melhoria da Condig&o Fisica: andar de bicicleta é saudavel e agradavel, além de
trabalhar varios musculos, os pés, as pernas, as costas, 0s bracos. Melhora o
desempenho do coracéo. Ao pedalar se envia mais oxigénio ao pulméo, resultando
em mais vitalidade, energia e disposicdo. Ajuda a prevenir a osteoporose,
pedalando ao menos 50 minutos, trés vezes por semana. Além dos beneficios de
manutencao da forma fisica, relaxa mentalmente.

Ganhos a Coletividade

Uma das solucbes para desencorajar o uso do automovel estd no incentivo a
utilizagdo de modais alternativos, como as bicicletas. Seu uso contribui para a
diminuicdo do numero de automdéveis em circulacdo. Entre os principais ganhos que
0 uso da bicicleta proporciona a coletividade, frente ao automovel, destacam-se:

Racionalizagcdo do espagco urbano: bicicletas ocupam menos espaco que
automoveis. Pode-se estacionar entre 10 e 16 bicicletas no espa¢co de uma vaga
para automoével. Quanto maior for a transferéncia do uso do automovel para a
bicicleta também menores serdo os congestionamentos. O espaco antes reservado
ao estacionamento de automoveis poderia, em parte, ser reservado a implantacao
de areas verdes ou a circulacédo exclusiva de pedestres.

Melhoria da Qualidade Ambiental: bicicletas ndo poluem. Contribuem na diminuicao
dos niveis de poluicdo atmosférica, sonora e visual. Quantos mais motoristas
trocarem o automovel pelas bicicletas, melhor sera para o0 meio ambiente.

Melhoria das Condicdes de Seguranca: a diminuicdo do niumero de automoveis em
circulacdo tornam as vias mais seguras e agradaveis, proprias a escala humana.

Além disto proporcionam os seguintes ganhos, independente do uso do automével:

Aumento da Atividade Econdmica: aumentam a atividade econ6mica através da
geracao de negocios relacionados as bicicletas - venda de equipamentos, aluguéis e



reparos. Melhoram a acessibilidade as areas comerciais. Uma cidade com melhor
qualidade de vida torna-se mais atrativa a investimentos e a recep¢cao de turistas,
repercutindo no aumento da arrecadacao de impostos e na melhoria do nivel de
renda da populagao.

Melhoria da Acessibilidade: equipamentos urbanos e &reas de recreagdo tornam-se
mais acessiveis.

Ganhos para o Motorista

A diminuicdo da circulacdo de automdveis nas cidades, acarreta, entre outros
ganhos, a melhoria da fluidez do transito, a diminuicdo dos congestionamentos e o
aumento da oferta do nimero de vagas de estacionamento

Ganhos ao Governo

A bicicleta é um dos instrumentos de administracdo do bem estar publico. Seu uso
adequado proporciona as seguintes vantagens:

Aumento da Receita: cidades com melhor qualidade de vida tornam-se mais
atrativas ao turismo e a recepc¢ao de investimentos, consequentemente contribuindo
no aumento da arrecadacao de impostos e no crescimento da economia.

Diminuicdo de Investimentos: cidades com menor circulacdo de automéveis tornam-
se menos problematicas. Podera haver diminuicdo de custos de implantacdo e
manutencao de infra-estrutura e equipamentos relacionados ao uso do automével.

Melhoria das Condi¢cdes de Planejamento: a diminuicdo do niumero de automdveis
em circulacdo torna a cidade mais agradavel, mais segura, menos poluida, e melhor
adaptada a escala humana, contribuindo na racionalizacdo da operacéo do sistema
de transporte local.

1 — PLANEJAMENTO DA REDE CICLOVIARIA

Apesar do Cddigo de Transito prever a prioridade aos ciclistas nas vias urbanas,
muitos ciclistas em potencial ndo se utilizam da bicicleta pela inseguranca do
transito. O poder publico e a coletividade devem agir na eliminacdo destes conflitos,
melhorando as condi¢cbes de seguranca dos ciclistas através da implantacdo de
dispositivos fisicos e na aplicacdo de campanhas de educacdo que assegurem a
circulagdo segura de bicicletas.

A meta final do Programa Cicloviario € aumentar o percentual de participacdo do
uso da bicicleta nos deslocamentos motorizados na cidade. O pleno alcance desta
meta devera ser alcancado através da aplicacdo das seguintes metas basicas:

a - Melhoria das condi¢cdes de seguranca de ciclistas, pedestres e motoristas.



A falta de seguranca é um impedimento a circulacdo de ciclistas . Cidades melhor
adaptadas a circulacao de bicicletas sdo aquelas onde exista menor conflito entre
ciclistas, pedestres e veiculos motorizados. A questdo da seguranca € item
fundamental ao sucesso do Programa. Os riscos com a circulacdo devem ser
eliminados através de medidas de Engenharia, Educacao e Fiscalizacao.

b — Tornar a cidade mais atrativa a circulagcédo de bicicletas.

O uso da bicicleta deve ser sempre incentivado. A cidade deve demonstrar que esta
preparada para o ciclista, que deve ser cativado. Quanto mais segura e atrativa for
a cidade, maior sera a potencialidade de seu uso. Campanhas de marketing
contribuem na formacéo da imagem de uma cidade voltada a bicicleta.

c - Fazer da bicicleta parte integrante da vida diaria da populacéo.

Desenvolver a imagem da bicicleta como parte do cotidiano da populacdo. Fazer
com que seu uso seja evidenciado, valorizado e respeitado. Campanhas de
Marketing e de Educacao também sao fundamentais.

d - Integrar o modal bicicleta com o sistema de transporte coletivo

A integracdo com outros modais de transporte aumenta a acessibilidade dos
ciclistas como também aumenta a area de atendimento das linhas de transporte
coletivo. Cidades com rede cicloviaria mais eficiente possuem integracdo com
demais modais de transporte.

e - Assegurar a Acessibilidade

Deve ser garantido o acesso de ciclistas a todos os pontos de interesse da cidade,
inclusive no interior de florestas, areas verdes e areas com potencial de recreacao
e turismo.

