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1. Apresentacgao

A Prefeitura do Municipio de Sdo Gongalo através do Nucleo de Planejamento Urbano - NPU em
parceria com SETRANS-RJ esta elaborando o Plano de Mobilidade Urbana da Cidade de Sao
Gongalo e tem como objetivo subsidiar o Governo no desenvolvimento de politicas publicas,
orientando acdes executivas relacionadas a investimentos em infraestrutura viaria e sistemas de
transporte coletivo e de cargas. Sao Gongalo é segundo municipio do estado do Rio de Janeiro com
0 maior numero de pessoas residentes, com uma populacdo estimada de mais de um milhdo de
habitantes, segundo o IBGE e uma densidade demogréafica que chega a 4035,90 hab/km2. Em
cumprimento a Lei Federal n® 12.587/2012, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, dentre outras
disposicdes, determina a todos os municipios brasileiros com populacao superior a 20 mil habitantes,
o desenvolvimento e a implementagdo de Plano de Mobilidade Urbana que tem como principios: a
acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel das cidades nas dimensdes socioecondmicas
e ambientais; igualdade no acesso dos cidadados ao transporte publico coletivo; eficiéncia, a eficacia
e a efetividade na prestagao dos servigos de transporte urbano; gestdo democratica e controle social
do planejamento e avaliagdo da Politica de Mobilidade Urbana; seguranga nos deslocamentos das
pessoas; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso de diferentes modos e servicos;
equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulagdo urbana.

Para a elaboracdo do Plano o processo de pesquisa foi dividido em duas fases distintas:
Diagnéstico e Prognéstico. Por conta de uma estratégia metodolégica cada fase foi dividida em dois

blocos.

o Fase I: Coleta de dados referente aos aspectos relevantes que servirdo de base para a
compreensao da cidade.
o Diagnéstico |
o Diagnéstico Il
o Fase IlI: Andlise dos resultados coletados e execucao de planos de acdo e monitoramento.
o Prognéstico |

o Prognéstico Il

O presente caderno tem como produto final o primeiro bloco de diagnostico da cidade, que foi
elaborado a partir de uma pesquisa detalhada do municipio, usando como base, Leis e Planos
anteriores como o Plano Diretor Municipal, Leis de Uso e Ocupacédo do Solo, PDTU-RMRJ, PELC-
2045, PDUI-RMRJ, referente a diversos aspectos da Cidade. Cada capitulo abordou a temas

especificos e de grande importancia para a compreensao do espago urbano existente.

e Capitulo 1: Introdugao e Motivagao;
e Capitulo 2: Leis e Planos Anteriores;
e Capitulo 3: Caracterizagao da area de Estudo;

e Capitulo 4: Caracterizagao Socioeconémica.
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O préximo caderno terd como enfoque de diagnéstico o sistema de mobilidade existente,
analisando e coletando dados relativos ao sistema viario e de transito, transporte coletivo, de cargas
e ndo motorizados e a relagdo do uso do solo com o transporte, consolidando o Relatério Preliminar
de Diagnostico.

Através assim destes instrumentos, onde o Diagndstico representa a primeira etapa do
desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana, a Cidade tera subsidios para executar melhorias
relativas as condigdes de mobilidade, acessibilidade e equidade no acesso aos transportes e no uso
dos espagos e equipamentos publicos.

2. Introducao e Motivacao

Atualmente 54% da populagdo mundial vive em &areas urbanas, um percentual capaz de
aumentar para 66% em 2050 (Centro Regional de Informacbes das Nagdes Unidas). O fator
urbanizacdo é diretamente associado ao crescimento populacional, pois cada vez mais as pessoas
buscam viver nos centros urbanos, dado que, nestes locais, ha vantagens resultantes da
concentragao de atividades de comércio, trabalho, lazer, etc. Com a evolugédo da populagao urbana
concentrada nos principais centros, gera-se também, externalidades negativas, resultando em sérios
problemas urbanos, a citar: extensos congestionamentos devido a falta de organizagdo da
mobilidade urbana.

A mobilidade urbana é uma das principais problematicas nos grandes centros urbanos,
promovendo, por muitas vezes, a perda da qualidade de vida dos cidadaos, pois em grande parte do
territério nacional, ainda faltam politicas publicas adequadas para solucionar os problemas de
mobilidade. As cidades sendo muito dispersas e aliado ao fato do transporte coletivo ser ineficiente,
tem-se, consequentemente, efeitos prejudiciais a vida urbana. E importante destacar a relevancia
dos transportes urbanos na promogédo da equidade social, ja que uma distribuicdo equanime dos
servigos de transporte, educacgéao, lazer, trabalho, entre outros, produz a justi¢ca social (Souza, 2016).
Todo habitante deve ter, por direito, acesso a cidade, sem exclusdes ou segregacoes.

“A cidade é o ntcleo urbano que deve proporcionar o bem-estar da coletividade e dos
cidadaos que a integram. Sendo assim, a garantia de acesso aos servigos publicos, ao comércio e a
industria, ao lazer, a prestagao de servicos, a saude, a educacdo e a moradia é imprescindivel para a
manutencdo da cidadania plena, e tais fatores se consolidam com a possibilidade de circular de
modo efetivo” (Pires e Pires, 2016).

A “fungdo social’ da cidade é atingida quando os individuos conseguem usufruir, de modo
igualitario, dos servicos essenciais como garantia de direito, preservando essencialmente o seu

direito de ir e vir.

“A diferenciagcdo social no Brasil, no que tange ao acesso a recursos basicos da cidade, esta

muito presente, levando a diminuicdo da qualidade de vida da populagdo e acarretando a

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO

6



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO |

perpetuagédo de desigualdades e segregagdo em varias escalas.” (Correa (2011, citado em Ajara et.
al, 2015)).

A definigao do direito a cidade como 0 acesso universal aos beneficios da vida urbana, deve
ser pauta de todas as discussdes acerca do plano de mobilidade, pois a acessibilidade aos servigos
publicos se viabiliza por meio do sistema de transporte publico coletivo e, por isso, 0 uso e ocupacao
do solo deve possibilitar, nas proximidades desse sistema, a ocupacdo democratica e a diversidade
de usos. (Pires e Pires, 2016).

A mobilidade urbana sempre interferiu nos modos de vida dos habitantes da cidade. (Plano de
Mobilidade do Municipio de Aracruz, 2014) Sendo assim, toda a populagdo esta direta ou
indiretamente ligada ao tema, haja vista, todos fazerem parte da “vida urbana” e, por consequéncia,

devem ser atuantes nas discussoes sobre 0 assunto.

Ha uma diferenca conceitual entre transporte e mobilidade urbana. Enquanto o sistema de
transporte prové o deslocamento, a mobilidade se relaciona ao uso do solo também (Pires e Pires,
2016). Se nao é uma politica de desenvolvimento da cidade que a populacdo se fixe em bairros
periféricos, € de fundamental importancia que a politica de mobilidade deva estar de acordo. Esta
politica também deve estar relacionada com o entendimento do que seja a vocagao daquela regiao,
visto que, é imprescindivel que se descubra a identidade local a fim de estabelecer critérios de

desenvolvimento e, consequentemente, estruturar a mobilidade urbana.

“Estabelecer uma vocagéo para uma area ou regido significa dar prioridade a uma atividade,
um cultivo, eftc. e tal fato, quando se da de fora para dentro pode privilegiar alguns interesses em

detrimento de outros e, portanto, pode causar conflitos e, nesse caso, demandara mediadores.
(Santos, 2009)

Por muito tempo, as solugbes para a mobilidade urbana eram baseadas na construgdo de
novas infraestruturas (viadutos, pontes e alargamento de vias) para aumentar a capacidade viaria,
priorizando o uso de automéveis (EMBARQ BRASIL, 2015). Contudo, atualmente, a tendéncia
mundial é racionalizar o uso do automével, promovendo o uso de transportes coletivos. Este novo

conceito tem o foco em modos alternativos coletivos de transporte, onde se inclui o transporte ativo.

“Andar a pé é a forma mais democratica de se locomover, 0 modo de transporte mais antigo e
o0 mais utilizado em todo o mundo. Juntamente com a bicicleta, constituem uma forma saudavel de
mobilidade tanto para as pessoas quanto para as cidades, ja que promovem a atividade fisica e ndo
poluem. Além disso, resultam em enormes beneficios para a sociedade em termos de acesso as

atividades cotidianas, como emprego, educacéo e servigos publicos.” (WRI, BRASIL)

Tendo em vista a importancia do setor de transporte sobre os problemas urbanos, o governo
brasileiro aprovou, em 2012, a lei 12.587, onde se estabelece os principios, os objetivos e as

diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). A PNMU orienta os municipios a
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planejarem o sistema de transporte de forma integrada, respeitando as diretrizes estabelecidas no
seu Plano Diretor. A Politica de Mobilidade Urbana deve ser entendida como um conjunto de
principios, diretrizes e normas que norteiem as agdes do Poder Publico e da sociedade em geral na
gestdo das cidades. (Caderno de Referéncia para a Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana,
2015).

A PNMU esta fundamentada nos seguintes principios: acessibilidade universal,
desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais, equidade
no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo, eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacao
dos servigos de transporte urbano, gestao democratica e controle social do planejamento e avaliagdo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, seguranga nos deslocamentos das pessoas, justa
distribuigdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos, equidade no
uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros e eficiéncia, eficacia e efetividade na

circulacéo urbana.

As diretrizes da PNMU séo norteadas pelo caminho que se deseja percorrer para atingir os
objetivos da lei. Sao elas: integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitagcao, saneamento basico, planejamento e gestao do uso do solo no &mbito
dos entes federativos, prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os motorizados e
dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado, integracao entre
os modos e servicos de transporte urbano, mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos
dos deslocamentos de pessoas e cargas na cidade, incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes, priorizacdo de projetos de
transporte publico coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano
integrado, integragcdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises

sobre a linha divisoéria internacional.

Para que a PNMU seja seguida é fundamental que governos das trés esferas publicas (federal,
estadual e municipal) e até mesmo a sociedade como um todo, compartilhem a responsabilidade de
uma mudanga comportamental a fim de prover um bem estar social. O principal conceito para
sedimentar os principios definidos pelo PNMU ¢é priorizar o uso do transporte coletivo e o incentivo

dos modos ndo motorizados, isto €, os transportes ativos (deslocamentos a pé ou por bicicleta).

A Lei Federal determinou que todos os municipios acima de 20.000 habitantes devem elaborar
um plano de mobilidade urbana. Sendo assim, a sua concepg¢ao nao € apenas pela necessidade de
mitigar os problemas relacionados ao transporte, mas também é uma exigéncia legal de
responsabilidade das prefeituras. Ainda que o municipio faga parte de uma Regido Metropolitana,
cujo plano ja tenha sido elaborado, é importante ressaltar que cada municipio elabore seu préprio

plano.
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O plano deve apresentar um sumario de acdes e projetos que devam ser executados num
periodo de curto, médio e longo prazo. Ele é a referéncia técnica que trata do Sistema de Mobilidade
Urbana.

2.1.Plano de Mobilidade do Municipio de Sao Goncalo

O Plano de Mobilidade do municipio de Sdo Gongalo (PLANMOB) se desenvolve a partir dos
estudos e pesquisas elaborados pelo Nicleo de Planejamento Urbano (NPU). Este nucleo foi criado
a partir do decreto municipal n? 001/2018, e é constituido por membros da Secretaria Municipal de
Planejamento e Projetos Especiais (SEMPPE).

A elaboragao desse plano busca atender a necessidade de se criar critérios estratégicos para
a condugao da politica de mobilidade urbana a partir de uma andlise das reais demandas que o
municipio apresenta em relacdo a esta tematica. E importante ressaltar que toda a discussao
produzida para gerar demandas seja feita com a participacdo da sociedade, ja que ela é atuante e
faz parte das questdes de territorialidade do espaco urbano. Com isso, é fundamental que se tenha
como meta proporcionar o acesso amplo e democratico do espaco urbano, priorizando os meios de
transporte coletivos e ndo motorizados, colocando como requisitos a acessibilidade e a

sustentabilidade.
2.2.Diretrizes e Objetivos

O PLANMOB de Sao Gongalo elaborou uma relagdo de objetivos principais com base nas
diretrizes da PNMU. O conjunto de objetivos aponta para uma formulacdo de metas, que serdo
desenvolvidas em conjunto com o0s principais agentes envolvidos. Sendo assim, elenca-se o0s
objetivos gerais do PLANMOB:

e Promover a acessibilidade universal no passeio publico;

e Otimizar o uso do sistema viario;

e Aperfeigoar a logistica do transporte de cargas;

e Incentivar a utilizacdo de modos ativos;

e Ampliar o uso do transporte coletivo na matriz de transporte da cidade;

e Tornar melhor o acesso a todas as regides da cidade;

e Promocgdo de agdes para garantir a todos, independentemente da capacidade de
pagamento ou de locomogdo, o direito de se deslocar e usufruir a cidade com
segurancga;

e Estruturacdo urbana que aumenta a possibilidade fisica de deslocamentos por modo
coletivo através de adensamento de atividades e de residéncias ao longo dos

corredores de transporte.
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Este agrupamento de objetivos busca fomentar um novo conceito de gestdo do espaco
publico, caracterizado pela nova politica de mobilidade urbana. Com estes objetivos indicados é
possivel criar propostas capazes de mitigar os problemas de mobilidade dentro do municipio de Sao
Gongalo, considerando, inclusive, aquelas indicadas pelos municipios vizinhos e pelo governo do

estado.
3. Leis e Planos Anteriores
3.1. Aspectos Institucionais e Estrutura Administrativa
A Lei Organica do municipio de Sao Gongalo diz no artigo 12 que:

“O Municipio de Sdo Gongalo constitui ente essencial da Republica Federativa do Brasil e
integra o Estado do Rio de Janeiro, dispondo de autonomia politica, administrativa e financeira,

atendidos os principios estabelecidos na Constituicdo da Republica e na Constituicdo Estadual.”

No artigo 72 da mesma Lei Organica, diz que o municipio de Sdo Gongalo goza de autonomia
politica, administrativa e financeira, assegurado pela Constituicdo da Republica, pela Constituicdo do

Estado e pela Lei Organica.

A governanca municipal é exercida pela Camara Municipal de Vereadores, que é responsavel
por legislar no ambito do territério do municipio, e pelo Prefeito.

A Camara Municipal compde-se de vereadores eleitos € em nimero proporcional a populagao
do municipio. No caso do municipio, foram eleitos 27 vereadores responsaveis por todo o processo
legislativo. Esse processo, de acordo com o artigo 292 da Lei Orgéanica, compreende a elaboragao
de: emendas a Lei Organica, leis complementares, leis ordindrias, leis delegadas, medidas

provisérias e resolugdes. (Jornal O Sao Gongalo, 2/10/201 6)1

O Poder Executivo é exercido pelo prefeito, auxiliado pelos Secretarios Municipais. No total, a
administracao publica do municipio tem 18 secretarias. Sao elas: Secretaria Municipal de Seguranca
Publica, Secretaria Municipal de Governo e Comunicagéo Social, Secretaria Municipal de Compras e
Licitagbes, Secretaria Municipal de Esporte e Lazer, Secretaria Municipal de Meio Ambiente,
Secretaria Municipal de Habitacdo, Secretaria Municipal de Transportes, Secretaria Municipal de
Politicas Publicas para o Idoso, Mulher e Pessoa com Deficiéncia, Secretaria Municipal de
Planejamento e Projetos Especiais, Secretaria Municipal de Saude e Fundacao Municipal de Saude,
Secretaria Municipal de Fazenda, Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econémico, Ciéncia e
Tecnologia, Agricultura, Pesca e Trabalho, Secretaria Municipal de Desenvolvimento Social, Infancia
e Adolescéncia, Secretaria Municipal de Controle Interno, Secretaria Municipal de Educagéo,
Secretaria Municipal de Cultura e Turismo e Fundacdo de Artes de Sao Gongalo, Secretaria

Municipal de Desenvolvimento Urbano e Secretaria Municipal de Administragdo. Além dessas

1
http://www.osaogoncalo.com.br/politica/18638/lista-dos-vereadores-eleitos-em-sao-goncalo
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secretarias, existe a Procuradoria Geral do Municipio® que é diretamente subordinada ao chefe do
Poder Executivo Municipal. Ela tem a fungdo de supervisionar as atividades juridicas da
Administragdo Direta, fornecendo o assessoramento juridico. Essas funcbes sdo exercidas pelo
Procurador Geral do Municipio, Subprocuradores Gerais e Procuradores Municipais de carreira e

membros da Procuradoria Geral do municipio.