O Papel do Poder Publico

O Poder Publico deve reconhecer a importancia do modal bicicleta dentro de um
sistema racional de transportes. No Programa devera ser estabelecido, ao menos,
um coordenador responsavel pelo tema. O dialogo entre a comunidade e o 0s
lideres do governo também é exigido. Em qualquer assunto que tange aos ciclistas,
a comunidade deveréa ser consultada, inclusive no itinerario de ciclovias. O sucesso
do Programa depende da continuidade dada pelos Governos a sua implantacao.

Critérios para Implantacao de Infra-estrutura e Equipamentos

Toda infra-estrutura ou equipamento implantado para uso de ciclistas € um esforco
da coletividade afim de se melhorar a seguranca e a conveniéncia de ciclistas,
motoristas e pedestres, no sistema viario.



Onde Implantar Infra-estrutura

O ciclista deve ter acesso a toda cidade, com seguranca e comodidade. A adocao
de tratamento segregado a circulacdo de bicicletas surgira da necessidade de
eliminag&o de riscos de acidentes em trechos ou pontos criticos do sistema viario,
onde é mais intenso o conflito com veiculos motorizados e pedestres, como em vias
arteriais, ruas de pedestres, e calgadas.

Tipos de Infra-estrutura

As vias destinadas ao uso exclusivo ou preferencial de ciclistas sdo caracterizadas
de acordo com o tipo de bloqueio utilizado na separacdo entre ciclistas, veiculos
automotores e pedestres. Existem 3 tipos de dispositivos direcionados ao tratamento
preferencial a circulacédo de ciclistas:

Ciclovia: pista destinada exclusivamente a
circulacao de bicicletas, separada da pista de
rolamento de automoveis, ou calgcadas, por
elementos tais como: muretas, canteiros e meios-
fios. Por ser uma via segregada, € o dispositivo
mais seguro a circulacéo de ciclistas.

Ciclovia bidirecional com caixa de 2,80 metros e canteiro de separacdo de 70 cm
no Rio de Janeiro.

Ciclofaixa: faixa destinada exclusivamente a
circulacdo de bicicletas, nao separada por
obstaculo fisico. Pode ser localizada sobre o
passeio ou junto a pista de rolamento dos
automéveis. E delimitada por pintura
especial, piso diferenciado ou sinalizadores

Faixa Compartilhada: ciclovia ou ciclofaixa
onde o uso € compartilhado entre ciclistas e
pedestres, como também por determinados
veiculos autorizados. Seu uso deve ser
definido por regulamentacao especifica.




Faixa compartilhada com pedestres - Quebec-Canada

Automoveis (traffic calming):
vias onde ndo seja desejada a
implantagdo de Ciclovia ou
Ciclofaixa poderdo ganhar maior
privacidade a circulacdo de
bicicletas através da
implantacdo de bloqueios para
automoveis. A via perde a
continuidade do fluxo de

automoveis, fazendo que o fluxo de ciclista se misture apenas com o trafego

iminentemente local.

Segundo o novo Caédigo de Transito, nas vias onde ndo houver ciclovia ou ciclofaixa

a circulacao de bicicletas deve ocorrer no bordo das pistas.

Escolha do tipo de infra-estrutura

A definicdo do tipo de infra-estrutura depende dos seguintes fatores:

Volume de Trafego Automotor:

guanto maior o volume de veiculos automotores,

maiores seréo as preocupacdes quanto ao segregamento da circulacdo de ciclistas.
Em geral rotas cicloviarias sobre vias arteriais demandam a segregacao de ciclistas.

Volume de Bicicletas: quanto maior o fluxo de bicicletas, maiores serdo os cuidados
quanto a reserva de espago para ultrapassagem entre os ciclistas. Ciclovias ou
Ciclofaixas unidirecionais sdo mais seguras as ultrapassagens.

Larguras da Pista de Rolamento e do Passeio: dependendo da disponibilidade de
espago, a ciclovia podera serd implantada sobre o passeio ou pista de rolamento,



com o cuidado de ndo se comprometer a capacidade do fluxo de veiculos
automotores e pedestres.

Cruzamentos com Pedestres e Veiculos Automotores: de forma a se evitar conflitos,
0S cruzamentos com o0s veiculos automotores e pedestres deverdo ser evitados.
Atropelamentos de pedestres sédo os acidentes mais frequentes.

Capacidade das Ciclovias e Ciclofaixas

A escolha do tipo de infra-estrutura, além de garantir a insercdo do ciclista no
sistema viario com seguranga, devera também atender a demanda de bicicletas.
Em média, dependendo do desenho e das condicbes de operacdo, uma faixa
exclusiva a circulagdo de ciclistas atende ao fluxo de até 2.400 bicicletas/hora.

Ciclovia ou Ciclofaixa

Numero de Faixas (a)

Bicicletas/hora

Unidirecional 1 1700 - 2530
Bidirecional 1 850 - 1000
2 500 - 2000

Fonte: Highway Capacity Manual — Estados Unidos
(a) Largura de faixa entre 100 e 140 cm.

Definicao da Rede Cicloviaria

A definicdo da Rede Cicloviaria deve ser feita dentro de uma visdo integrada do
sistema de transporte local, considerando o0s modos concorrentes e
complementares com suas possiveis relacdes, atendendo as seguintes premissas:

- Rotas Cicloviarias devem ser implantadas em percursos que traduzam linhas de
desejo significativas para a demanda que se pretende atender.

- Devem ser projetadas de forma a minimizar impactos sobre a capacidade viaria
existente.

- Deve-se ter cuidado de inseri-las 0 mais proximo possivel dos pontos de maior
interesse da populacdo, como: comércio, empregos, escolas, areas de lazer, entre
outros.

A definicdo efetiva do local onde a Rota sera implantada dependera da
disponibilidade de espaco existente e dos conflitos com pedestres e veiculos
automotores. Em geral os locais com maior potencial para de implantacdo de



ciclovias se localizam ao longo de ferrovias, canais, orla, interior de areas verdes,
faixas de estacionamento e vias arteriais urbanas.