A composicdo do quadro de pessoal da administracdo municipal se apresenta conforme a
Tabela 1 e Tabela 2:

Tabela 1: Recursos humanos da administragao direta.

COMPOSIGAO DO QUADRO DE PESSOAL DA ADMINISTRA(;AO
DIRETA
Total de funcionarios ativos da administragao direta - 230
Estatutarios '
Total de funcionarios ativos da administragao direta - CLT 1.017
Total de funcionarios ativos da administragao direta — Somente 4.264
comissionados '
Total de funcionarios ativos da administracdo direta - estagiarios 0
Total de funcionarios ativos da administragéo direta — sem 0
vinculo permanente
Total de funcionarios ativos da administragao direta 12.511

Fonte: MUNIC (2015).

Tabela 2: Recursos humanos da administracao indireta.

COMPOSICAO DO QUADRO DE PESSOAL DA ADMINISTRAGAO

INDIRETA

Total de funcionarios ativos da administragao indireta - o6
Estatutarios

Total de funcionarios ativos da administracdo indireta - CLT 1311

Total de funcionarios ativos da administracdo indireta — somente 103

comissionados
Total de funcionarios ativos da administragéo indireta - 0

estagiarios

2 http://www.pmsg.rj.gov.br/procuradoria/index.php
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Total de funcionarios ativos da administragao indireta — sem 10
vinculo permanente
Total de funcionarios ativos da administragao indireta 1450

Fonte: MUNIC (2015).

Para que toda a maquina publica funcione de modo a atender as demandas da cidade, é
fundamental que haja uma estrutura administrativa bem organizada com cada setor ou departamento
alinhado com suas fungdes. Isto faz com que haja uma diminuicdo no tempo para a realizagdo de
uma atividade, ou seja, se toda a gestdo de processos indicar os fluxos necessarios melhora-se,

consideravelmente, a eficiéncia e eficacia das a¢des do Poder Publico.

3.2. Plano Diretor de Sao Gongalo

O Plano Diretor Municipal € um documento regulamentador do planejamento e ordenamento
do territorio. Instituido pelo Estatuto da Cidade (lei 10.257/01) para municipios com populagéo acima
de 20 mil habitantes, além de outros, estabelece-se a espacializagdo dos usos e atividades do solo
através da definicdo de classes e categorias relativas ao espaco, identificando as redes urbanas,
viaria, de transportes e de equipamentos, de captacdo, os sistemas de tratamento e abastecimento

de agua entre outras.

Estabelecido pela Lei Municipal 001/2009, no art. 3° “o Plano Diretor tem como objetivo
assegurar o desenvolvimento integrado das fungdes sociais da cidade, garantir o uso socialmente
justo da propriedade e do solo urbano”, endossando o desenvolvimento inclusivo e colaborativo, ndo

mais restrito aos governantes e corpos técnicos.

No que corresponde a Mobilidade Urbana, o Titulo IV — da Politica Urbana, Capitulo | — da
Circulacao e dos Transportes, apoia-se em critérios atuais para a gestao sustentavel do territério, tais

como (art.? 46):

| — priorizar a circulacdo das pessoas em relagdo aos veiculos, restituindo e ampliando os espagos
destinados aos pedestres e ciclistas em vias exclusivas, calcadas, pracas e travessias,
proporcionando-lhes condigbes seguras de deslocamento e humanizando a cidade;

Il — estabelecer, sempre que possivel, a operagédo de transito publico exclusivo, por intermédio de
vias ou faixas e circulagdo do transporte publico em relagdo aos demais veiculos motorizados, de

forma a reduzir os tempos de viagem e tarifas;

Il - estruturar o Sistema de Transporte Coletivo de Passageiros, adotando a integracéo operacional e
tariféria, de forma a proporcionar aos seus usuarios condi¢cdes adequadas de conforto e seguranga e

reduzir o tempo de viagem e tarifas;
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IV — estruturar e hierarquizar o sistema viario de forma a possibilitar maior mobilidade e priorizar os
acessos as vias arteriais, mobilidade e acesso adequados nas vias coletoras € menor mobilidade

com amplo acesso nas vias locais;

V - estabelecer mecanismos de controle de circulagédo e trafego capazes de racionalizar a operacao
do sistema de transporte, melhorar a seguranca do transito e restringir o uso, por veiculos, das areas

de concentragédo de pedestres, bem como de areas residenciais e de vivéncia coletiva;

VI - limitar 0 uso de espaco publico para fins de estacionamento de veiculo por periodo de longa
duragao, na area central e nas vias de elevado volume de trafego, ofertando alternativas de periodos
de curta duracgéo e utilizando mecanismos de tarifagao adequados;

VIl - estimular a implantagcdo de estacionamentos periféricos integrados ao transporte publico e
disciplinar as areas de estacionamento publico exploradas pelo setor privado;

VIl - adotar técnicas eficientes para melhoria do sistema de transporte publico e de circulacao,
considerando a utilizacdo de veiculos com melhor desempenho operacional e os sistemas

eletronicos;

IX - restringir a circulagdo de veiculos de grande porte destinados ao transporte de carga nas vias de
elevado volume de trafego, limitando rotas e horarios de operacao, bem como areas para carga e
descarga;

X - estimular o escalonamento de horarios para funcionamento das principais atividades geradoras
de trafego, de forma a reduzir os deslocamentos nos horarios de pico.

No entanto, em relatério elaborado pela Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
(SEMDUR), as suas diretrizes gerais ndo foram postas em pratica e portanto, o Plano Diretor se

distancia da realidade projetada.

Os reflexos com a inexisténcia de hierarquia de vias e/ou exclusividade de faixas, a nao
integracdo modal, a inadequacao das condi¢des de conforto e seguranga aos usuarios, 0 mau estado
quase generalizado dos passeios publicos, a inexisténcia de sistemas de controle para operagao de
carga e descarga, entre outros, influenciam diretamente na ‘imobilidade’ da populagao e redugéo da

qualidade de vida e bem-estar.

Como resposta a questdao, a SEMDUR aponta a importancia de projetos implantagao e
estruturagdo tanto para a valorizacdo da mobilidade verde, quanto para o sistema de transporte

publico com metas tragadas a curto, médio e longo prazo.
3.3. Leis de Uso e Ocupacao do Solo

A Lei Municipal n?007/2010 tem como objeto o Uso e a Ocupagédo do Solo, que por sua vez

orienta a agdo publica e privada sobre o uso do territério. “A legislacdo de uso e ocupagao do solo é
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fundamental para a vida urbana, por normatizar as constru¢des e definir o que pode ser feito em
cada terreno particular, interfere na forma da cidade e também em sua economia” (VAZ, 1996).

Em Sao Gongalo, o zoneamento se estabelece por duas macrozonas: a de Preservacao
Ambiental e a de Estruturagéo e Qualificacdo Urbana. Esta Ultima se divide em cinco zonas: Zona de
Urbanizagédo Consolidada, Zona de Urbanizagdo em Consolidacdo, Zona de Urbanizagcao Controlada,
Zona de Dinamizagao e Zona Industrial.

Figura 1: Zonas de Uso

BN ZEP - ZONA ESPECONL de FRESERYAC MO
B ZREp - 205 KESIDENCIAL r de PUOTECAC AMIBENTAI
BZRE - ZONA MESDENCIAL

BN IM o ZONA NESTA

BN ZAN = 2ONA AXIAL |

BN ZAT - 20NA ANIAL 3

B ZCL - ZONA & CENTRALIDADE LINEAN

SERZPLY  ZONA PREDOMINANTE
MENTE INDUSTRIAL |

BRZPL Y ZONA MEDOMINANTE
MENTE INDUSTIIAL !

BN ZOFE | - ZONA e DCUIRAC A
EAPELCIAL Y

B 2O 2 70mis de OCUMCAD
ESFECIAL

Fonte: Plano Diretor Municipal Participativo (2008). Volume Il - Legislagao.
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Como desdobramentos desta forma de pensar o territério, percebe-se que “a crise de
mobilidade tem a ver ndo apenas com o padréo do transporte, mas como 0 uso e a ocupagao do solo
numa cidade que é muito mais dispersa ha muito mais dificuldade de mobilidade. A mobilidade é
muito mais cara devido a especulacdo em relagcdo a terra” (MARICATO, 2015), e assim, a
sustentabilidade do territério pode ressurgir do adensamento, da diversidade de usos e da

pluralidade de centralidades.

Vale ressaltar que uma das novas tendéncias para a criagdo/revisao da LUOS é ‘o
rompimento da visao tradicional da cidade fragmentada em zonas especializadas (...) e é substituido
pela valorizacdo dos aspectos humanos, dando lugar especial as relagbes de vizinhanga,

entendendo a cidade enquanto espaco de pratica da cidadania e convivio social’ (VAZ, 1996).

Especificamente para cidade de Sdo Gongalo, o Plano Diretor Municipal no Titulo Il — da
Politica de desenvolvimento, Capitulo | — Objetivo central, art. n?9, o item XVIII recomenda a
“simplificagdo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupagao do solo e das normas edilicias com

vistas a permitir a reducao de custos e o aumento da oferta de lotes e unidades habitacionais.”

No entanto, a aplicacdo da Lei de Uso e Ocupacado do Solo vigente reflete a realidade dos
municipios brasileiros que “em geral, trata-se de um conjunto de dispositivos de dificil entendimento e
aplicacéo, e as leis ndo sdo muito acessiveis aos cidadaos por seu excesso de detalhes e termos
técnicos”. Assim, “a virtual impossibilidade de dar conta do excessivo nivel de detalhe, em muitos

casos, joga na ilegalidade a maior parte das edificagbes” (VAZ,1996)'3

Em audiéncias publicas realizadas a Camara Técnica Multidisciplinar, criada pelo Decreto n®
129/2017 e responséavel pela revisdo desta Lei, ressalta a necessidade de desregulamentagcédo e
simplificagdo, a fim de garantir a inclusédo da sociedade, além de responsabilizar os causadores dos
Onus gerados na cidade.

Hoje, a Camara Técnica supracitada atualiza a Lei de Uso e Ocupacao do Solo que junto ao
Plano Diretor Municipal, seré revista para 2019.

3.4. PDTU - RMRJ

O PDTU abrange vinte municipios com caracteristicas Unicas. No seu ambito foram
considerados os dezenove municipios que compunham a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro no

periodo referente a elaboragdo do plano* e Mangaratiba.

Em finais de 2011, o Consdrcio Halcrow-Sinergia-Setepla foi contratado pela CENTRAL
(empresa vinculada a SETRANS) para analisar e atualizar o PDTU, com um escopo que abrangesse

toda a Regido Metropolitana (na verdade a Area de Estudo acima definida), incluindo pesquisas e a

8 https://fpabramo.org.br/2006/05/19/legislacao-de-uso-e-ocupacao-do-solo/
A regidao metropolitana obteve um udltimo acréscimo em 2013 dos municipios de Cachoeira de Macacu e Rio Bonito.
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construgdo de um modelo matemético computacional para representar redes existentes e propostas,

contemplando todos os modais coletivos e individuais verificados na RMRJ.

Esse novo trabalho se apresenta em 13 relatérios, como descritos abaixo:
e Detalhamento da Execucéo do Trabalho — Relatério 1;
e Zoneamento e Plano Amostral-Relatorio 2;
e Atualizacdo da Base de Dados do PDTU — Relatério 3;
e Planejamento e Execucgao de Pesquisas — Relatério 4;
e Analise da Evolucao e Tendéncias Futuras do Uso do Solo — Relatério 5;
e Calibragdo do Modelo da Rede de Referéncia — Relatério 6;
e Plano de Transportes — Relatorio 7;
e Fornecimento e Instalacdo de Hardware, Software e Sistema de Climatizacao—Relatorio 8;
e Avaliagao do Plano — Relatério 9;
e Treinamento—Relatério 10;
e Projetos Basicos de Terminais — Relatério 11;
e Transporte de Cargas — Relatério 12;
e Elaboracao do Relatério Sintese da Atualizagcdo do PDTU — Relatério 13.

O modelo do PDTU atual tem como base um modelo matemdtico construido na plataforma
INRO/Emme a partir das caracteristicas fisicas e operacionais principais da Rede de Referéncia, ano
2012, devidamente calibrado para simular alocagtes de trafego que se aproximem satisfatoriamente

da realidade levantada pelas pesquisas (ver Relatorio 6).

Este modelo captura a interacdo entre os padroes de geracdo de viagem e dados
demogréaficos da regido de estudo, podendo ser usado também para prever respostas
comportamentais dos usudrios dos sistemas de transportes em funcdo de alteragbes fisicas ou
operacionais na rede, ou ainda alteragdes no uso do solo. Assim, o0 modelo pode ser usado para
elaborar previsbées de crescimento no total de viagens, em mudangas nos padrbées de viagens, na
escolha modal, bem como nas respectivas rotas escolhidas na rede de transporte coletivo e
individual, auxiliando a busca de solucbes estratégicas, sobretudo ampliacbes e implantacdo de

novos sistemas de transportes.

A modelagem envolveu a criacdo de 730 zonas de trafego e uma estrutura complexa de
cerca de 16 mil nés e 43 mil links, que representa todos os sistemas de transporte contemplados,
tanto individuais quanto coletivos, incluindo modais de baixa, média e alta capacidade (veiculos
particulares, énibus municipais e intermunicipais, BRTs, VLT, metrd, trem e barcas). O trabalho
também considerou o trafego de carga, uma vez que este compartilha a malha viaria com outros

modais individuais e coletivos.

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO

16



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO |

Figura 2: Rede de Referéncia do PDTU (2012): utilizada para calibragdo
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Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)

Figura 3: Rede 2016, PDTU

Fonte: Consércio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)
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E importante observar que, inicialmente, considerava-se a possibilidade de contemplar a
ampliacdo do sistema metroviario para o Leste Metropolitano, com a parte terrestre da Linha 3
estendendo-se entre Niter6i e Sdo Gongalo ja no ano de 2016. Com a constatacdo de que tal projeto
ainda néo se encontra em fase de implantagéo, foi entdo considerada sua opera¢do apenas a partir
do horizonte 2021.

Como ponto de partida, foi empregado pelo Consoércio um processo para definir a Rede 2021
Base, que conformou a rede futura inicialmente proposta no ambito da presente Atualizagdo do
PDTU. O processo envolvendo duas etapas:

e Primeiramente, foi realizado um processo consultivo a especialistas de instituigées diversas,
incluindo 6rgaos publicos e privados, através do qual foi sugerido um conjunto de projetos
estratégicos. Nesse processo de idealizacdo, foram também considerados sistemas e
trechos de redes de planos anteriores, tais como o Plano Doxiadis, de 1965, o Plano
Integrado de Transporte do Metrd, da década de 1970 e diversos outros desenvolvidos na
década de 1990, além do proprio PDTU, desenvolvido entre 2003 e 2005.

e A partir dai, foi empregado um método de andlise multicriterial para ponderar as diversas
sugestdes entre si e obter uma selegao de projetos que comporiam a rede futura da RMRJ,
por fim refinados no que se configurou uma proposta inicial de Rede 2021 Base (antes da

modelagem computacional através do Emme).

Conforme requerido no ambito do escopo de trabalho, foi conduzido um estudo de cenarios,
com a utilizacdo do Modelo do PDTU para gerar alocacoes de trafego e indicadores de desempenho
Uteis a analise especializada do planejamento de transportes. Nesse processo, foram considerados
simulagbes para o pico da manha e para o pico da tarde. Considerando-se cenarios analogos para
teste de impacto do BU, ao final foram construidos e simulados 31 cenarios de trabalho.

Para cada cenario de trabalho, foram também extraidos diretamente do Emme diagramas de
carregamento gerais e individualizados por modal e por pico. Esses diagramas também evidenciam
volumes de trafego alocados e capacidades, trecho a trecho, guardando relagdo com o mapa da rede
e configurando-se uma ferramenta muito Gtil para rapida visualizagdo do desempenho de uma

determinada rede.
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Figura 4: Exemplo de diagrama de Carregamento geral, Rede Futura Minima, proposta — ano 2021, AM
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Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)

A partir do progresso das simulagfes realizadas para os 31 cenarios, foi feita uma ampla
andlise de resultados, incluindo uma compartimentagéo das varias redes testadas nos anos horizonte
do estudo. Esta compartimentacido englobou a definicdo de 74 macro trechos que contemplam os

sistemas de alta e média capacidades modelados: metroviario, ferroviario, hidroviario e BRTs.

Considerando a quantidade e envergadura das intervencbes propostas, optou-se por
determinar duas redes futuras: Rede Futura Minima e Rede Futura Desejavel.

e Rede Futura Minima

A Rede Futura Minima complementa a Rede 2016 com um novo corredor de BRT e uma
consideravel ampliagdo do sistema de metrd, incluindo a inclusdo do Leste Metropolitano, atendido
pela parte terrestre da Linha 3, entre a Praga Ararib6ia e Guaxindiba, configurando uma meta

exequivel dentro do horizonte estipulado.

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO

19



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO |

Figura 5: Rede Futura Minima (recomendacéao para o horizonte 2021)

Fonte: Consoércio Halcrow-Sinergia-Setepla
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Tabela 3: Projetos integrantes da Rede Futura Minima (horizonte 2021)
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Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)

e Rede Futura Desejavel

A Rede Futura Desejavel complementa a Rede Futura Minima, configurando uma rede metropolitana
robusta e flexivel, capaz de atender as demandas projetadas e disponibilizar alternativas
operacionais interessantes para a metrépole. Certamente a implantacdo da Rede Futura Desejavel
ndo seria possivel no horizonte 2021, em fungéo do ndmero e custo dos projetos envolvidos. A Rede
Futura Minima, sdo acrescentados cinco trechos metroviérios e trés ferroviarios.
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Figura 6: Rede Futura Desejavel (recomendacao para o horizonte

Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla(2013)

Tabela 4: Projetos integrantes da Rede Futura Desejavel
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Fonte: Consércio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)

Ao todo, estimaram-se os seguintes valores totais, necessarios a implementagao das redes
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Tabela 5: Investimentos necessarios para implantacao das redes futuras.
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Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla (2013)

Tabela 6: Investimentos necessarios para implantacao da Rede Futura Minima
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Fonte: Consorcio Halcrow-Sinergia-Setepla

Nas simulagdes para quantificagdo a Rede Futura Minima, foi analisada com a utilizagdo da
matriz de 2021. Ja para a Rede Futura Desejada, foi extrapolada uma matriz para 2036, com taxas
médias de crescimento, uma vez que se trata de um horizonte muito a frente dos estudados em

termos socioecondmicos e de uso do solo.

A analise financeira da rede proposta permite alguns indicadores importantes, os quais
permitirdo a tomada de decisdo para mudancas da politica tarifaria, dos mecanismos de subsidios
nos transportes coletivos e da orcamentacdo e estruturacdo de fontes de custeio para estes

procedimentos.

Comparando os valores percentuais, um més de cada um dos Ultimos quatro anos, da
participagao de cada modo e ressaltando o impacto que as obras publicas causam na escolha modal
de viagens, em especial no sistema viario, observa-se que os énibus intermunicipais vém perdendo
participacdo no uso do Bilhete Unico (BU), enquanto os municipais crescem e se mantém, o que da

fortes evidéncias de que a integragdo com os transportes de massa est4 aumentando.
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Grafico 1: Participacdo dos Modais nas viagens com BU.
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Grafico 2: Participacao dos Modais no Total de Viagens Realizadas com BU.
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Independentemente do enfoque que se dé a andlise deste documento, a énfase no
transporte coletivo de passageiros e a necessidade de um sistema mais integrado e racional
destacam-se claramente. Uma das conclusdes mais relevantes a que se chegou nesta atualizagdo
do PDTU é a constatacdo de que, na Regidao Metropolitana, verifica-se o ‘peso’ preponderante dos
deslocamentos em modo coletivo, tornando-o o mais importante entre os varios modos de transporte

estudados.

No campo da oferta, a regido conta com uma rede extensa de linhas ferroviarias urbanas,
subaproveitadas em relacdo ao seu potencial e, de outro lado, uma expressiva frota de 6nibus,
gerando um quadro de competicdo e sobreposicao de servicos que em nada contribui para o melhor
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aproveitamento da infraestrutura instalada, tampouco para a redugao das tarifas ou para a qualidade
de vida urbana. Pode-se dizer que a falta de otimiza¢cdo dos servigos prejudica a imagem do
transporte publico em geral e, de uma certa forma, acaba por contribuir negativamente para a

identidade da RMRJ como uma regido mais coesa e equitativa.

Além de conformar um rico banco de dados para o planejamento de transportes
metropolitanos, um beneficio importante do Plano Diretor é justamente subsidiar, além das
conclusdes e resultados mateméaticos obtidos, recomendagbes que contribuam para o avango da
mobilidade urbana e a otimizacdo dos sistemas de transporte, objetivo do presente capitulo.

A ampliacao da rede de transporte coletivo, 0 uso de modais adequados aos fluxos nos eixos
e a melhor integracdo entre eles sdo fundamentais para melhorar a eficacia do sistema e o tornar
mais atraente. Com isso, a populacdo podera ser estimulada a optar por modais de transporte

coletivo nas viagens cotidianas, deixando o veiculo particular como segunda opcao.

Além dos resultados das simulagées com o Modelo do PDTU, outros aspectos foram
considerados na definicdo do conjunto de projetos integrantes das redes futuras. Nesse sentido,
considerou-se que o projeto do tunel subaquatico de interligacdo metroviaria entre a Praca XV e a
Praca Araribdia ficaria contido no pacote de investimentos da Rede Desejavel, levando em
consideragao a complexidade construtiva da obra, que seria pioneira entre os tlneis ja projetados no
Brasil. Todavia, foi exposto pela Comissao de Fiscalizagédo, apds consulta ao Grupo de Trabalho do
PDM (Plano Diretor Metroviario, em curso), que caberia uma avaliacdo sobre a possibilidade de
antecipagao deste trecho, em funcao de viabilidade técnica construtiva alegada dentro do horizonte
da Rede Minima (2021). Isso implicaria na inversao de prioridade de implantacdo deste tunel, que
seria antecipado, enquanto a implantacdo da Linha 3 (Ararib6ia — Guaxindiba — trecho terrestre), que
integra a Rede Futura Minima, seria postergado para o horizonte p6s-2021.

Ao longo do processo de analise do sistema de transporte metropolitano foi ressaltada a
consolidagao do carater radial em diregcao a capital das redes de transportes de alta capacidade, bem
como 0s principais eixos rodoviarios, o que gerou impactos no padrdo de ocupacao da regido ao
longo dos anos. A partir desse diagnostico, o PDTU recomenda como propostas de mobilidade

urbana e de uso do solo:

o Implementar prioritariamente ligacdes transversais facilitando as integragbes fisica,
operacional e tarifaria. Isso pode induzir novas possibilidades de deslocamento e contribuir
para o surgimento de novas centralidades, reordenamento do uso do solo e reducdo de

congestionamentos em eixos ja saturados nos horérios de pico;

e Dever ser implantada na rede viaria integrada as principais estacdes de BRT e BRS, a partir
das redes propostas, a fim de permitir a reorganizagédo do sistema de forma alinhada com

iniciativas de planejamento urbano sustentével;
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e Incentivar a implantagdo de programas de habitagdo, escolas, centros de empregos, entre
outros concentradores de produgdo ou atragdo de viagens, proximos a estacoes do
transporte de alta capacidade, para aumentar a eficiéncia da rede e melhorar a mobilidade,

pela redugdo da demanda por deslocamentos cotidianos mais longos.

Dentre os Gargalos Metropolitanos (modal Rodoviario), se destaca a saturacdo do corredor
Rio de Janeiro - Niteréi e recomenda-se:
e Implementar a Linha 3 do Metrd, Praca XV - Araribéia - Sao Gongalo e o BRT RJ-104, que
contribuirdo para solucionar os problemas de congestionamento neste corredor.
e Restringir 0 acesso direto de linhas de 6nibus intermunicipais cuja demanda puder ser
atendida via integracao intermodal;

Conforme descrito no Anexo D, inicialmente foi definida uma ordem de prioridades para as
diversas intervengdes propostas, com base em critérios técnicos. Esta ordem foi alvo de diversas
discussoes internas, bem como entre o Consoércio e a Comissdo de Fiscalizacdo. Foram abordados
diversos critérios para que se fundamentassem recomendacdes estratégicas acerca das Redes
Futura Minima e Futura Desejavel, alocando os projetos adequadamente dentro de cada uma delas.

Por outro lado, sabe-se que realizar os investimentos correspondentes as redes futuras
requer estudos de viabilidade técnica e econémica mais aprofundados de cada eixo individualmente,
seja para comprovar a viabilidade econémica de trechos e sistemas, seja para concluir que um
determinado trecho economicamente desaconselhavel, faz-se necessario por seus beneficios sociais
e carater indutor de desenvolvimento. Nao se pode perder de vista que aspectos tais como fatores
socioecondmicos e politicos podem e devem ser tomados em consideracdo para a definicdo da
sequéncia de implantagao final, até mesmo a opcao por ligagdes que sejam indutoras do
desenvolvimento e que nao tenham sido contempladas no presente estudo. Por fim, entende-se que
as tomadas de decisdo necessdrias a determinagao da sequéncia de implantagdo dos projetos
recomendados constituam um processo dinamico e continuo, que deve ser promovido pelo Estado a
partir desta atualizacdo do PDTU.

3.5. PELC

O Plano Estratégico de Logistica e Cargas do Estado do Rio de Janeiro (PELC) é definido
como uma plataforma logistica estratégica perfeitamente integrada ao setor produtivo do estado e
também do mundo, j& que é tendéncia mundial ter um comércio internacional competitivo. Um
sistema logistico eficiente, confiavel e ainda com custos competitivos, sempre sera um fator decisivo
para um modelo comercial de sucesso. Para tanto, € fundamental reconhecer a vocagao do estado
para entdo, apontar cenarios que norteiem os préximos passos para um desenvolvimento planejado

e sustentavel.

O PELC foi desenvolvido de acordo com que € proposto no Plano Nacional de Logistica e

Transporte (PNLT), apresentado pelo Governo Federal em 2007 e revisado em 2011. O PNLT trata-
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se de um plano que visa o fomento ao desenvolvimento do setor de transportes de cargas com o
direcionamento em estimar demandas futuras, estabelecendo assim, critérios e diretrizes para a

estruturacao dos planos regionais dos estados brasileiros.

O PELC foi produzido pela Secretaria de Estado de Transportes (SETRANS), com
financiamento do Banco Mundial e em conjunto com o Consorcio LOGIT / SYFER / DB. A elaboracéo
do PELC foi fundamentada numa ampla participacdo da sociedade onde, através da realizagdo de
oficinas e seminarios, foram expostas as principais demandas deste setor a fim de que, com a
discussao entre os participantes, fosse possivel estabelecer um direcionamento para tornar o Rio de
Janeiro um “estado logistico”. O objetivo do PELC é ser um plano de Estado e ndo apenas um
sumario de agdes ligadas a uma gestdao de governo especifico. Isto facilita a continuidade do
planejamento. Sua implantagéo exige uma Governanga capaz de torna-lo um instrumento de politica
publica e, por isso, necessita-se de uma estrutura, organizacéo, recursos, regras e metas, além de

ferramentas de controle de processos.

Por ter um perfil de acdo em longo prazo, ja que se estimam acdes até 2045, o plano precisa
buscar antecipar o comportamento do ambiente de negocios, aproveitando as oportunidades que
existem e as que surgirdo e, por isso, devera ser constantemente avaliado para que, se for
necessario, seja reformulado e negociado com os agentes envolvidos ao longo do seu periodo de

vigéncia.

Dentre as primeiras pesquisas produzidas pelo consorcio esta a busca em identificar os
produtos relevantes que teriam participacao mais significativa em termos de volume movimentado ou
produzido no estado. Dentro da modelagem utilizada, os produtos mais relevantes em volume para o
Estado do Rio de Janeiro foram: milho, trigo, cana de agucar, soja, aglcar, minério de ferro, carvao e
coque, bauxita, farelo de soja, éleo de soja, GLP, combustiveis (gasolina A, gasolina C, diesel e éleo
combustivel), etanol, petroquimicos, cimento, produtos siderlrgicos, veiculos leves e veiculos
pesados. De acordo com a mesma pesquisa foram definidos seis conjuntos de produtos (carga
geral), a citar: maquinas, equipamentos, autopecas, caldeiras, outros produtos de metal e eletronicos,
alimentos e bebidas, industria naval, ferroviaria, aérea, farmacos, quimicos, higiene e hospitalar,
plasticos e borracha e industria grafica. (Relatério do “Seminario para apresentacdo do PELC RJ
2045”, 2016), Com isso, obtém-se um panorama geral para estudar como transportar todos esses

insumos por meio de um sistema de transporte de cargas.

Para fundamentar o diagnostico, o plano categorizou o estado do Rio de Janeiro em regides de
interesse logistico, isto €, os municipios foram agrupados de acordo com uma homogeneidade
funcional e proximidade geografica. O municipio de Sdo Gongalo, juntamente com Niterdi, ltaborai,
Marica, Araruama, Armacéao de Buzios, Arraial do Cabo, Cabo Frio, Cachoeiras de Macacu, Casimiro
de Abreu, Iguaba Grande, Rio Bonito, Sdo Pedro da Aldeia, Saquarema e Silva Jardim compdem a
Regiéo de Interesse Logistico Metropolitana Leste e Baixadas Litoraneas. Segue a divisdo de cada

regido de interesse na Figura 9.
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Figura 7: RegiGes de Interesse Logistico.

Fonte: PELC 2045 (2016).

Em cada uma dessas regides foram realizadas as oficinas, onde os pleitos foram organizados
em agrupamentos, de acordo com as suas caracteristicas fisicas e logisticas, que posteriormente,
dao origem a um portfélio de demandas, que serd o ponto de partida para a elaboragdo de um
conjunto de projetos. Dentro dessas oficinas também foi possivel dimensionar os gargalos na
infraestrutura do estado, colocando-os como parte integrante dos pleitos, haja vista, ser de grande
importancia o ajuste dessa infraestrutura para as agoes futuras. Os agrupamentos estao organizados
em ancoras que relnem os ativos (equipamentos, eixos de transporte, etc.), formando a
infraestrutura utilizada para o movimento de cargas. O Estado do Rio de Janeiro apresenta 12
ancoras logisticas, conforme explicitado na Figura 10.
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Figura 8: Mapa de localizacio das Ancoras no Estado do Rio de Janeiro.
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Fonte: PELC 2045 (2016).