Definicao da Rede Cicloviaria Basica

Define-se como Rede Bésica os trechos da rede cicloviéria prioritarios a implantagéo
que servirdo de base as futuras expansdes do sistema. A estruturacdo deste tronco
permite que as expansfes da Rede sejam implantadas de forma continua e
integrada.

Expansdes da Rede Cicloviaria

Devido ao continuo crescimento da cidade, pode-se prever a longo prazo a
implantacdo de futuras rotas cicloviarias nos vetores de crescimento urbano.
Recomenda-se que nos futuros projetos de arruamento ja sejam previstos espacos a
circulacao exclusiva de bicicletas, inseridos de forma integrada ao uso do solo.
Hierarquizacdo da Rede Cicloviaria

Pertencem a Rede Cicloviéria todas as vias onde a circulacdo de bicicletas é
permitida, com ou sem infra-estrutura que priorizem sua circulacéo: ruas em trafego

misto - junto aos veiculos automotores - ciclovias ou ciclofaixas. A hierarquizagéo
basica das vias € a seguinte:

Vias Estruturais: é a base do Sistema Cicloviario. Sdo as vias que servem de
ossatura para todo o sistema.

Vias Coletoras: sdo as vias tributarias que alimentam as Vias Estruturais.
Vias Especiais: vias localizadas dentro de areas especiais, como parques, reservas florestais e fazendas.

Vias Locais: sdo todas as demais vias do sistema viario onde seja permitida a circulagao de bicicletas..

— PROJETOS

2.1 - Projeto Geométrico

A ciclovia ou ciclofaixa devera situar-se, preferencialmente, entre a rua e a calcada
de pedestres, e separada da rua por um terrapleno.



Sempre que houver fluxo de ciclistas e espaco suficiente, recomenda-se a adocao
de pistas unidirecionais, tendo em vista o limite da capacidade e o risco de coliséo
frontal nas pistas bidirecionais.

No projeto deve ser dada especial atencdo ao desenho dos cruzamentos, local onde
ocorrem o maior parte dos acidentes, e na separacao entre o trafego de bicicletas
dos demais modos de transporte: automaoveis, pedestres, dnibus, entre outros.

A presenca de ciclistas deve ser sempre alertada aos motoristas e pedestres, seja
por dispositivos fisicos ou sinalizacdo. Quando existirem faixas ou pistas exclusivas
a circulacao de ciclistas, seu espaco devera sempre ser visualmente diferenciado ,
principalmente nos cruzamentos com pedestres e veiculos motorizados.

Largura de Faixas e Pistas

A largura das faixas é dada em funcao do fluxo de bicicletas:

Fluxo Bicicletas/ Pista Pista
hora/sentido Unidirecional Bidirecion
al
Até 5000 2,00 a 2,50m 2,40 a
3,50m
Mais de 5000 2,50 a 2,80m 3,50 a
4,00m

A largura efetiva minima de pista é de 2,00 m para pista unidirecional e 2,40m para
pista bidirecional. Para a pista bidirecional o ideal é que seja utilizada a largura de
2,80 metros que permite, no momento de ultrapassagem, a passagem de 3 ciclistas.

CICLOVIA CALCADA
VIA — ~ ¢
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A largura minima de faixas é de 2,40 m, e devem ser, preferencialmente,

unidirecionais; a superlargura de 0,50m é necesséaria para neutralizar o "efeito
parede” ocasionado pelos automoveis que circulam paralelamente as bicicletas.



CALCADA

RUA S~ FAIXA DEBICICLETAS /

0,50m L >2,00m I\ DESNIVEL <0,10m

Rampas

As rampas normais maximas admissiveis sdo dadas em funcdo do desnivel a
vencer.

Desnivel Rampa

avencer Minima Maxima
2m 5,0 % 10,0 %
4m 2,5 % 5,0 %
6 m 1,7 % 3,3%

Curvas

Os raios de curva de uma ciclovia sdo, em geral, 0s mesmos que 0s da rua ou
estrada que ela margeia. Quando se trata de induzir os ciclistas a frear, na
aproximacdo de cruzamentos, por exemplo, pode-se adotar raio de 3 a 5m, para
assinalar-lhes um perigo. Antes, porém, adota-se uma curva de 15m de raio, que
servird de transicdo, para evitar mudancas bruscas no tracado. Nos trechos em
secao corrente o raio minimo sera de 30m

Cruzamentos

Para total seguranga nos cruzamentos, seria preciso garantir a segregagao entre os
diversos modos, ou seja, fazer a passagem em desnivel, em relagdo as vias de
circulacdo motorizada ou de pedestres

Entretanto, em razéo dos altos custos, dos impactos urbanisticos e das dificuldades
de espaco estas solugbes se tornam excepcionais . E necessaria, portanto, a
adocéo de esquemas para organizacdo de cruzamentos em nivel.

O cruzamento em nivel entre a ciclovia e a pista de rolamento dos automoveis &
realizado de duas formas:

Cruzamento Segregado

Quando o espaco para cruzamento de fluxo de ciclistas € segregado, devem-se
seguir as seguintes recomendacoes:



1 - antes da travessia da rua a pista sera perpendicular a mesma, a fim de que os
ciclistas tenha angulo de visdo possivel sobre a circulacdo dos automoveis; eles
poderdo, assim, melhor avaliar a velocidade do fluxo de carros;

2 - a passagem da pista de ciclista se faz de 5,00 a 10,00m recuada do cruzamento;
assim, os carros que dobram a direita ou a esquerda podem acumular-se e deixar
passar os ciclistas;

3 - antes da travessia da rua, a pista deve possuir uma parte retilinea com pelo
menos 3,00m, para que o ciclista possa parar antes de atravessar;

4 - a fim de impedir o ciclista de tomar o itinerario que ndo seja o mais seguro,
recomenda-se a colocacdo de obstaculos fisicos para impedi-lo de atravessar 0s
terraplenos.

Cruzamento Compartilhado
A canalizacédo do trafego de ciclistas pressupde a existéncia de espaco. Quando isso

n&ao ocorre, recai-se na circulagdo compartilhada com os demais tipos de veiculos. O
fluxo de ciclistas devera seguir a direita da fila de veiculos.