O plano foi construido por uma estimativa de visdo de futuro para o ano de 2045 com a missao
de: “Desenvolver a rede logistica estadual, com maior eficiéncia e redugcdo de custos, de forma a

consolidar o Rio de Janeiro como plataforma logistica de classe mundial”.

Para que um sistema logistico funcione, é fundamental criar condi¢cbes para atingir tal objetivo,
desde programar uma infraestrutura capaz de suprir as necessidades do setor, até mesmo a gestao

dos processos essenciais para a construcao do plano, bem como a sua regulagao.

Os agrupamentos foram direcionados as suas ancoras de acordo com os atributos exigidos por
cada uma delas. Na Tabela 7 demonstra-se, como exemplo, os atributos desejados para a ancora

Eixo Multimodal Rio-Espirito Santo, que contém parte do territério do municipio de Sdo Gongalo.
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Tabela 7: Lista de atributos para a ancora Eixo Multimodal Rio - Espirito Santo.
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Fonte: PELC 2045 (2016).

Dentro desta ancora listam-se os agrupamentos oriundos dos pleitos que foram gerados nas
oficinas de discusséo, conforme Tabela 8.

Tabela 8: Descricao dos agrupamentos da ancora Eixo Multimodal Rio - Espirito Santo.
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Fonte: PELC 2045 (2016).

Ja na Tabela 9 segue o portfolio de projetos estruturantes da PELC para esta mesma ancora,

anteriormente analisada. Trata-se de uma listagem com resumo das informagdes principais dos

projetos, apresentando, inclusive, a sua localizagao e descricdo, bem como o responsavel e o status

do projeto.
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

NOME/
DIRETRIZ DA
INFRAESTRUTURA

BR 101 Norte

BR 101 Norte

Nova Rodovia paralela a RJ

106

RJ 104

RJ 104

RJ 106

MODO DE
TRANSPORTE

Rodoviério

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviério

Rodoviério

Rodoviario

Tabela 9: Portfolio final dos projetos estruturantes do PELC / RJ - 2045.

LOCALIZAGAO /
DESCRICAO

Duplicagcéo da BR 101 entre Rio Bonito, no entroncamento com
a RJ 124 (Via Lagos) e a divisa RJ/ES.

Construgao de algas de acesso entre a BR 101 e a RJ 106 no
acesso norte de Macaé.

Construgao de Rodovia Paralela a RJ 106, entre Sdo Pedro da
Aldeia, na intersegdo com a RJ 124 (Via Lagos) e Macaé
(acesso norte).

Implantacdo de melhorias na RJ 104, entre a intersegéo com a
BR 101 Norte e a intersegdo com a Rua Gomes Filho no
municipio de Niter6i, incluindo pavimentagdo, acostamento,
drenagem e sinalizagéo horizontal e vertical.

Implantacdo de melhorias na RJ 104 entre a intersecdo com a
RJ 106 e a Av. MaricA em Tribob6, Sdo Gongalo, incluindo
pavimentagao, acostamento, drenagem e sinalizagao horizontal
e vertical Manilha.

Implantagdao de melhorias na RJ 106, entre Niteréi, na
intersecao com a Estrada de Marica, e Marica, na interse¢ao
com a RJ 110, com implementacdo de acostamento,
retornos adequados, acessos, drenagem, sinalizagao
vertical e horizontal e organizagdo de pontos de 6nibus.
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STATUS

Obras em Execugéo

Pleiteado

Pleiteado

Pleiteado

Pleiteado

Pleiteado

RESPONSAVEL

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

NOME/DIRETRIZ DA
INFRAESTRUTURA

RJ 106

RJ 106

RJ 106

EF 118

Plataforma Logistica de

Guaxindiba

MODO DE
TRANSPORTE

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Ferroviario

Plataforma Logistica

LOCALIZAGAO / DESCRICAO

Duplicagédo da RJ 106 no trecho entre a intersegédo com a Rua
México e o encontro com a Rodovia Rio Bonito no municipio de
Araruama.

Duplicagado da RJ 106 entre a intersegdo com a RJ 168 e Séao
José do Barreto, ambas em Macaé, incluindo ajustes nos
acessos as cidades, passarelas e viadutos.

Duplicagao de RJ 106 entre Sao José do Barreto e RJ 178 em
Macaé, incluindo ajustes nos acessos as cidades, passarelas e
viadutos.

Implantagdo de ferrovia ligando o ramal de Sao Paulo ao
Espirito Santo.

Plataforma Logistica de Guaxindiba - Construcdo de
Plataforma Logistica em Guaxindiba de apoio a distribuicao
urbana na parte leste da RMRJ (Niteroi / Sdo Gongcalo).
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STATUS

Pleiteado

Pleiteado

Pleiteado

Pleiteado

Sugerido

RESPONSAVEL

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Federal

Iniciativa Privada
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

NOME/
DIRETRIZ DA
INFRAESTRUTURA

BR 101 Norte

BR 101 Norte

BR 101 Norte

BR 101 Norte

BR 101 Norte

RJ 106

MODO DE
TRANSPORTE

Rodoviéario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

LOCALIZAGAO /
DESCRICAO

Ampliagdo da BR 101 Norte com implementagao de 32 faixa por
sentido, no trecho entre RJ 124 no municipio de Rio Bonito e a
Rua Mangueira no municipio de Tangua.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagéo de 32 faixa por
sentido, no trecho entre a Rua Mangueira no municipio de
Tangua e o inicio da Av. Vinte e Dois de Maio no municipio de
Itaborai.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagao de 32 faixa por
sentido, no trecho paralelo a Av. Vinte e Dois de Maio no
municipio de ltaborai.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagéo de 42 faixa por
sentido, no trecho entre a Rua Mangueira no municipio de
Tangua e o final da Av. Vinte e Dois de Maio no municipio de
Itaborai.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagao de 42 faixa por
sentido, no trecho entre o final da Av. Vinte e Dois de Maio e a
RJ 104 no municipio de Itaborai.

Ampliacao da RJ 106, com implementacao de 32 faixa por
sentido, no trecho entre Granja e a RJ 104 em Sao Goncalo.
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TIPO DE _
INTERVENGAO

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

RESPONSAVEL

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Estadual
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

NOME/
DIRETRIZ DA
INFRAESTRUTURA

RJ 106

RJ 106

BR 101 Norte

BR 101 Norte

RJ 106

RJ 106

MODO DE
TRANSPORTE

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

Rodoviario

LOCALIZAGAO /
DESCRICAO

Ampliagdo da RJ 106, com implementacdo de 32 faixa por
sentido, no trecho entre Granja e a RJ 104 em Sao Gongalo.

Duplicacéo da RJ 106 no trecho entre a BR 101 e a RJ 178, em
Macaé.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagao de 42 faixa por
sentido, no trecho entre a RJ 104 no municipio de Itaborai e o
municipio de Sao Gongalo, na Rua Visconde de Itatna.

Ampliagdo da BR 101 Norte, com implementagao de 42 faixa por
sentido, entre o acesso a Ponte Rio-Niteréi e o acesso a Rua
Visconde de ltaiina, em Sao Gongalo.

Ampliagdo da RJ 106, com implementacdo de 32 faixa por
sentido, no trecho entre RJ 114 e a RJ 110 no municipio de
Marica.

Duplicagao da RJ 106 no trecho entre a RJ 114 no
municipio de Marica até a RJ 128 em Saquarema.
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TIPO DE _
INTERVENCAO

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

RESPONSAVEL

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Federal

Gov. Federal

Gov. Estadual

Gov. Estadual
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

NOME/
DIRETRIZ DA
INFRAESTRUTURA

RJ 106

RJ 106

RJ 106

RJ 106

RJ 106

RJ 106

MODO DE
TRANSPORTE

Rodoviério

Rodoviario

Rodovirio

Rodoviario

Rodoviério

Rodoviario

LOCALIZAGAO /
DESCRICAO

Duplicagéo da RJ 106 no trecho entre a RJ 128 em Saquarema
e 0 municipio de Araruama, no acesso a rodoviaria municipal.

Duplicagao da RJ 106 no trecho entre a RJ 124 no municipio de
Araruama e a RJ 140 em S&o Pedro da Aldeia.

Ampliagdo da RJ 106, com implementagdo de 32 faixa por
sentido, no trecho entre RJ 124 e a RJ 140 em Sao Pedro da
Aldeia.

Implantacdo de faixa adicional na RJ 106 no trecho entre a RJ
140 em Sao Pedro da Aldeia até a RJ 102 em Cabo Frio.

Duplicagdo da RJ 106 no trecho entre a RJ 140 em Sao Pedro
da Aldeia até a RJ 102 em Cabo Frio.

Duplicacdo da RJ 106 no trecho entre a RJ 102 em Cabo
Frio e a RJ 168 em Macaé.
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TIPO DE _
INTERVENCAO

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

Sugerido

RESPONSAVEL

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual

Gov. Estadual
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ANCORA

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio — Espirito
Santo

Eixo multimodal
Rio - Espirito
Santo

oIl MODO DE
DIRETRIZ DA TRANSPORTE
INFRAESTRUTURA
RJ 106 Rodoviario
RJ 104 Rodoviario
RJ 104 Rodoviario

LOCALIZAGAO /
DESCRICAO

Ampliagao da RJ 106, com implantagéo de 3 faixas por sentido,
no trecho entre a RJ 102 em Cabo Frio e a RJ 168 em Macaé.

Ampliagdo da RJ 104, com implementagdo de 32 faixa por
sentido, no trecho entre a Rua Gomes Filho no municipio de
Niter6i e a RJ 106 em Sao Gongalo.

Ampliacao da RJ 104, com implementacao de 32 faixa por
sentido, no trecho localizado entre a Av. MaricdA Sao
Gongalo Condominio no municipio de Sao Gongalo e a BR
101 no municipio de Itaborai.

Fonte: Adaptado PELC (2016).
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TIPO DE i
INTERVENCAO RESPONSAVEL
Sugerido Gov. Estadual
Sugerido Gov. Estadual
Sugerido Gov. Estadual
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Este portfdlio € complementado por um conjunto de agbes de gestdo que se espera que,
juntamente com a estrutura de governanca, seja possivel acompanhar a implantacdo do PELC. E
fundamental que as propostas nao fiquem apresentadas somente por meio de relatério, mas também
que as mesmas sejam conhecidas por todos através de uma ampla divulgacdo. Além disso, é
fundamental que haja um grande incentivo para a sua aplicacdo, afinal, apés tantos estudos, se
chega a conclusdo de que é de extrema importancia promover o desenvolvimento do estado do Rio
de Janeiro, bem como todo o seu sistema logistico. O estado ndo pode perder a oportunidade de
aproveitar o tempo competitivo para expandir e incluir suas cadeias produtivas nesse sistema global,
atento aos fluxos maritimos e aéreos de cargas, se destacando dentro do sistema logistico de
mercado integrado a todos os estados do pais e ao mercado internacional.

3.6. PDUI

A Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) sempre representou um grande desafio
territorial, pois carecia de um poder organizacional capaz de gerir e liderar um plano de
desenvolvimento continuo do territorio, visto que a integragdo do espaco é extremamente complexa.
A autonomia municipal, enraizada de forma coletiva no imaginario da populagédo brasileira, foi um

fator complicador para a criagdo de um “governo metropolitano”.

A necessidade de uma gestao metropolitana, visando uma maior articulagdo entre os poderes
(municipal e estadual), impulsionou o Governo do Estado a criar uma estrutura de governanca que
atendesse essa demanda. Em 2008, foi criada a Lei Estadual n® 5.192, que estabelecia, como
exigéncia, a elaboracao do Plano Diretor Decenal da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (Faria e
Rezende, 2017). Contudo, somente por meio do Decreto n® 42.832 de 2011, que foi criado o Comité
Executivo de Estratégias Metropolitanas, que neste caso, € a Camara Metropolitana de Integracédo
Governamental do Rio de Janeiro. Esta Camara busca gerenciar todos os projetos de interesse
metropolitano, a fim de promover o desenvolvimento integrado de toda a regido, favorecendo

sempre, a construgao de uma gestao participativa com os atores envolvidos.

A atual Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) foi delimitada pela Lei Complementar
Ne¢ 20, de 1 de julho de 1974, posteriormente modificada pela Lei Complementar N2 158, de 26 de
dezembro de 2013, e abrange 21 municipios (Rio de Janeiro, Belford Roxo, Cachoeiras de Macacu,
Duque de Caxias, Guapimirim, ltaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilépolis, Niterdi,
Nova Iguagu, Paracambi, Queimados, Rio Bonito, Sdo Gongalo, Sado Jodo do Meriti, Seropédica e
Tangua). A regido, que alcanga uma area total de 6.744,63 km2, tem, segundo estimativas de 2016
do IBGE, uma populacdo de 12.330.186 habitantes (Figura 11).
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Figura 9: Municipios da RMRJ.

Fonte: Produto 10 do PDUI (2017).

O Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro (PDUI) é uma iniciativa do governo do estado, por meio da Camara Metropolitana, com
financiamento do Banco Mundial e executado por um consoércio formado pelas empresas Quanta
Consultoria e Jaime Lerner Arquitetos Associados. O plano pretende criar medidas legais que
favoregam uma melhor gestao, através de um bom planejamento com parametros e diretrizes para a
definicdo de politicas publicas de interesse metropolitano, a partir da elaboragdo de um Plano
Estratégico Participativo. A sua construgao estabelece todos os passos necessarios para se obter um

instrumento efetivo de reorganizagédo do territério metropolitano.

“Construir uma metrépole com acesso universal de todos ao todo. Uma metrépole com foco
no combate as desigualdades, que integre as pessoas ao patriménio natural e construido, que seja
de facil acesso e eficiente, com servicos urbanos universalizados, equilibrada em sua estruturacao,

inteligente em seu desenvolvimento e, acima de tudo, sustentavel.” (Produto 6 do PDUI)

Apesar da perspectiva de longo prazo, o plano também enfatiza agbes de curto prazo que
servirdo para impulsionar os avangos pretendidos. O processo de elaboragdo do PDUI busca definir
propostas a partir de diversos debates acerca dos desafios e solugbes para o territdério metropolitano.
Trata-se de um plano com abordagem técnica capaz de apresentar uma metodologia para
implementar um novo modelo de desenvolvimento na regido. Dessa forma, é fundamental
compreender a articulagédo de elementos relevantes para o territoério, bem como definir as agoes
necessarias. Cabe ressaltar que um Plano Estratégico Participativo nao deve ser entendido apenas
como um documento que descreve linhas de acao e projetos, mas de um processo onde todos os
atores do territério sejam informados sobre o plano que estejam construindo para garantir um

territorio integrado e estruturado.
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O PDUI néo foi finalizado, contudo a equipe responsavel por elabora-lo apresentou alguns
produtos que possibilitam o entendimento dos seus objetivos e, principalmente, apresenta o
diagnéstico da RMRJ.

Para alinhar todas as propostas de desenvolvimento integrado da RMRJ é imprescindivel que
haja um estudo de diagnéstico capaz de construir uma estrutura que identifique as reais demandas
da regido. O diagnéstico sintese da RMRJ traduz o aspecto de desigualdade e desarticulagao deste
territério. O cenario é de concentragao de emprego na regiao central da metrépole (Rio de Janeiro e
Niterdi), onde se concentram os principais eixos de mobilidade e servico e, por isso, ela é
considerada como a que se gasta mais tempo entre moradia e emprego no pais. Isto é retrato de que
nao houve planejamento integrado, j& que o0s municipios elaboraram Planos Diretores sem
considerar a continuidade do tecido urbano, fator que, somado ao fato da Governanca da Regido

Metropolitana ainda nao ter sido aprovada pela ALERJ, dificulta ainda mais essa integracéo.

Uma das principais demandas é a busca por uma policentralidade que dinamize a economia
metropolitana, reduzindo a dependéncia de um setor especifico, logo, para isso, € necessario montar
uma base de dados que mostre o potencial econdmico de cada municipio. Durante a fase de
diagnéstico do PDUI, caracterizou-se o municipio de Sao Gongalo como pdélo Gasquimico-
farmacéutico, Naval e Offshore. Dentre as principais concentra¢des produtivas da RMRJ, a cidade de
Sao Gongalo se destaca em: portos e atividades de carga ligadas a atividades portuarias, fabricagcao
de bebidas, fabricacdo de maquinas, equipamentos e estruturas metalicas, metalurgia basica,
fabricacdo de produtos alimenticios, fabricacdo de pecas e acessorios para vestuario, pesca e
producdo de produtos do pescado, indUstrias de preparacdes farmacéuticas e artefatos de uso
médico, fabricacao de papel e produtos de papel, tintas e de material plastico. Ainda de acordo com a
fase de diagnéstico do plano, as atividades produtivas relacionadas aos potenciais econémicos do
municipio de Sao Gongalo podem ser agrupadas em: potencial logistico (boa localizagao) e potencial
para instalagdo de novas empresas. Outra demanda é dar urbanidade as centralidades secundérias
a partir do fomento do comércio local e regional e ainda, favorecendo a possibilidade de emprego
préximo das habitacGes. Destaca-se também, a questdo habitacional através da qualificacdo dos
servicos ao seu entorno, buscando identificar as possibilidades de adensamentos que otimizem as
aclOes publicas com uma ocupacéo planejada do espaco, evitando o espraiamento urbano que torna
a metrépole ainda mais desarticulada. O estoque habitacional da RMRJ em 2030 compreendera mais
de 5,7 milhées de unidades e, com isso, os municipios da RMRJ tendem a apresentar as maiores
pressdées no mercado de terras e, consequentemente, um aumento na demanda por infraestrutura e

equipamentos sociais.

Uma cidade apresenta trés elementos bésicos, divididos em relacdo as suas fungdes. (Produto
6 do PDUI) O primeiro elemento esta relacionado as alteragbes do espago para a construcdo de
edificagdes, voltadas para o comércio, industria ou habitagdo. O segundo elemento relaciona-se as
redes de infraestrutura a citar: a rede de mobilidade, as redes de comunicacgdo, as de energia, 0

sistema de abastecimento de agua, de esgotamento sanitario, de drenagem urbana, entre outras,
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que viabilizam o uso urbano do solo. Ja o terceiro elemento é formado pelos espagos livres, que
podem ser representados por areas verdes, de lazer ou de convivio social. Além disso, a questao da
mobilidade urbana também precisa de atencéo, haja vista, o transporte ser também um instrumento
de planejamento que permite integrar ainda mais a metrépole. A compreensdo da dindmica da
mobilidade é uma oportunidade de propor estratégias para alcancar a metrépole desejada, sendo
assim, o ideal é estipular uma estrutura de requisitos que consiga ajudar na andlise dos problemas

estratégicos de mobilidade (Tabela 10).

Tabela 10: Pré-requisitos e requisitos da mobilidade.

PRE-REQUESITOS REQUISTOS
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Fonte: Produto 10 do PDUI (2017).

Cabe ressaltar a necessidade de criar uma estrutura metropolitana de mobilidade em rede,
que permita a integragdo de centralidades, com intuito de promover o desenvolvimento regional e
visando otimizar os recursos em mobilidade, através da redugao de investimentos em grandes obras
de infraestrutura, mas investindo em ligagbes transversais ao invés de estimular um aumento da
capacidade de corredores ja saturados. Outro aspecto importante a ser avaliado € o tempo médio de
viagem, que, em muitos casos, 0s municipios apresentam uma dependéncia dos empregos ofertados

por outros, a citar como exemplo, o0 municipio de Sdo Gongalo (Figura 10, Figura 11 e Tabela 11).

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO

40



PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO |

Figura 110: Origem das viagens intermunicipais de base residencial por motivo de trabalho na
RMRJ, 2010.
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Fonte: Produto 6 do PDUI (2017).

Figura 101: Viagens de base residencial por motivo de trabalho acima de uma hora de Sdao Goncalo
na RMRJ, exceto Rio de Janeiro, 2010.
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Fonte: Produto 6 do PDUI (2017).
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Tabela 11: Percentual das viagens, de base residencial, por motivo de trabalho por faixa de tempo na
RMRJ, 2010.
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Fonte: Produto 6 do PDUI (2017).

Utilizando como insumo a base do PDTU (2015), estima-se, de acordo com Figura 12, como

estara o cenario da rede de transportes para 2021.

Figura 12: Rede de transporte estimada para o ano de 2021 na RMRJ.
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Fonte: Produto 6 do PDUI (2017).
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No estudo do PDUI foram formulados os “objetivos metropolitanos”, caracterizados como
requisitos que servirdo como base na avaliacdo de cenarios e intervengdes, visando atingir o futuro
pretendido. Séo eles: dar densidade a base econb6mica e reduzir a dependéncia de um setor
especifico, gerar emprego e atividades econdémicas de forma a equilibrar espacialmente a metrépole,
desenvolver competéncias e relacbes que propiciem bases inovadores de producdo, aumentar a
capacidade dos municipios para implementacdo de uma politica habitacional integrada, criar novas
modalidades de intervengdes habitacionais no territério, gerar novas fontes de recursos para os
programas habitacionais, reduzir a estrutura radial dos deslocamentos metropolitanos, otimizar os
recursos em mobilidade, reorientar o uso do transporte individual motorizado, melhorar a qualidade
dos deslocamentos, criar condigdes para um saneamento ambiental amplo e a integragcdo de
ambiente natural e construido com foco na revitalizagcdo e valorizagdo deste Ultimo para suporte a
uma melhor qualidade de vida nas cidades, apresentar resiliéncia e sustentabilidade ambiental,
garantir integridade dos bens do patriménio natural e cultural da RMRJ, conciliar as dinamicas
pertinentes ao pleno desenvolvimento metropolitano as condi¢cdes de preservacao e valorizacdo do
patriménio natural e cultural, promover apropriagdo dos bens do patriménio natural e cultural pela
populagdo da RMRJ, desenvolver rede colaborativa entre os municipios da RMRJ, melhorar
autonomia (fiscal e gestao) de cada municipio da RMRJ, garantir mais qualidade de vida para o
cidadao metropolitano, incluir a sociedade civil organizada no processo decisério de desenvolvimento
metropolitano (incluindo a formulagao, implementacdo e custeio das politicas publicas), garantir o
acompanhamento do cidaddao no processo de avaliagbes e acompanhamento do PDUI, garantir

espacos de participagao (presencial e web) e manter transparéncia de gastos e acoes.

A analise da configuragao territorial da RMRJ permitiu estabelecer um conjunto de parametros
relevantes a fim de nortear a criacdo de propostas que serdo indicadas no PDUI. O primeiro
parametro € o de preservacgao, pois 0 meio ambiente devera sempre ser valorizado, ja que é de
grande importancia para os habitantes e para a economia da regido. O PDUI devera propor medidas
mais efetivas de preservacdo das unidades de conservagdo, permitindo uma maior conectividade
entre as diversas areas preservadas do territério. A Baia da Guanabara e de Sepetiba devera ser
despoluida e recuperada, a fim de aproveita-la melhor economicamente e promover a integracado da
metropole. O segundo parametro é a densificagdo das areas urbanas onde ha infraestrutura,
buscando otimizar o uso do solo, evitando o espraiamento urbano. O terceiro parametro esta
relacionado a criagdo de um ambiente polinucleado, fortalecendo novas centralidades, a fim de
prover uma maior autonomia dessas localidades e do seu entorno, evitando o deslocamento diario
para a regido central da metropole (Figura 13). Um outro pardmetro leva em conta a tematica da
integracao, isto é, possibilitar a valorizagdo dos transportes coletivos integrado em detrimento do
transporte individual motorizado, incentivando também, os meios de transportes ativos. E
fundamental que se considere a diversidade econémica como parametro, pois é muito importante
que haja um estimulo para a diversidade de usos no territério capaz de garantir um ambiente que
promova a convivéncia de habitacdo, comércio e servigcos. O proximo parametro é a equidade, pois 0
PDUI devera produzir um espago urbano mais equanime, universalizando a oferta de infraestrutura,

equipamentos e servicos urbanos. O Ultimo parametro se relaciona a produgcdo de um plano
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orientado pela perspectiva sustentavel,

que supere as desigualdades e as
diagnosticadas.

ineficiéncias

Figura 13: Mapa da Hierarquia das Centralidades.
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Fonte: Produto 10 do PDUI (2017).

Pelas particularidades do territério metropolitano e sua grande diversidade, a fim de organizar
as propostas e prioridades comuns no territério, decidiu-se, dividir a RMRJ em porgées menores.
Com esse entendimento, foram propostas Macrozonas de Planejamento (Figura 14), onde cada uma
delas deve possuir centralidades de segundo grau, de forma a criar nos estruturantes do espaco.

Face a isto, foi possivel indicar as vocagdes de determinadas porgdes do territorio, visando direcionar
as propostas e acoes integradas.
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Figura 14: Mapa das Macrozonas de Planejamento da RMRJ.
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Fonte: Produto 10 do PDUI (2017).

As Macrozonas de Planejamento estdo divididas em: Macrozona de Planejamento Oeste
(logistica, polos e zonas de processamento industrial), Macrozona de Planejamento Norte
(adensamento, compactagao, integracdo e qualificagdo urbana), Macrozona de Planejamento dos
Hipercentros (pesquisa, inovagao, tecnologia e servicos complexos, Macrozona de Planejamento
Nordeste (desenvolvimento rural, seguranga hidrica e alimentar) e Macrozona de Planejamento Leste

(centro de servigos urbanos do leste metropolitano e cadeia petroquimica).

A partir da divisao territorial que se utilizou para analise, a equipe responsavel pelo plano
elaborou, com a realizag@o de reunides para debates e discussdes, diretrizes e propostas para cada
eixo estratégico do PDUI (Mobilidade, Saneamento e Resiliéncia Ambiental, Reconfiguragao Espacial
e Centralidades, Habitagdo e Equipamento Social, Expansao Econdmica, Valorizagcdo do Patriménio
Natural e Cultural e Gestédo Publica). Na Tabela 12 apresenta-se, o diagnostico, a viséo de futuro, as

diretrizes e as propostas preliminares do PDUI para o eixo tematico mobilidade.
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Tabela 12: Eixo estrutural - Mobilidade

MOBILIDADE

DIAGNOSTICO

VISAO DE FUTURO

DIRETRIZES

PROPOSTAS
PRELIMINARES

A regido metropolitana do Rio de
Janeiro apresenta uma estrutura
radial de transporte, concentrando
os fluxos nos principais corredores
viarios, saturando-os e reduzindo a
qualidade da mobilidade da
metrépole, como resultado da
escolha de um sistema de
transporte com diretriz radial, cujo
alvo principal (sen&o Unico) é a
redugdo dos tempos de viagem ao
centro da capital, e a construcédo de
autoestradas urbanas, nas quais os
transportes coletivos nao tem
prioridade alguma, ajudando a
promover o espraiamento urbano
do territério metropolitano e
aumentar a dependéncia das
diversas centralidades da regido ao
centro da cidade do Rio de Janeiro,
fazendo com que os polos locais
somente sejam atendidos de modo
indireto, dificultando na integragao
entre eles. Além disso, ha
problemas de desarticulagéo no
planejamento, na gestéo e na
operacéo do sistema de
transportes, resultando na falta de
articulagao entre os diferentes
modais, que ndo formam uma rede
com referéncias e elementos
comuns — sistema tarifario, nivel de
servigo, sistema de informagéo,
padréo de oferta, etc. — mas um
sistema fragmentado, com
mercados arbitrariamente divididos
e protegidos por regulamentacdes
ultrapassadas que dificultam a
mobilidade na RMRJ.

Para reverter o processo de
expansao urbana e a
desarticulagé@o, a mobilidade
esperada para a RMRJ
devera ser composta por uma
rede de transporte coletivo
estruturada, capaz de romper
a orientagéo radial,
promovendo deslocamentos
transversais, conectando os
diversos sub-centros entre si
e com a vizinhanga,
diminuindo o tempo de
deslocamentos, melhorando a
qualidade de vida dos
habitantes das RMRJ e
apoiando as transformagoes
do territério e a construgéo de
uma metropole sustentavel,

compacta e equilibrada.

Reduzir a estrutura radial dos

deslocamentos metropolitanos.

Incentivar a redugéo de
dependéncia da RMRJ em
relagdo as centralidades de

12 nivel — Centro Rio e
Barra da Tijuca — evitando
aumento indiscriminado da
capacidade e extensao das

vias e servigos nessa

configuragao.

Incentivar a ampliagdo do
enraizamento e integragéo
entre as centralidades
regionais (2° nivel), locais
(32 nivel) e sua vizinhanga —
Projetos de Vias e Servigos
“Transversais”.

Incentivar a Gestao
Compartilhada do Sistema
de Transporte entre os
municipios com elevado

nivel de integragao.

Otimizar os recursos em

mobilidade.

Reduzir investimentos em
grandes obras de
infraestrutura viaria (evitar
espraiamentos e

dependéncia).

Incentivar maior eficiéncia e
integracao na operagao do
transporte coletivo (redes

integradas e
complementares orientadas
para o desenvolvimento dos

Centros Regionais).

Incentivar que o
financiamento do transporte
publico se viabilize por meio

de toda a sociedade (ie.
Captacéo de valorizagao
imobiliaria, taxa de
utilizagéo de via publica,
imposto sobre combustivel,

etc.).
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Incentivar o uso sustentavel
do espago viario, com vista
a melhoria socioambiental.

Incentivar a consolidagéo da
divisdo modal existente,
com prioridade ao
transporte publico e ndo
motorizado.

Promover a integragao
modal por meio de rotas de

Reorientar o uso do transporte pedestres e ciclistas
individual motorizado. articuladas com outros
modais.

Promover a ampliagao dos
investimentos em
transportes coletivos de alta

e média capacidade.

Promover a redugéo das

emissoes de poluentes:

restrigao de circulagao,
mudancga matriz energética,

etc.

Colaborar com a
elaboragao, aprovagéo e
fiscalizagdo da implantagédo
do Plano Metrpolitano de
Mobilidade e dos Planos
Municipais de Mobilidade
Urbana.

Aprovar editais de licitagao
de servigos de transporte
Participar da gestao de planos, publico de carater

licitagbes, concessdes e outros metropolitano e de operagdo

aspectos institucionais da ou concessao de gestédo de
mobilidade de interesse vias de impacto
metropolitano. metropolitano.

Aprovar planos e projetos
de alteragado de tragado ou
de gestao das vias que
impactem os corredores
metropolitanos, localizagao
e alteragao de terminais de
cargas e de passageiros e
de outras infraestruturas de

mobilidade urbana.

Fonte: Adaptado do Produto 10 do PDUI (2017).

Para a implementagéo imediata do PDUI foram criados os Programas de Agbes Prioritarias

(PAPs), a partir de um conjunto de agbes concretas e possiveis de serem realizadas em um
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determinado tempo. E estratégico para o PDUI priorizar acées que: apresentem a melhor relagio de
custo-beneficio, tenham reconhecimento e atendam as necessidades béasicas da populagao e
possam servir de exemplo para alavancar outras iniciativas, ou seja, € importante realizar agées que

sejam capazes de produzir resultados palpaveis.