Pontos de Onibus

No caso de parada de 6Onibus, quando 0 espaco entre a ciclovia e a pista de
rolamento for menor que 2,00m, a ciclovia sofrerd desvio, passando por tras da
parada, garantindo desta forma o embarque e desembarque, com seguranca, dos
passageiros.

Bald PARS OMIBTS

TICLOVIA
CALCADA

| ABRIGO |

Rampas em Escadas




2.2 — Projeto de Pavimentacgéo

Os requisitos basicos na pavimentacdo de ciclovias, sdo 0s seguintes: a superficie
devera ser regular, impermeavel, antiderrapante e aspecto agradavel. As ciclovias
nado sao submetidas a grandes esforcos. Nao necessitam, portanto, de estrutura
maior do que a utilizada para vias de pedestres.

Ha necessidade de uma diferenciacao visual da pavimentagdo entre a ciclovia e as
outras vias adjacentes, sobretudo no tocante a coloracdo, como recurso auxiliar da
sinalizacéo.

Os revestimentos mais usados sao: concreto asfaltico com agregado miiudo sobre
base estabilizada ou base tratada com cal ou cimento e tratamento superficial duplo,
normalmente usando o produto betuminoso em cor.

Os tipos de pavimento que poderao ser utilizados séo, basicamente, o concreto e 0s
materiais betuminosos:

Concreto Moldado no Local: podera ter junta seca ou preenchida com material
betuminoso, sendo executado sobre o terreno compactado.

Vantagens: facilidade de execucdo; ndo ha necessidades de empréstimos para
base; maleabilidade do equipamento; baixo custo em relacdo aos outros tipos de
pavimento; impermeével.

Desvantagens: aspecto ndo muito bom; possibilidade de confundir com passeio de
pedestres; dificuldade para reposicdo, no caso de conservacdo de redes
subterréneas.

Concreto em Placas Pré-moldadas: assentadas sobre o terreno compactado, com
junta seca ou com material betuminoso.

Vantagens: facilidade de execucdo; tem como base o proprio terreno; podera ser
executado em cor, distinguindo-o dos passeios; facilidade de substituicdo no caso de
necessidade de escavacao para reparos de redes subterraneas.

Desvantagens: ndo apresentam uma superficie de rolamento uniforme, aparecendo
ressaltos no caso de ma execucao, devido a exudacdo do material betuminoso,
podendo haver também desnivelamento entre placas vizinhas.

Blocos Pré-Moldados de Concreto: tipo PAVI-S ou BLOKET, assentados em
camadas de areia sobre base compactada.

Vantagens: poderao ser coloridos, dando um bom aspecto visual; facilidade para
execucao e reposi¢ao nos casos de reparos.

Desvantagens: superficie de rolamento ndao uniforme, provocando trepidacdo; ha
necessidade de assentamento sobre colchdo de areia, encarecendo o pavimento; s



podem ser executados pelas firmas detentoras das patentes de fabricacdo; alto
custo em relacdo aos demais pavimentos de concreto.

Pavimentos Betuminosos: Os pavimentos betuminosos descritos a seguir sao
muito utilizados em acostamentos de rodovias. Aconselham-se dois tipos principais.

a) Tratamento Superficial Simples, com Emulséo Preferencialmente Colorida.

b) Pré-Misturado a Frio em Usinas Mdéveis, com Emprego de Emulsédo ou com
Asfalto Diluido.

Os pavimentos betuminosos apresentam vantagens e desvantagens, como se
descreve a seguir.

Vantagens: baixo custo; tecnologias de execucao bastante conhecida; uso de cor
como recurso auxiliar de sinalizacdo horizontal; boa superficie de rolamento; pode
ser executado manualmente.

Desvantagens: o equipamento existente € mais apropriado para rodovia; no caso de
reparos de redes subterraneas, havera dificuldade de reconstrugdo, ndo dando
homogeneidade ao conjunto.

Os revestimentos utilizando asfalto usinado a quente ndo sao aconselhados para
esse fim, pois necessitam de equipamento pesado para a sua confeccdo e
espalhamento. Apresentam também a desvantagem do elevado custo, sO se
justificando quando forem previstos maiores esforcos a resistir.

Em terrenos de boa capacidade de suporte, como nos arenosos, podem-se obter
solucbes de custos muito baixo, bastando confinar o material arenoso de subleito e
lancar a camada superficial do pavimento.

Ciclofaixa sobre o0 passeio com
diferenciagao de pisos - Rio de Janeiro



2.3 — Projeto de Drenagem

A drenagem das ciclovias serd a mais natural possivel, tirando-se partido da
topografia do sitio, evitando-se, assim, a instalacdo de redes sofisticadas, para o
escoamento das aguas pluviais. Quando houver uma maior liberdade de tracado
(ciclovias de lazer), evitar-se-d0 cortes e aterros, pois 0s movimentos de terra
sempre criam alguns problemas de drenagem, que se implicam em erosao ou
necessidade de desobstrucéo.

Nas ciclovias que margeiam ruas, adotar-se-a, sempre que possivel, um greide
colado para evitar problemas de drenagem. A inclinacéo lateral da pista sera de 2%
para favorecer um rapido escoamento das aguas. Esta inclinacdo sera sempre para
o lado oposto das vias existentes, aproveitando-se, desta forma, o sistema de
drenagem, que se supde existir nas mesmas.



O terrapleno estara, preferencialmente, em nivel inferior ao da ciclovia, evitando-se,
assim, a formacgéo de pocgas de dgua nha mesma.

RRAPLENO
CICLOVIA
CALCADA
VIA 2% .

No caso de aterros, deve-se criar um pequeno bueiro, cujo material poderéa ser
concreto, ferro fundido, cimento amianto, etc. Sendo a bacia de captacao reduzida e
a distancia entre "off-sets" também pequena, podem-se adotar tubos com diametro
pequeno, desde que se tomem cuidado para evitar o entupimento do mesmo. Nos
cortes ha necessidade, apenas, de valetas.