A implantagdo do plano avangara na medida em que a Governanga Metropolitana enfrentar e
superar desafios, tais como: desenvolver uma cooperacdo entre os municipios, estado e Uniéo,
acordar uma estratégia comum para as prioridades metropolitanas, evitar que municipios menores se
tornem reféns das prioridades do estado e/ou municipio polo, alinhar politicas setoriais com as
prioridades metropolitanas, definir um protocolo que vincule as ag¢des dos entes autbnomos as
decisbes do processo de planejamento participativo, apoiar a elaboracao de projetos e sensibilizar a
Unido para financiar Programas e Ac¢des do PDUI, construir um sentimento de cidadania
metropolitana e mobilizar a sociedade para as suas iniciativas, oferecer seguranca institucional e

mobilizar investimentos privados, entre outros. (Produto 15 do PDUI)

Com a discussao a respeito da tematica de acdes, as mesmas foram agrupadas em seis
conjuntos de agdes prioritdrias, assim denominados: Programa Metrépole Inteligente (PMI),
Programa Metropole Sustentavel (PMS), Programa Equilibrar a Metropole (PEM), Programa Habitar a
Metrépole (PHM), Programa Baia Reinventada (PBR) e Programa Governar a Metropole (PGM).

O Programa Metrépole Inteligente (PMI) busca inserir a RMRJ no processo de
desenvolvimento tecnoldgico em curso atualmente, criando condicées para que a mesma seja vista
como um centro internacional de pesquisa, desenvolvimento e inovagao, utilizando os setores de
6leo e gas, saude, defesa, industria naval e energia para atrair também capital humano. Além disso,
o PMI propbe avangos nos investimentos de economia criativa com o objetivo de valorizar e

reconhecer o talento e criatividade dos habitantes de toda a Regido Metropolitana.

O Programa Metrépole Sustentavel (PMS) busca estimular a valorizacdo do meio ambiente,
colocando a sustentabilidade como fator preponderante para o correto desenvolvimento da RMRJ.

O Programa Equilibrar a Metrépole (PEM) se atenta para uma das premissas do PDUI que
aponta a necessidade de implantar uma estrutura urbana policéntrica, promovendo a redugédo das
desigualdades territoriais em relagdo as condigdes sociais e econdmicas da populagdo e a
infraestrutura urbana, bem como o incentivo a descentralizacdo das atividades geradoras de
emprego e renda. Sendo assim, o Programa sugere o fortalecimento de um conjunto de
centralidades secundarias, localizadas na periferia da RMRJ para compor uma rede de centros de
bairros. Com o objetivo de melhorar as condi¢cbes de vida da populagdo, o PEM apoia agbes que
dirjam uma maior atencdo para os territérios vulneraveis com relagdo as questbes de segurancga,

educagao, saude e propdem programas sociais para os moradores dessas localidades.

O Programa Habitar Metrépole (PMH) visa garantir 0 acesso a infraestrutura urbana, aos

servicos e equipamentos sociais, a melhores condi¢des de moradia, acesso a mobilidade, entre
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outros requisitos, para alcancar o bem-estar nas cidades. O PHM coloca como premissa que, para a
melhoria das condigdes de habilidade da metrdpole, € importante que se impulsione o adensamento
habitacional, diversifique o uso do solo urbano ao longo dos principais eixos de transporte e

promovam, para o territorio, uma boa infraestrutura urbana.

O Programa Baia Reinventada (PBR) busca prover o resgate e a reinvencao do uso da Baia
de Guanabara, a partir do estimulo de toda a sua potencialidade como frente de restauracdo dos
portos, protecdo das comunidades tradicionais da orla da Baia, exploragdo de linhas de transporte

aquaviarios, proteger areas de preservagao ambiental, entre outras frentes.

O Programa Governar a Metrépole (PGM) visa melhorar a Gestao Pudblica no atendimento as
demandas dos cidad&os. Isto presume a obrigatoriedade de se instituir a Governanga Metropolitana
da RMRJ. O Programa defende a necessidade de provocar um estimulo para que os municipios
cooperem entre si, evitando a prevaléncia da competitividade. Cabe ressaltar que a competitividade é
sadia e importante, porém num intervalo de curto e médio prazo é a parceria entre 0os municipios que

vai refletir na reducéo das desigualdades.

Foram estabelecidas algumas propostas a serem realizadas ao longo do tempo através de
atividades de forma continua. Em curto prazo (2018-2020), busca-se promover agdes para a
melhoria da informagéo, do planejamento e da gestdo integrada, a citar: criacdo de um sistema de
informacdes metropolitanas geoespaciais do Rio de Janeiro (SIMGeo), a construgcao de um sistema
de gerenciamento de desempenho para avaliar a eficiéncia e eficacia no atendimento aos objetivos
do plano, melhoria na infraestrutura de hardware das prefeituras, entre outras. Em médio prazo
(2021-2028) prevé-se investir em conectividade, pois é necessario que todos os cidadaos tenham
acesso a servigos para o alcance da cidadania digital; em operagdes em tempo real, onde o ente
metropolitano consiga resolver pequenos problemas a partir da atualizagdo de dados dos érgéos
governamentais; o engajamento do cidadao, fazendo com que ele se sinta pertenga do territério e,
com isso, seja capaz de participar de atividades que promovam o conhecimento das necessidades
do mesmo; a comunicacao, através da criagdo de plataformas que permitam o compartiihamento de
informacdes governamentais; o armazenamento central em nuvem, onde o objetivo € permitir o facil
acesso aos dados governamentais por meio de um repositério central de dados, pois com um Unico
banco de dados coeso é mais pratico obter andalises e realizar consultas em todos os sistemas de
informacao do governo; o investimento em recursos humanos, a partir da capacitagcao dos servidores
em métodos modernos de gerenciamento; em processos, buscando melhorias nos processos de
gestédo e cidades mais inteligentes, fazendo com que seus recursos sejam utilizados de forma mais

eficiente.

Todo esse trabalho de organizagéo de dados e informagbes acerca dos municipios, bem como
a realizacdo de analises para a criagcdo de propostas, visam nortear o desenvolvimento da RMRJ.
Sendo assim, € muito importante que se dé continuidade a pesquisa que vem sendo desenvolvida,
em parceria com a sociedade e importantes membros que vivenciam as realidades do territério
metropolitano, para que o objetivo da construgdo do mesmo seja alcangado.
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4. Caracterizacdo da Area de Estudo
4.1. Caracteristicas do Municipio de SG

Sao Goncalo configurou-se como municipio em 1929°, formado desde entdo pelos cinco
distritos observados na figura a seguir: Sdo Goncalo (sede), Ipiiba, Monjolos, Neves e Sete

Pontes.

Figura 15: Divisao distrital de Sao Gongalo

Fonte: Elaborado pela SEMPPE (2018)

Tabela 13: Listagem de Distritos

1 12 DISTRITO: SAO GONGALO (SEDE)

2 | 22 DISTRITO: IPIiBA

3 | 32 DISTRITO: MONJOLOS

4 | 4°DISTRITO: NEVES

5 | 52 DISTRITO: SETE PONTES

SLei n 2335, de 27 de dezembro.
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O municipio integra a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, banhado pela Baia de
Guanabara, a oeste, e com divisa com Nitero6i, a sul, ltaborai, ao norte, Marica, a leste. Localizada na
zona leste metropolitana, Sdo Gongalo possui 92 bairros.

Figura 16: Divisdo administrativa da cidade de Sdo Gongalo®

Tabela 14: Listagem de Bairros

N¢ NOME N® NOME
1 Almerinda 47 |Miriambi

2 Amendoeira 48 [Monijolos

3 Anaia Grande 49 |Morro do Castro
4 Anaia Pequeno 50 |Mutondo

5 Antonina 51 |Mutua

6 Arrastao 52 [(Mutuaguacu

7 Arsenal 53 [Mutuapira

6 . ~ . o .o . .
As areas demarcadas com a mesma numeragao se configuram territorialmente como um Unico bairro, porém com uma
subdivisdo a carater administrativo.
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Neves

55

Nova Cidade

56

Novo México

57

Pacheco

58

Palmeiras

59

Parada Quarenta

60

Paraiso

61

Patronato

62

Pedro de Alcantara

63

Pita

64

Porto da Madame

65

Porto da Pedra

66

Porto do Rosa

67

Porto Novo

68

Porto Velho

69

Raul Veiga

70

Recanto das Acacias

71

Rio do Ouro

72

Rocha

73

Rosane

74

Sacramento

8 Barracédo

9 Barro Vermelho
10 |Boa Vista

11 |Boacu

12 |Bom Retiro

13 |Brasilandia

14 |[Camarao

15 |Centro

16 [Coelho

17 |Colubande

18 |Covanca

19  [Cruzeiro do Sul

20 |Eliane

21 |Engenho do Rocado
22 |Engenho Pequeno
23 |Estrela do Norte
24 |Fazenda dos Mineiros
25 |Galo Branco

26 |Gebara

27 |Gradim

28 |Guarani

29 |Guaxindiba

30 |leda

75

Salgueiro

76

Santa Catarina
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31 |lpiiba 77 |Santa lzabel
32 |ltaoca 78 |Santa Luzia

33 |[ltauna 79 |Sao Miguel

34 |Jardim Alcéantara 80 |[Tenente Jardim
35 |Jardim Amendoeira 81 |Tiradentes

36 |Jardim Catarina 82 |Tribobo

37 |Jardim Nova Republica 83 |[Trindade

38 |Jockey 84 |[Varzea das Mocas
39 |Lagoinha 85 [Venda da Cruz
40 |Laranjal 86 |Vila Candoza
41 |Largo da Ideia 87 |Vila Lage

42 |Lindo Parque 88 |[Vila Tres

43  |Luiz Cacador 89 |Vila Yara

44  |Mangueira 90 |Vista Alegre

45 |Marambaia 91 |Zé Garoto

46 |Maria Paula 92 |Zumbi

4.2. Insercao Regional

A regido metropolitana obteve um ultimo acréscimo em 2013 de Cachoeira de Macacu e Rio
Bonito’ e atualmente possui vinte e um municipios, contando com os ja incluidos: Rio de Janeiro,
Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita,
Nilopolis, Niterdi, Nova Iguacu, Paracambi, Queimados, Sao Gongalo, Sao Joao de Meriti,
Seropédica, Tangua e ltaguai. E a segunda maior 4rea metropolitana do Brasil (a primeira posicao
pertence a Regido Metropolitana de Sdo Paulo), terceira da América do Sul e vigésima maior do

mundo, de acordo com o Censo 2010.

7Segundo dados da Fundagéao CEPERJ (www.ceperj.rj.gov.br)
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Figura 17: Insercao do Municipio de Sao Goncalo na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro

Fonte: Elaborado pela SEMPPE (2018)

Sao Gongalo se localiza na zona leste metropolitana, fazendo fronteira com os municipios de
Niterdi, ltaborai e Marica. Com uma populacao de 1,04 milhdo de habitantes, segundo estimativa do
IBGE, a cidade representa 6% da populacao do Estado do Rio de Janeiro, em um territério de mais
de 247.709 kmz=.

A cidade possui uma forte ligagdo com os municipios do seu entorno, resultando numa
relagdo de interdependéncia a partir da concentragdo de empregos na capital (responsavel por 75%
das oportunidades da metrépole) e o espraiamento da populacido pelo territério metropolitano. O
resultado dessa configuracdo € o aumento do movimento pendular inter-urbano, o que enquadra a
cidade com um tempo médio de deslocamento de mais de 50 minutos, um dos maiores da regido

metropolitana, conforme se observa na Figura a seguir.
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Figura 18: Médio de deslocamentos nos municipios da RMRJ
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Fonte: RODRIGUES (2015. pag. 287-319)

Ainda sobre os grandes movimentos pendulares inter-urbanos, em 2015 foi divulgado® que
cerca de 120,3 mil pessoas fazem o deslocamento diario em direcdo a Niter6i. Considerando que
137.611 moradores de Sao Goncalo sdo considerados como populagcdo ocupada (IBGE 2015).
Significa que quase sua totalidade de trabalhadores faz um movimento pendular inter urbano para
buscar principalmente melhores condi¢des de trabalho e estudo, além de outros servigos, perdendo
apenas para o trajeto diario entre Sdo Paulo e Guarulhos (cerca de 146,3 mil passageiros®), e se

tornando assim o 2° maior deslocamento do pais.
4.3. Meio Ambiente

O Municipio de Sao Gongalo, através de politicas publicas voltadas para a qualificacdo
territorial organiza o seu espago a partir de macrozoneamento, zoneamento de adensamento
urbano e areas de interesse paisagistico e ambiental. As Macrozonas sdo divididas em
Macrozona de Preservacao Ambiental e Macrozona de Estruturacao e Qualificacao Urbana.
Sobrepostas & Macrozona de Estruturacdo e Qualificagdo Urbana estdo as Areas de Diretrizes
Especiais, que exigem parametros de uso e ocupacao do solo diferenciados e preponderantes sobre

aqueles da referida Macrozona.

® Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica(IBGE) de 2015.

® Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica(IBGE) de 2010. Disponivel em < hitps/: i icias.ibge.gov.br2013+ i
de-noticasireleases/9710mais-da: lacao-vive-em-294-arranjos-formados: iguidade-u ~deslocamentos-para-trabalho-e-
estudo.htiml > Acessoem 1904/2018
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Figura 19: Macrozoneamento do municipio de Sao Gongalo

1 - Macrozona de Preservagdo Ambiental

2 - Macrozona de Estruturacéo e Qualificagdo Urbana

Fonte: Plano Diretor do Municipio de Sao Gongalo, 2009.

As Areas de Diretrizes Especiais s&o divididas da seguinte forma:
Areas de Risco que possuem restricdes de adensamento;

- Areas De Interesse Paisagistico destinadas aos usos de lazer, turismo e atividades

relacionadas a preservagao da natureza.
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Figura 20: Area de Interesse Paisagistico

. - Areas de Interesse Paisagistico

Fonte: Plano Diretor do Municipio de Sao Gongcalo, 2009.

A Macrozona de Preservacdo Ambiental é dedicada a protecdo de ecossistemas e de

recursos naturais, sendo dividida em duas Zonas:
Zona de Uso Restrito — ZR;
Zona de Uso Sustentavel — ZS;

A Zona de Uso Restrito corresponde as areas importantes, destinadas a preservagcdo como
mangues e Mata Atlantica, sao locais com impedimento para novas atividades. As Zonas de Uso
Sustentavel abrigam atividades rurais, sitios e chacaras e areas préximas a Zona de Uso Restrito. A
expansao de atividades nessa Zona nao é permitida, mantendo apenas as atividades ja existentes.
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Figura 21: Macrozoneamento do municipio de Sao Gongalo

ZR - Zona de Uso Restrito
ZS - Zona de Uso Sustentavel

Fonte: Plano Diretor do Municipio de Sdo Gongalo, 2009.

Paragrafo unico. A Zona de Uso Sustentavel visa garantir a perenidade dos recursos
ambientais renovaveis e dos processos ecoldgicos, mantendo a biodiversidade e os demais atributos
ecoldgicos, de forma socialmente justa e economicamente viavel. (Lei Complementar n?1/2009)

Objetivando a preservagdo e a manutengao das areas descritas nos mapas 5, 6 e 7, uma
série de estratégias de preservagdo do meio ambiente foi criada. Entre as Politicas Publicas mais
significativas estao a protecédo dos recursos hidricos com a criagdo de um Plano especifico para esse
fim; melhoria nas infraestruturas de agua e esgoto; elaboragdo de programas de educagao ambiental
voltadas para a conscientizagcdo da populagdo dos aspectos de operagdo, manutencdo e
sustentabilidade, além aspectos relacionados a saude publica.
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Atualmente estdo vigentes no municipio uma série de Leis e Normas e regulamentos em
niveis federal, estadual e municipal que visam a manutengéo e a preservagdo ambiental. Abaixo

segue a legislacao vigente no Municipio:

LEI N.? 6.938/1981 - dispbe sobre a politica nacional do meio ambiente, seus fins e

mecanismos de formulagao e aplicacdo, e da outras providéncias.

RESOLUCAO CONAMA N¢ 237/1997 - dispde sobre licenciamento ambiental; competéncia
da uniao, estados e municipios; listagem de atividades sujeitas ao licenciamento; estudos ambientais,
estudo de impacto ambiental e relatério de impacto ambiental.