CICLOVIA
%

CORTE

2.4 — Projeto de Sinalizacéo

Na prética ndo existe sinalizacdo especifica para as bicicletas no Brasil. Entretanto,
a promocao do uso desses veiculos ndo pode prescindir de um sistema eficiente de
sinalizacao vertical e horizontal e semaforica em alguns casos.

A sinalizacao vertical tem por finalidade informar aos ciclistas sobre as condi¢coes,
proibicdes ou restricbes de uso da via, normas cujo desrespeito constitui infracao.
Devem ser mantidas as placas existentes no Codigo de Transito Brasileiro - R-34 e
A-30 - e propostas outras que se fagam necessarias.

Devem ser placas que fornecam aos ciclistas informacgdes Uteis no seu
deslocamento, como por exemplo, itinerarios, pontos de interesse, indicacdo de
estacionamentos, entre outros.

As placas dirigidas aos ciclistas devem ter uma altura menor que as demais devido
ao baixo campo visual do ciclista. A altura minima do limite inferior da placa deve
situar-se a 1,50m do nivel da ciclovia e estar afastada, no minimo, 0,60m da borda
da mesma. Para evitar o ofuscamento causado pelo reflexo do sol, as placas devem
ser colocadas com uma inclinagdo de 5° para a frente, em relagéo a vertical.



Atencdo especial também deve ser dada na sinalizacdo horizontal. Em ciclovias
bidirecionais é imprescindivel a pintura de faixa interrompida que demarque 0s
fluxos.
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Pintura sobre faixa ou pista de rolamento




Sinalizagéo horizontal direcionada aos motoristas

2.5 — Projeto Paisagistico

O tratamento do espaco lindeiro constitui-se elemento fundamental ao estimulo do
uso das bicicletas, tanto nas rotas destinadas ao lazer como nas de uso utilitario.

Em caso de pistas exclusivas paralelas as vias de trafego intenso de automdveis,
com referéncia ao terrapleno de separagdo, deve-se prever a colocagdo de arbustos
para formar uma barreira, a fim de minimizar os efeitos de intimidacéo e dos gases
lancados pelos veiculos automotores.

A plantagdo de arbustos nos terraplenos exige uma faixa minima de 1,50m, em
virtude do "efeito parede" que a cerca-viva provoca para 0S ciclistas e
automobilistas, se néo for possivel um terrapleno com esta largura, limitar-se-4 ao
planto de grama. Em todo caso, o terrapleno nao deve ter menos de 0,70 metros.

A fim de tornar mais amenas as viagens de bicicletas, prevé-se também o
sombreamento das ciclovias. Para reduzir os custos de plantagdo e conservacao,
podem-se agrupar as arvores em fila de, por exemplo, dez unidades, alienadamente
em cada lado da ciclovia. Isto farA com que o ciclista tenha sombra intermitente
durante o trajeto, pela manha e a tarde.

Nos cruzamentos, quando houver espaco, serdo plantados arbustos, de forma a
orientar os ciclistas na aproximacgao e na travessia dos mesmos. O planejamento de
pistas deve ser tal que as conduza a pontos de encontro, onde serdo criados
estacionamentos, bares, sanitarios publicos e outros equipamentos.




2.6 — Projeto de lluminacao

A ciclovia deve ser bem iluminada, a fim de que o ciclista possa visualizar com
melhor clareza as condi¢bes de perigo. E necessario que o ciclista e o automobilista
sejam visiveis entre si, principalmente nos cruzamentos em nivel. Nestes pontos a
iluminacdo diferenciada - cor ou maior intensidade de luz, alerta aos motoristas,
ciclistas e pedestres, da condi¢cao iminente de perigo.

2.7 - Estacionamentos e Bicicletarios

Ao contrario dos automoveis, as bicicletas necessitam de pouco espaco para
estacionar. Uma vaga de automovel corresponde a cerca de 15 vagas para
bicicletas.

Basicamente, existem dois tipos de estacionamentos para as bicicletas: o de longa
(bicicletario) e o de curta duracao.

A principal diferenca entre os estacionamentos de curta e de longa duracdo €
caracterizado pelo cuidado a ser dado as bicicletas em funcdo do tempo de
exposicdo as intempéries e vulnerabilidade ao roubo. Outra diferenca marcante é a
existéncia, nos bicicletarios, de "picos de utilizacdo", ou seja, grande afluéncia de
usuérios em determinadas horas do dia.

Os bicicletarios devem ser cobertos, vigiados e dotados de alguns equipamentos,
como por exemplo, bombas de ar comprimido, borracheiro e, eventualmente,
banheiros e telefones publicos. Além destes, devem dispor também de
equipamentos que sdo comuns aos estacionamentos de curta duracdo, ou seja,
aqueles que permitem manter os veiculos em posicao vertical ("descansos") e
acorrentados (ganchos). Quanto ao uso, eles poderdo ser publicos (mantidos pela
Prefeitura), ou privados (no caso de estarem dentro da area de uma industria,
hospital, entre outros), e podem localizar-se em area central (proximo a areas onde
exista grande quantidade de equipamentos comunitarios), ou em pontos de
transferéncia (quando objetivarem para um outro modo de transporte).

Devido ao custo, os bicicletarios requerem um "tamanho econémico”, ou seja, soO se
viabilizam em caso de utilizagédo intensa por grande numero de usuarios, podendo
ser pagos. Ao contrario, os estacionamentos de curta duracdo devem ser multiplos,
espalhados e gratuitos.
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As areas de estacionamento devem encontrar-se o mais proximo do lugar para onde
se dirigem os ciclistas. Os estacionamentos de curta duragao, por exemplo, devem
ser repartidos em pequenas unidades.

Os bicicletarios sdo mais rigidos em sua localizacédo, necessitando, além disso, de
"economia de escala", ou seja, limite minimo de utilizacdo para justificar sua
implantacdo. O quadro, a seguir, sugere em que setores da cidade os
estacionamentos deverdo ser criados e a quem podera caber a responsabilidade de
implanta-los e manté-los.

Quando a distancia a percorrer a pé torna-se excessiva e a baixa densidade da area
nao permitir o servigo de regular de transporte coletivo, a potencialidade de uso da
bicicleta torna-se maior. Recomenda-se o0 estudo de implantacdo de
estacionamentos junto as linhas de 6nibus para eventual integragéo.

3 — OPERACAO DO SISTEMA CICLOVIARIO

O uso da bicicleta sera encorajado através das boas condi¢cdes de seguranca e
operacado das bicicletas dentro do sistema cicloviario e do sistema viario em geral.

Para o sucesso integral do Programa, todos os problemas, genéricos ou pontuais,
relacionados a operacdo devem ser solucionados. Ressalta-se que em localidades
onde o nivel de educacéo da populacdo em respeito aos ciclistas € maior, maiores
serdo as chances de sucesso do Programa. A implantacdo de programas de
educacdo, que despertem a consciéncia de respeito aos ciclistas , é fator



preponderante ao sucesso do Programa e a melhoria das condi¢cdes de seguranca
de toda populagéao.
Principais Problemas Operacionais

Entre os principais problemas verificados na operacdo de sistemas cicloviarios,
destacam-se:

- Desrespeito por parte dos motoristas, ao estacionarem ou invadirem o espaco dos
ciclistas;

- Conflitos com pedestres que invadem ou cruzam a ciclovia;

- O desrespeito dos ciclistas quanto a preferéncia dos pedestres nas travessias

- Falta de local seguro para estacionamento. Roubo de bicicletas;

- Ultrapassagens perigosas, entre ciclistas, nas ciclovias ou ciclofaixas bidirecionais
- Inseguranca em travessias ndo semaforizadas

- Dependendo da localidade, inseguranca quanto a roubo e assalto junto as rotas
cicloviarias, principalmente em horério noturno.

- Vandalismo.

Fiscalizacao

O novo Cddigo de Transito, em relacdo as bicicletas prevé direitos e deveres a
ciclistas, motoristas e pedestres. A fiscalizacdo é primordial ao respeito destas
disposicbes. As autuacbes devem ser empreendidas afim de se inibir a pratica de
infracdes.

A fiscalizacdo é o exercicio do poder de policia administrativa e, portanto pode ser
exercida por agente credenciado pelo dirigente do 6rgdo ou entidade de transito,
seja civil ou militar. A fiscalizacdo deve ser continuada para evitar sua
desmoralizacao.

A Bicicleta e o Cdédigo de Transito Brasileiro

O novo Caodigo de Transito Brasileiro inclui varias disposicdes relativas as bicicletas,
que interessam a todos : ciclistas, motoristas e pedestres.

Veiculos dao passagem a ciclistas (Art. 38, paragrafo Unico): Durante a manobra



de mudanca de dire¢cdo, o condutor deverd ceder passagem a pedestres e
ciclistas...

Bicicletas tém preferéncia (Art. 58): nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla a
circulagdo de bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou
acostamento, ou quando néo for possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de
rolamento, no mesmo sentido de circulagdo regulamentado para a via, com
preferéncia sobre os veiculos automotores.

Bicicletas nas calcadas s6 com autorizacdo: (Art. 59). desde que autorizado e
devidamente sinalizado pelo érgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via, sera
permitida a circulacéo de bicicletas nos passeios. Art. 255 (Das infragdes) - Conduzir
bicicleta em passeios onde ndo seja permitida a circulagdo desta, ou de forma
agressiva, em desacordo com o disposto no paragrafo Unico do art. 59 - Infracdo
meédia, penalidade: multa, medida administrativa: remocdo da bicicleta, mediante
recibo para o pagamento da multa.

Ciclista empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre (Art. 68, paragrafo
primeiro): O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre
em direitos e deveres.

A bicicleta € um veiculo (Art. 96): Quanto a tracdo: c) de propulsdo humana; Il -
quanto a espécie; a) de passageiros.

E proibido estacionar na ciclovia (Art. 181 (Das infracdes)): Estacionar o veiculo:
VII - no passeio ou sobre faixa destinada a pedestre, sobre ciclovia ou ciclofaixa,
bem como nas ilhas, refagios, ao lado ou sobre canteiros centrais, divisores de pista
de rolamento, marcas de canalizacdo, gramados ou jardim publico. Infracdo grave,
penalidade: multa, medida administrativa: remocao do veiculo.

Desrespeitar distancia minima do ciclista (Art. 201 (das infracdes)): Deixar de
guardar a distancia lateral de um metro e cinqlienta centimetros ao passar ou
ultrapassar bicicleta - Infracdo média, penalidade: multa.

Conducéao perigosa ((das infracbes) Conduzir...Art. 244, Inciso IlIl): fazendo
malabarismo ou equilibrando-se apenas em uma roda; VII - sem segurar o guidom
com ambas as maos, salvo eventualmente para indicagcado de manobras.

VIII - transportando carga incompativel com suas especificacdes. Paragrafo 1° - Para
ciclos aplica-se o disposto nos incisos lll, VIl e VIII, além de: a) conduzir passageiro
fora da garupa ou do assento especial a ele destinado; b) transitar em vias de
transito rapido ou rodovias, salvo onde houver acostamento ou faixas de rolamento
proprias; c) transportar criancas que ndo tenham, nas circunstancias, condi¢des de
cuidar de sua propria seguranca.

Art. 247 - Deixar de conduzir pelo bordo da pista de rolamento, em fila Unica, os
veiculos de tracdo ou propulsdo humana e os de tracdo animal , sempre que néo
houver acostamento ou faixa a eles destinados - Infragcdo média, penalidade: multa.

Equipamentos obrigatérios nas bicicletas: Art. 105. Campainha, sinalizacdo noturna
dianteira traseira, lateral e nos pedais e retrovisor do lado esquerdo.



Manutencdo de Infra-estrutura e equipamentos

Devera haver preocupacao quanto a manutencao dos bens sujeitos ao vandalismo,
como bicicletéarios, cercas e sinalizagéo gréfica.