LEI DE CRIMES AMBIENTAIS N? 9.605/1998 - dispbe sobre as sangbes penais e
administrativas derivadas de condutas e atividades lesivas ao meio ambiente, e da outras

providéncias.
LEI N2 016/200 - dispde sobre a politica ambiental do municipio de Sdo Gongalo.

DECRETO N¢ 111/2001 - dispde sobre a aplicacao pelos 6rgaos ambientais, da lei n® 016, de
11/07/2001. O prefeito municipal de Sdo Gongalo, no uso de suas atribuicoes legais, e considerando
ser de competéncia comum da unido, estados, distrito federal e municipios proteger o meio ambiente,
combater a poluicao em qualquer de suas formas e preservar florestas, a fauna e a flora, nos termos

do art. 23, incisos vi e vii da constituicao federal.

LEI COMPLEMENTAR N¢ 140/2011 - estabelece a cooperagdo entre unido, estados e

municipios sobre a protecdo do meio ambiente e combate a poluicdo, atera a lei 6.938/81.

LEI FEDERAL 12.651/2012 - dispde sobre a protecao da vegetagao nativa; altera as leis n°s
6.938, de 31 de agosto de 1981, 9.393, de 19 de dezembro de 1996, e 11.428, de 22 de dezembro
de 2006; revoga as leis n% 4.771, de 15 de setembro de 1965, e 7.754, de 14 de abril de 1989, e a
medida proviséria n® 2.166- 67, de 24 de agosto de 2001; e d& outras providéncias.

RESOLUCAO CONEMA N¢ 42/2012 - dispde sobre as atividades que causam ou possam
causar impacto ambiental local, fixa normas gerais de cooperagdo federativa nas aghes
administrativas decorrentes do exercicio da competéncia comum relativas a protecio das paisagens
naturais notaveis, a protecdo do meio ambiente e ao combate a poluicdo em qualquer de suas

formas, conforme previsto na lei complementar n® 140/2011, e da outras providéncias.

LEI ESTADUAL N°6783/2014 - dispde sobre a pesquisa e a utilizacdo de plantas nativas da

flora do estado do rio de janeiro.

LEI N® 713/2017 - dispbe sobre plantio, poda, transplante, supressao de arvores situadas em

espacos publicos ou em propriedades particulares sediadas no municipio de sdo Gongalo, bem como
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estabelece normas para o incentivo a politica de logistica reversa dos residuos gerados deste

manejo e da outras providéncias.

LEI N2 715/2017 - estabelece as diretrizes para o credenciamento de pessoas juridicas que
prestam ou que desejam prestar servicos de coleta e remocéo de residuos sélidos especiais no

municipio de Sao Gongalo, e da outras providéncias.

LEI N® 716/2017 - estabelece diretrizes para o credenciamento de pessoas juridicas que
prestam ou desejam prestar servicos de coleta e remogédo de 6leos e gorduras de origem vegetal e
animal usados, no sentido de incentivar a logistica reversa no &mbito municipal.

LEI N® 714/2017 - institui o programa de reciclagem de entulhos de construcdo civil e
demolicdo no municipio de Sao Gongalo, visando incentivar o reaproveitamento de materiais na

construgao civil para a promogéao da construgédo sustentavel, e da outras providéncias.
5. Caracterizacao Socioeconémica

Quando o Poder Publico tem um conhecimento estruturado da realidade sociodemografica,
das potencialidades e fragilidades da economia, da dinamica conjuntural do emprego, das restricoes
e condicionantes ambientais de um municipio, ele consegue assegurar que 0s programas e outras
acoes publicas estejam mais condizentes com as demandas da sociedade, o que,
consequentemente, promove um aumento da efetividade das politicas publicas no territorio.
(Jannuzzi, 2011)

Para se ter uma gestao do territério que consiga efetividade é fundamental que o planejamento
reconheca a complexidade e diversidade da realidade socioecondmica, alcangcando uma visdo mais
estratégica das oportunidades de desenvolvimento do espaco urbano. E importante que essa gestao
nao esteja centralizada em um Unico setor, secretaria ou ministério, mas sim que a mesma seja
integrada com todos os 6rgdos competentes, face as diversidades de questbes atuantes na
sociedade. De um modo geral, na elaboragdo de diagndsticos socioeconémicos para programas
publicos, utilizam-se informacdes de varias areas tematicas ou de atuagao governamental. (Jannuzzi,
2011) Um diagnostico socioecondmico para ser Util numa aplicagdo de politica publica, deve ser
pautado em um estudo de uma determinada populagdo e sua regido, através de indicadores ou
outros dados e/ou materiais que traduzam a realidade local ou regional.

“Indicador — social, econémico, ambiental — pode ser definido como uma medida em geral
quantitativa usada para substituir, quantificar ou operacionalizar um conceito abstrato, de interesse
tedrico (para pesquisa académica) ou programadtico (para formulagcdo de politicas). Os indicadores
apontam, indicam, aproximam, traduzem em termos operacionais as dimensées sociais, econémicas
ou ambientais de interesse definidas a partir de escolhas tedricas ou politicas realizadas

anteriormente. Eles se prestam para subsidiar as atividades de planejamento publico e formulacdo de
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politicas nas diferentes esferas de governo, possibilitam o monitoramento das condigbes de vida, da

conjuntura econémica e qualidade de vida da populagéo”. (Jannuzzi, 2011):

No caso do municipio de Sdo Gongalo, conhecer seu contexto histdrico e seus indicadores
sociais possibilita entender a configuracdo do municipio, isto €, como 0 mesmo se comporta perante
outras regides territoriais, principalmente, dentro da perspectiva metropolitana do estado do Rio de
Janeiro.

A evolugdo urbana no territério de Sao Goncgalo pode ser comparada a outros municipios
metropolitanos em alguns aspectos (como a expansao urbana gracas a implantagcao da linha férrea e
o atrativo custo dos terrenos na época igualmente ocorrido na regido da baixada fluminense), porém
a partir de um olhar imerso em sua estrutura urbana e especificidades sécio econémicas, aconteceu
de forma distinta.

O municipio obteve uma ascensdo econémica em meados do século XX a partir de um
processo de industrializagdo. Esse processo de desenvolvimento pode ser explicado por fatores
como a sua localizacao na Orla oeste da Baia de Guanabara e o préprio tecido urbano no eixo Niteroi
- Séo Gongalo, o qual ligava a cidade de Niteréi ao interior do estado pela ferrovia Leopoldina
(OLIVEIRA, 2003). Vale ressaltar também o desenvolvimento de atividades agricolas sem muito
sucesso mas que trouxerem beneficios em termos de expanséo do territério e implantagdo de uma
rede de transporte para atendé-las.

Nas décadas de 40 e 50 houve um boom industrial, configurando a cidade como Parque
Industrial mais importante do Estado. Sado Gongalo ganhou o apelido nessa época de Manchester
Fluminense, como referéncia a cidade inglesa caracterizada pelo seu grande desenvolvimento
industrial.

A partir da década de 60, com a alteracao da capital federal e a migragdo do eixo industrial
para Sao Paulo, a cidade de Sao Gongalo sofreu uma decadéncia em seu setor industrial. A cidade
sofreu um processo de desindustrializacdo e consequentemente de criacdo de ruinas e vazios
industriais — chamados de friches industriais - seguido de um processo de desenvolvimento do
comeércio e dos servicos (MENDONGCA, 2007).

A cidade de Sao Gongalo teve seu auge no inicio do século XX, quando possuia uma intensa
producao industrial que gerava grande desenvolvimento e um movimento migratério de méo de obra
especializada advinda de outras cidades de dentro e fora do estado. Com o passar dos anos, 0
municipio viu suas industrias fecharem ou migrarem para outros lugares, gracas ao crescimento
econdémico de Sdo Paulo e a obsolescéncia de infraestrutura e recursos que Sao Gongalo dispunha.
A causa para a decadéncia e obsolescéncia da cidade pode ser explicada por diversos fatores que
se tornaram patologia ndo exclusiva da cidade, mas de um conjunto de municipios periféricos do
Brasil.

Apesar dessa condi¢do, nos anos 2000 houve uma breve ascensdo e derrocada no setor
industrial da cidade com a construgdo da refinaria de petréleo e gas COMPERJ implantada na
vizinha ltaborai e o ressurgimento da industria naval, caracterizando como po6lo industrial o bairro de

Guaxindiba e corroborando para uma relagdo mais proxima entre o municipio e Itaborai.
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Atualmente o municipio de Sao Gongalo ainda é considerado como dormitério - considerando
os grandes deslocamentos diarios da populagdo — o que interfere ndo sé no fluxo de veiculos e
congestionamento dos principais eixos do sistema inter urbano, mas na configuracdo urbana como
um todo, como a defasagem em infraestrutura, enfraquecimento das centralidades existentes e a

auséncia de investimentos locais.

Entender questées como populacéo, renda, educagao, entre outras, é fundamental para mudar
0 panorama municipal, sendo necessério a elaboracao de medidas concretas que visem a melhoria

de seus indicadores, além de criar um grau de pertenca de seus habitantes.
5.1. Populacao

De acordo com o Censo de 2010, a populagdo do municipio de Sdo Gongalo é composta por
999.728 pessoas, que numa area de 247,709 Kmz?, traduz uma densidade demografica de 4.035,90
hab/Km2. O municipio que é composto por cinco distritos, a citar: Sdo Gongalo, Ipiiba, Monjolo,
Neves e Sete Pontes, apresenta sua populagdo distribuida no territério municipal, conforme o

Grafico 3 a seguir:

Grafico 3: Distribui¢ao da populacao por distrito de Sao Gongalo -
Censo 2010.
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Fonte: Estudos Socioeconémicos dos Municipios do Estado do Rio de
Janeiro - Sao Gongalo (TCE, 2011).
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A piramide etaria, segundo Censo 2010, apresentava o seguinte panorama (Grafico 4):

Mais de 100 anos
95 3 33 anas
30 & 34 angs
85 2 29 anos
80 a 84 anos
75 & 73 anos
70 3 Td anos
&5 2 62 anos
&0 a 54 anos
35 a 53 anos
50 2 54 anos
453 49 anos
40 a 44 anos
35 a2 35 anas
20 3 34 anas
25 a 28 anas
20 a 24 anos
15815 snos
10 3 1d ancs

5a8anos

0 adanas

Fonte: Estudos Socioeconémicos dos Municipios do Estado do Rio de Janeiro - Sao Goncalo

de 25 a 34 anos, sendo o percentual de populagéo idosa da cidade, ainda muito baixo.
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Grafico 4: Piramide etaria - Municipio de Sao Goncalo - Censo 2010.
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(TCE, 2011).
Analisando a piramide etaria, nota-se que a populacdo goncgalense se concentra na faixa etaria

O Grafico 5 apresenta a piramide etaria da RMRJ. Neste grafico, nota-se que a distribuicdo da

populagdo por faixa etaria da RMRJ é bem parecida com o que ocorre no municipio de Sdo Gongalo, isto

é, a faixa populacional de 20 a 34 anos é a que apresenta o maior percentual populacional, e a populagao

idosa também aparece com um ndmero reduzido, em comparagdo com as demais faixas.

Grafico 5: Populagao residente na RMRJ - 2010 (Censo).
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Fonte: Censo 2010.
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Para contextualizar a insercao do municipio de Sdo Gongalo dentro do estado do Rio de
Janeiro, ressalta-se que 0 mesmo esta na regido do Leste Fluminense, onde a populag¢édo da regiao
equivale a 12% do total da populacdo do estado. Neste caso, Niteréi e Sdo Gongalo sdo os
municipios mais populosos e com maior densidade demografica na regido, conforme se apresenta na
Tabela 15.

Tabela 15: Populacao residente, area total e densidade demografica: Estado do Rio
de Janeiro, Leste Fluminense - Censo 2010.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).

De acordo com o ranking feito pelo IBGE no Censo de 2010, Sdo Gongalo é o segundo maior
municipio do estado do Rio de Janeiro em nimeros de habitantes (Figura 22).

Figura 22: Ranking da Populacao residente nos municipios do estado
do Rio de Janeiro.
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Fonte: Censo 2010.
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5.2. Renda

Os municipios da Regiao Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro se apresentam em relagdo as classes de rendimento mensal, de acordo com a Tabela

16.

Tabela 16: Distribuicao, por faixa salarial, da populacao dos municipios da RMRJ.
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Municipios Total Me1nos (,:Ie‘ 1a Mais d,el1 a Mais d’el2 a Mais dfe_3 a Mais d(—; 5 a Mais dg 10 a | Mais dg 15 a | Mais dg 2_0 a Maistdle 30 S_em Sem }
salario 2 salarios 3 saldrios 5 salérios 10 salarios 15 salarios 20 salarios 30 salarios salarios rendimento | declaragéo
Belford Roxo 398.694 100.296 88.291 22171 11.232 4.362 324 154 41 25 171.798 -
Cachoeiras de Macacu 46.845 14.646 9.252 2.569 1.816 1.141 115 99 33 17 17.157 -
Dugue de Caxias 729.964 169.109 162.370 49.110 30.435 14.187 1.409 715 239 121 302.269 -
Guapimirim 43.624 12.159 8.993 2.573 1.492 811 121 87 40 24 17.324 -
ltaborai 187.087 53.630 36.858 10.631 6.892 3.625 414 206 74 45 74.712 -
ltaguai 92.570 20.954 19.136 7.192 4.799 2.246 246 152 49 35 37.761 -
Japeri 80.261 23.136 15.586 3.229 1.611 564 49 30 16 5 36.035 -
Magé 193.058 50.566 40.568 11.603 7.305 3.484 361 195 74 48 78.854 -
Marica 111.577 23.269 22.095 9.317 8.421 6.162 920 558 194 80 40.561 -
Mesquita 145.109 33.511 30.846 10.470 7.840 4.330 444 198 60 33 57.377 -
Nilépolis 137.435 29.229 30.552 11.889 9.040 5.209 593 273 100 36 50.514 -
Niteroi 437.791 63.729 73.120 33.317 41.039 50.699 14.249 12.429 6.872 3.581 138.756 -
Nova Iguagu 680.963 166.697 141.985 40.561 25.943 14.189 1.660 949 325 175 288.479 -
Paracambi 42.230 12.424 8.464 2.465 1.655 755 93 40 13 10 16.311 -
Queimados 116.645 29.484 24.947 6.746 3.792 1.614 149 61 30 12 49.810 -
Rio Bonito 48.231 14.736 9.039 2.706 1.937 1.254 164 127 42 23 18.203 -
Rio de Janeiro 5.560.655 941.947 1.141.437 448.102 431.547 421.036 104.165 87.319 50.365 27.796 1.906.941 -
S&o Gongalo 874.806 214.621 195.980 65.440 45.029 23.248 2.447 1.094 378 134 326.435 -
S50 Jodo de Meriti 394.891 95.845 93.200 28.297 17.268 7.771 700 344 119 57 151.290 -
Seropédica 66.945 17.581 14.008 4.432 2.962 1.628 222 136 48 20 25.908 -
Tangua 26.228 8.795 4.997 1.128 613 243 32 18 6 5 10.391 -

Fonte: Censo 2010.
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Com relacdo aos municipios do Leste Fluminense (Tabela 17), destaca-se o municipio de

Niter6i com elevado percentual de domicilios com rendimento superior a 5 saldrios minimos. No caso

de Sao Gongalo, a maior concentracdo de renda esté na classe entre mais de 2 a 5 salarios minimos

e Tangua com o maior percentual de domicilios com renda de até 1 salario minimo.

Tabela 17: Percentual de domicilios particulares permanentes por
classe de rendimento nominal mensal domiciliar nos municipios
do Leste Fluminense.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).