Balancos e Redefinicdo de Metas

Afim de se assegurar, manter e melhorar as condi¢cdes de operacdo da rede
cicloviaria, deverdo ser realizados periodicamente balancos relativos a qualidade do
servico. Os seguintes dados deverao estar disponiveis:

Boletins de estatistica de acidentes: para controle dos pontos onde haja maior
incidéncia de acidentes.

Pesquisas de Opinido: conhecer o nivel de aceitacdo e utilizacdo da rede cicloviéria
pela populacdo. Conhecer seus anseios e receber sugestdes ou reclamacdes que
ajudem a melhorar ainda mais a qualidade do servigo.

Contagens: acompanhar a evolugao do volume de bicicletas no sistema.

Boletins de controle de vendas de Bicicletas: acompanhar o crescimento do nimero de
bicicletas na cidade.

Boletins de roubos de bicicletas: localizar e controlar os pontos de maior inseguranca
da rede.

4 - PROGRAMA DE EDUCACAO

A Educacdo de transito tem por finalidade orientar os usuarios sobre o
comportamento adequado na via. Visa preservar a vida e a integridade fisica das
pessoas, bem como formar cidadaos responsaveis por seus direitos e obrigacdes no
transito. A Educacéo referente ao uso da Bicicleta é primordial ao sucesso do
Programa, visto que depende de toda coletividade o respeito as condi¢cdes de
seguranca dos ciclistas

Para efeito de alcance de publico-alvo, o Programa devera ser direcionado a 4
grupos distintos:

Ciclista Infantil - O futuro cidadéao
Ciclista Adulto

Motoristas

Pedestres



Entre os principais objetivos do Programa de Educacao, destacam-se:

Incentivo ao uso da bicicleta: a populacdo deve ser lembrada das vantagens do uso
da bicicleta. Campanhas de marketing colocam em evidéncia estas vantagens.

Desenvolver a habilidade do ciclismo nas criangas: a crianga, um cidaddao em
formacdo, devera ser o principal publico-alvo das campanhas. Uma boa educacéo
para as criancas de hoje, repercutird em adultos melhor preparados no futuro.
Divulgacéo de Direitos e Deveres: ensinar aos ciclistas, motoristas e pedestres seus
direitos, deveres e responsabilidades. Ensina-los a compartilhar a via. Todos devem
contribuir para que seja garantida a seguranca. Os motoristas devem dar o exemplo
de boa conduta e informacdes para melhorar a seguranca aos ciclistas.

Melhoria da Seguranca: reduzir o numero de acidentes envolvendo bicicletas. De
fato a maior parte de acidentes com bicicletas envolvem quedas, colisbes com
pedestres ou colisbes com outros ciclistas.

Acbes do Programa de Educacéao

As solucdes passam por atividades em escola, empresas, associacdes e entidades,
além de cursos e treinamento para agentes multiplicadores e profissionais de
transportes, através de equipes especializadas que elaboram e operacionalizam
programas. Estes programas podem ser divididos em quatro areas de atuacdo a
saber: educacdo nas escolas, educacdo de adultos, programas especiais e
campanhas especiais.

Principais Medidas de Seguranca

Ciclista Adulto

- Utilizar capacete, pode salvar a vida e reduz em 75% o numero de lesBes na
cabeca e no cérebro, segundo Organizacao Mundial de Saude

- Respeitar a sinalizagdo. Ciclista tem os mesmos direitos, e consequentemente 0s
mesmos deveres que 0S motoristas

- Olhe para os dois lados nos cruzamentos

- O ciclista deve estar sempre visivel. Usando roupas coloridas, luz frontal e traseira
durante a noite. Ceca de 80% dos motoristas envolvidos em colisdes com ciclistas
dizem néo terem avistado a tempo os ciclistas.

- Criangas com menos de 7 anos devem andar de bicicleta com supervisdo de
responsaveis

- Equipamentos obrigatérios: campainha, sinalizacdo noturna — dianteira, traseira,
lateral e pedais — retrovisor esquerdo

- N&o usar walkman

- Cuidado com nas esquinas. Local onde ocorre cerca de 95 % dos acidentes



Ciclista Infantil

- Criancas em fase de aprendizado ndo devem utilizar ciclovia
- Até 8 anos o passeio deve ser restrito as calgcadas e demais areas livres
- Inserir o habito de uso de capacete

Motoristas

- Motorista deve ter cuidado nas manobras e maior respeito a vulnerabilidade dos
ciclistas
- Ciclista possui direito de partilhar o espaco das pistas com os veiculos automotores

5 - CUSTOS E FINANCIAMENTOS

Projetos de maior rentabilidade sao aqueles onde os beneficios superam claramente
0s custos de implantacdo e manutencdo. Os custos de implantacdo de uma politica
de incentivo ao uso da bicicleta na cidade sao relativamente baixos em comparacao
aos beneficios de curto, médio e longo prazo que aportam.

Parcerias com a iniciativa privada para implantagcdo ou manutencdo de infra-
estrutura e equipamentos poderdo também ser realizadas.

CONCLUSAO

O papel do poder publico na promocdo do uso da bicicleta ndo deve se restringir
somente a implantagcdo e manutencao de ciclovias ou equipamentos.

Cabe ao governo, interagido com a populagdo, a responsabilidade da gestdo
continua da politica de incentivo ao uso da bicicleta, tendo como meta final
aumentar a seguranca e participacdo percentual das viagens realizadas em
bicicleta nos deslocamentos motorizados realizados no municipio.

Um Plano de Incentivo ao Uso de Bicicletas, bem executado, aumenta ainda mais o
uso de bicicletas na cidade. Na cidade de Portland - considerada hoje uma das
cidades mais amigaveis ao uso bicicleta dos Estados Unidos - a partir da
implantagéo de seu Plano de Bicicletas em 1973, verificou o aumento vertiginoso do
namero de deslocamentos realizados em bicicletas: Enquanto 200 ciclistas, por
exemplo, utilizavam a ponte Hawthorne por dia em 1975, em 1995 este numero
subiu para 2.000. Copenhagen, capital da Dinamarca, com populacdo de 1 milhdo e
300 mil habitantes, outra tradicional cidade que incentiva o uso da bicicleta, o



percentual de participacdo do modo bicicleta chega a 28 % sobre o total de
deslocamentos motorizados. A bicicleta concorre diretamente com o transporte
coletivo por énibus.

O maior papel do poder publico € o de criar meios para melhoria da qualidade de
vida de sua populacdo. A bicicleta € um dos meios que contribuem a esta
realizacdo: uma cidade mais humana, mais segura, menos poluida, eficiente e mais
atrativa ao trabalho.



PROJETOS DE TRANSPORTES E REFLEXOS SOBRE SAO GONCALO

1 - A ligacdo Centro do Rio de Janeiro (A), Niter6i (B), Sdo Gongalo (C) e Itaborai
(D), deve ser analisada em 3 tramos diferentes:

e AB - 0 tunel devera custar mais de 1 bilhdo de dolares e a demanda incremental
(ou seja de Niteroi e a gerada pelos demais municipios por existir ligacéo direta ao
Rio) ndo vai ser suficiente para dar retorno financeiro aos investimentos e, talvez,
sequer cubra totalmente aos custos operacionais.

Logo o Estado vai precisar alocar recursos para a implantacdo deste trecho,

apesar de provavelmente ser viavel economicamente.

e BC - para ndo secionar Sao Gongalo como ocorre com a Linha 2 do METRO e as
linhas ferroviarias da FLUMITRENS, serdo necessérias transposi¢cdes em 2 niveis
e/ou trechos em elevado. Isto devera levar a um custo da ordem de 400 milhdes
de ddlares.

Como a renda local € baixa a tarifa ndo podera ser muito alta, logo o retorno devera

ser menor. Portanto, o Governo precisara alocar recursos como contrapartida.

e CD - serd implantado mais para ser um alimentador e como garantia de
manutencdo da faixa de dominio.

Em sintese:

- Havera necessidade de recursos por parte do Governo e ndo seréo poucos;

- Pela experiéncia do METRO, mesmo estando com previsdo no PPA do
Governo Federal o trecho BC devera demorar entre 5 e 10 anos para ser
implantado, o trecho AB cerca de 10 anos.

- A iniciativa privada podera conseguir executar as obras a precos mais
baixos, mas, de qualquer forma, a tendéncia € de demandar contrapartida
elevada por parte do Poder Publico, ainda que atuando por parceria.

- As experiéncias na Linha Amarela, Rodovias, METRO, CONERJ e
FLUMITRENS é de que o setor privado trabalha alavancando recursos do
setor publico ( financiamento ou contrapartida) ou dos usuarios.

- Ganhos eventuais de negocios paralelos (participacdo de fornecedores e
exploragcdo do uso do solo) séo viaveis, mas o retorno é lento o que dificulta
a montagem do funding e em termos realisticos acaba por complicar ou
procrastinar a execucao.

2 - A implantacdo das melhorias viadrias em S&o Goncalo ndo sao ilidentes com
qualquer proposta de racionalizacédo fisica ou operacional usando a faixa de dominio
da ferrovia.

Assim sendo:

e As melhorias previstas para as vias transversais irdo aliviar a fluidez do trafego
longitudinal e reduzir deseconomias na Cidade;



e As intersecoes destas vias transversais com a BR-101 irdo melhorar a fluidez e

seguranca de veiculos e pedestres naquelas imediacoes;
As propostas de melhoria viaria ao longo do Eixo, nas vias paralelas ndo irdo ser
perdidas, uma vez que sempre existirdo linhas de Onibus locais, além da
necessidade da integracao futura com a ferrovia; irdo racionalizar, dando fluidez e
seguranca ao trafego longitudinal e nas areas Central e de Alcantara; ndo atingem a
faixa de dominio da ferrovia; facilitam o direcionamento do trafego para as vias
transversais.

3 - As ligacdes hidroviarias estdo com a seguinte tendéncia:

e Praca XV-Praca Arariboia esta em fase de busca de financiamento no BNDES
para a aquisicdo de barcas de 2200 passageiros, com maior velocidade e menor
intervalo entre partidas

e Pragca XV-Charitas devera utlizar os aerobarcos reformados e com ar
condicionado.

e Praca XV-Sao Goncalo tem baixa viabilidade financeira, pois a demanda que sera
gerada pela ligacéo direta € pequena em relagdo ao volume de Sdo Gongalo que
ja é da CONERJ. Ou seja a Empresa ir4 precisar investir mais em barcas,
dragagem, pessoal, combustivel e terminal sem um aumento de receitas
compativel. Logo o retorno, sob o enfoque privado é baixo e incompativel com o
custo de oportunidade do dinheiro. No entanto, sob o enfoque econémico é viavel,
pelo alivio que ira trazer para os deslocamentos nas vias urbanas, mas isto ndo e
absorvido pelo setor privado.

e A ligacdo por ferry-boat entre os dois lados da Baia € parte integrante da
concessao, mas esta dependendo de dois aspectos:

- SO sera implantado se o DNER permitir que a Ponte suspenda a operacao
de caminhdes pesados na mesma;

- SO tera viabilidade se o pedagio das viagens contornando a Baia néo for
reduzido para aqueles que se desviarem, o que € de muito dificil operacionalizagéo.
e Caso o ferry seja implantado e se adotado um projeto integrado de uso do solo na

area do terminal em S&o Goncalo, poderdo existir ganhos de escala e de
negocios complementares que viabilizem financeiramente a implantacdo da
ligacdo entre Sdo Gongalo e Rio de Janeiro

e Esta ligacdo tem um aspecto adicional que se refere a necessidade de sua
integracdo com o eixo longitudinal, pois se houver competicdo a demanda nao
devera ser suficiente para sua viabilidade financeira.

Em termos de prazos e taxas de retorno a ligacdo hidroviaria, se houver a
conexdo do ferry e de um uso do solo mais ambicioso, como j& se planejou no
passado a ligacao entre Sdo Gongalo e o Rio podera mostrar um retorno financeiro
em nivel privado. Caso contrario s6 com uma significativa participacao financeira do
Estado, uma vez que o modelo de concessao foi monopolista.
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