A Federacdo das IndUstrias do Estado do Rio de Janeiro (FIRJAN) criou o IFDM — indice
FIRJAN de desenvolvimento Municipal, que traduz um estudo do Sistema FIRJAN, responsavel por

acompanhar, anualmente, o desenvolvimento socioeconémico de todos municipios brasileiros em

trés areas de atuacao: Emprego & Renda, Educacédo e Saude. Na Tabela 18 tem-se o ranking do

indice na area Emprego & Renda.

Tabela 18: Posicao do Municipio de Sao Goncalo no ranking do IFDM

- Emprego e Renda.
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Fonte: FIRJAN (2013).
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Nesta tematica de Emprego e Renda, Sdo Gongalo estd em 312 lugar no estado do Rio de

Janeiro e em 760° lugar no ranking nacional dentre os 5.570 municipios do Brasil.
5.3. Emprego

Para o poder publico os indicadores econdmicos sao essenciais para que seja possivel
produzir uma visdo da situacdo econdémica da regido administrativa em questéo, a partir da adocao
de politicas econdmicas estipuladas para se atingir uma meta. Dentro desses indicadores, cita-se 0
indicador de emprego como um dos mais importantes, pois é através do mercado de trabalho e dos
recursos humanos que se é possivel determinar o nivel de desempenho e de produtividade de um

municipio, por exemplo.

“O emprego é a forma de inser¢ao social por exceléncia em uma sociedade de troca onde os
meios de producdo estao concentrados, analisar a questdo do emprego e da ocupacao passa a ser
fundamental.” (NUcleo de Pesquisa em Qualidade de Vida (NPQV)).

No Censo de 2010, o IBGE buscou formular uma estatistica, levando-se em consideracao, a
condicdo de ocupacdo das pessoas entrevistadas, isto é, se elas estdo na categoria: ocupadas ou
desocupadas. Pessoas ocupadas, de acordo com os documentos de notas técnicas do Censo 2010,
sdo aquelas que na semana de referéncia exerceram trabalho, remunerado ou sem remuneragéo,
durante pelo menos uma hora completa na semana de referéncia ou que tinham trabalho
remunerado, mas estavam temporariamente afastadas nessa semana. Pessoas desocupadas, de
acordo com a mesma nota técnica citada anteriormente, sdo aquelas que: “na semana de referéncia
estavam sem trabalho, mas que estava disponivel para assumir um trabalho nessa semana e que
tomou alguma providéncia efetiva para conseguir trabalho no periodo de referéncia de 30 dias, sem
ter tido qualquer trabalho ou apds ter saido do ultimo trabalho que teve nesse periodo.” Além disso, 0
Censo também levou em consideracédo a condicdo de atividade da pessoa, isto €, se a mesma foi
enquadrada em economicamente ativa ou ndo economicamente ativa. Segundo a nota técnica do
Censo 2010, considerou-se como economicamente ativa a pessoa que na semana de referéncia era
ocupada ou desocupada nessa semana, ja, considerou-se como ndo economicamente ativa aquela

pessoa que na semana de referéncia, ndo era ocupada nem desocupada.

No Grafico 6, apresenta-se esse cendrio com uma amostra de pessoas com 10 ou mais de

idade, por condicao de atividade e de ocupagao para os municipios da RMRJ.
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Grafico 6: Populacgao por condicao de atividade e ocupacao da RMRJ.
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Fonte: Censo 2010.

O Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil, elaborado pela PNUD (Programa das Nagdes Unidas Para o Desenvolvimento) e outros parceiros,

utiiza uma amostra considerando um grupo da populagdo com 18 anos ou mais. De acordo com essa fonte de pesquisa, entre 2000 e
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2010, o percentual da populagdo que era economicamente ativa no municipio de Sao Gongalo
passou de 64,84% em 2000 para 65.52% em 2010. Contudo, sua taxa de desocupacgao, isto &, o
percentual da populagdo economicamente ativa que estava desocupada passou de 17,48% em 2000
para 9,92 % em 2010 (Grafico 7).

Grafico 7: Composicao da populacao de 18 anos ou mais de idade por
condicao de ocupacao e atividade no municipio de Sao Goncalo.
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Fonte: http://atlasbrasil.org.br/2013/pt/perfil_m/sao-
goncalo_rj#trabalho#trabalho.

Em uma das pesquisas do Censo 2010, discriminou-se a populacdo ocupada com as
seguintes classificagdes: Empregado — com carteira de trabalho assinada, Empregado — militar e
funcionario publico estatutario, Empregado — sem carteira de trabalho assinada, Nao remunerado,
Trabalhador na produgéo para o préprio consumo, Empregador e Conta prépria (Grafico 8).
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Grafico 8: Pessoas de 10 anos ou mais de idade ocupadas por categoria de emprego.
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Fonte: Censo 2010.

Neste grafico nota-se que o percentual de trabalhadores com carteira assinada € o maior entre

as categorias, seguida pelo trabalhador por conta prépria.

O Cadastro Central de Empresas — CEMPRE — é formado por empresas e outras organizagdes
registradas no Cadastro Nacional de Pessoa Juridica (CNPJ), com atualizagbes anuais, a partir de
pesquisas realizadas pelo IBGE nas areas de industria, comércio, construcao e servigos e de
registros administrativos, a citar a Relagdo Anual de Informagbes Sociais (RAIS). Dentro dessa
pesquisa produzida em 2015, o instituto desmembrou o percentual de empresas, lotadas no
municipio de Sao Gongalo, por classificagdo de atividades. Essa classificagdo é baseada nos niveis

da Classificagdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE). (Grafico 9)
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Grafico 9: Empresas e outras organizacoes, por secao da classificacao de atividades.
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Fonte: CEMPRE (2015).

No Grafico 9 nota-se que a atividade de comércio e reparagao de veiculos é a preponderante

no municipio de Sdo Gongalo. Todavia, como 0 mesmo esta inserido na regido do Leste Fluminense,

ressalta-se que € importante considerar o cenario desta regido com relagdo as atividade

empresariais. De acordo com o Painel Regional do Leste Fluminense de 2015, essa regido tem

26.799 estabelecimentos formais em atividade, representando 10% do total de empresas do estado

do Rio de Janeiro. A maior parte dessas empresas € caracterizada como empresas de pequenos

negdcios em comércio e servigos. (Tabela 19).

Tabela 19: Nimero de estabelecimentos por setor e tamanho da empresa: Estado do Rio de

Janeiro, Leste Fluminense e Municipios, 2012.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).
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Quanto ao tamanho do estabelecimento, destaca-se MaricA com o maior percentual de
microempresas (86%), ficando o municipio de Sao Gongalo em 4?2 lugar dentre os municipios do
Leste Fluminense (Grafico 10).

Grafico 10: Distribuicdo de estabelecimentos por tamanho: Estado do Rio de Janeiro, Leste
Fluminense e Municipios, 2012.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).

O mesmo relatério retrata que, entre 0s municipios da regiao, 51% dos empregos formais
residem em Niteroi, 28% em Sao Gongalo e 12% em ltaborai. Em relacao aos setores da economia,
a maior parte dos empregos esta voltada para o setor de comércio, onde Niteréi, Rio Bonito, Sao

Gongalo e Tangud, apresentam os maiores indices, respectivamente (Tabela 20 e Grafico 11).

Tabela 20: Total de Empregos formais por setor e tamanho da empresa: Estado do Rio de janeiro,
Leste Fluminense e Municipios, 2012.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).
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Grafico 11: Distribuicao do emprego formal por setores: Estado do Rio de Janeiro, Leste Fluminense e
Municipios, 2012.
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Fonte: Painel Regional - Leste Fluminense - SEBRAE/RJ (2015).

5.4. Educacao
Segundo a Confederagédo Nacional dos Municipios (2012):

“A educacado é um direito fundamental e essencial do ser humano. A Constituicdo Federal
estabelece que a Educacao é um direito de todos, especialmente das criancas e adolescentes, sendo

dever do Estado, da familia e da sociedade.”

Segundo o mesmo documento citado anteriormente, compete aos municipios a oferta de
educagao infantil e do ensino fundamental, ja o ensino médio ndo é competéncia das administracdes

municipais (Figura 23).

Figura 23: Competéncias do poder publico na educacao basica.
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Fonte: Confederacao Nacional dos Municipios (2012).
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Os dados de educacdo sdo essencialmente importantes para mostrar a realidade da
educacgdo. Os indicadores educacionais, de acordo com o Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas
Educacionais Anisio Teixeira (INEP), atribuem valor estatistico a qualidade do ensino. Eles séo Uteis
para monitorar os sistemas educacionais o que contribui para direcionar politicas publicas voltadas
para a melhoria da educagao e dos servigos oferecidos pela escola. Levando em consideracao que o
desempenho dos alunos tem relagdo com todo o contexto social que envolve o territério, onde se
insere todo o sistema educacional, um dos fatores que é analisado pelo INEP é o nimero de alunos
por sala de aula. “Quando as salas sdo superiotadas os professores ndo conseguem dar atengdo a
todos”. Silva (2012). Na Tabela 21, apresenta-se a média de alunos por turma da Educacgédo Basica
nos municipios da RMRJ para efeito comparativo. Com relagdo a média de alunos por turma no
Ensino Fundamental, o municipio de Sdo Gongalo esta em 102 lugar com a média de 23,1 alunos,

sendo o municipio de Queimados aquele com a maior média, cerca de 29,8 alunos por turma.

Tabela 21: Média de alunos por turma da educacao basica nos municipios da RMRJ.
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Fonte: INEP (2016).

Quanto a formacao do professor, € importante a necessidade de uma formagéao continuada
para um processo de educagdo que contextualize a busca por novos conhecimentos. Face a isto, o
INEP publicou uma pesquisa que analisa o percentual de docentes na educag¢do basica com
formacgéo de nivel superior. Apresenta-se na Tabela 22 os dados citados para os municipios da
RMRJ.
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Tabela 22: Percentual de docentes com curso superior na educacao basica dos municipios da RMRJ.
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Fonte: INEP (2016).

O municipio do Rio de Janeiro apresenta em torno de 81,1% de professores com ensino
superior no curso fundamental, j& Sdo Gongalo fica em 92 lugar entre os municipios da RMRJ com a

média de, aproximadamente, 72,2% de professores com ensino superior nesta mesma categoria.

A qualidade do ensino produz, como consequéncia, um bom ou mau desempenho dos alunos.
O INEP também pesquisou os indices de aprovacao e reprovacédo na educagao basica e a Tabela 23
apresenta esses resultados para os municipios da RMRJ.

Tabela 23: Percentual de aprovacao, reprovacao e de abandono na educacgao basica para os
municipios da RMRJ.
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Fonte: INEP (2016).
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Com esta pesquisa é possivel notar que o municipio de Sao Gongalo, com relagao a taxa de
aprovacao para o ensino fundamental, estda em 182 lugar dentre os 21 municipios da RMRJ e em 14¢
lugar para o ensino médio. Com relagao a taxa de reprovagao no ensino fundamental, Sdo Gongalo
fica em 6° lugar dentre os que mais tem alunos reprovados e em 7° lugar com relagdo a taxa de

reprovagao no ensino médio.

O Censo de 2010 elaborou, dentro dos seus indicadores de pesquisa, uma relagdo com os
municipios da RMRJ e o nivel de instrugao das pessoas com 10 anos ou mais de idade (Tabela 24).
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Tabela 24: Pessoas com 10 anos ou mais por nivel de instru¢do nos municipios da RMRJ.

Municipios Total fundS:r:]einntztlriun%:i?T%Ieto Fun?naén;%nitscl:g%ngggo ° stﬂp?:rii(c))rc i(r)wrggrlr?;t;l’e?o Superior completo Nao determinado

Belford Roxo 398.520 205.102 86.844 93.134 10.345 3.094
Cachoeiras de Macacu 46.837 25.189 7.788 11.322 2.426 112
Duque de Caxias 729.834 350.036 160.089 184.244 30.784 4.682
Guapimirim 43.568 23.260 8.582 9.933 1.684 108
Itaborai 187.193 99.046 37.014 43.841 6.741 551
ltaguai 92.462 45.116 18.073 25.048 3.792 432
Japeri 80.236 46.803 15.380 16.159 1.474 420
Magé 192.828 98.954 38.071 47.542 7.060 1.201
Marica 111.228 44.874 20.175 34.418 11.441 320
Mesquita 144.967 59.309 30.959 45.694 8.445 559
Nilépolis 137.414 48.358 28.324 50.499 9.834 399
Niterdi 437.702 116.827 61.857 140.535 116.814 1.670
Nova Iguagu 681.292 314.920 147.912 181.329 33.343 3.788
Paracambi 42.143 18.974 9.192 11.698 2.113 167
Queimados 116.681 61.576 23.167 27.959 3.137 842
Rio Bonito 48.316 25.089 9.338 10.997 2.611 280
Rio de Janeiro 5.559.923 1.896.098 1.019.826 1.696.604 917.337 30.059
Sao Gongalo 874.678 362.246 180.710 277.356 48.836 5.529
Sao Jodo de Meriti 394.810 177.965 85.229 112.872 15.870 2.873
Seropédica 66.815 32.876 13.153 17.136 3.466 185
Tangua 26.161 16.527 4.302 4.621 710 -

Fonte: Censo 2010.
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O numero de matriculas realizadas na rede de ensino de Sdo Gongalo para o ano de 2014, segundo o INEP, esta de acordo com a Tabela 25.

Tabela 25: Numero de matriculas na rede de ensino de Sao Gongalo.

Estadual 0 0 1.053 | 26.502 | 19.600 41 713 3.191 449 788 0 0 86 147 | 90 0 3 8
Federal 0 0 0 0 244 178 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Municipal 801 3424 |25200| 8717 | 0O 0 4.437 0 0 0 12 48 82 | 129 | 0 0 144 0
Privada 3878 | 12078 |29.176|17.593 | 6.876 2,520 875 1.164 35 281 5 37 150 | 64 | 18 1 3 11

Fonte: INEP (2014).
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Analisando os dados da Tabela 25, nota-se, que a educacao profissionalizante (nivel técnico)
tem a sua maior concentragcdo de matriculas na rede privada. Isto caracteriza que o poder publico
tem ofertado poucas vagas publicas neste segmento, o que interfere fortemente na formagéao técnica
dos jovens, que por muitas vezes, precisam buscar em outros municipios esta matricula. Na
educacao infantil, observa-se que a diferenca no nimero de matriculas em creches é enorme entre a
rede publica e privada. Esta oferta um numero de vagas muito maior com cerca de 3.878 matriculas
contra 801 da rede municipal.

O indice de Desenvolvimento da Educacgdo Basica (IDEB) funciona como um indicador que
possibilita 0 monitoramento da qualidade da Educacdo a partir, da taxa de rendimento escolar
(aprovacao) e as médias de desempenho nos exames aplicados pelo INEP. O indice varia de 0 a 10,
isto €, quanto mais préximo de 10 melhor é o indice. Segundo o INEP, deseja-se que em 2022 o
IDEB do Brasil seja 6, média que corresponde a um sistema de educacédo de qualidade no nivel de
paises desenvolvidos. Para o municipio de Sdo Gongalo, o IDEB dos anos iniciais do ensino
fundamental, para o ano de 2015, é 4,3 e o dos anos finais do ensino fundamental, para 0 mesmo

ano é 3,2, ou seja, precisa-se tomar ainda, algumas medidas para melhorar esses valores.

Como normalmente, o ensino superior € o que demanda deslocamentos maiores, é importante
que se avalie a distribuicdo das instituicdbes de graduacdo, haja vista o impacto dessas desses
estabelecimentos na mobilidade urbana.

Figura 24: Distribuicao espacial das instituicoes de ensino superior.
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Fonte: Elaborado pela SEMPPE (2018).
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5.5. Saude

O uso de indicadores de saude permite que se crie um instrumento de gerenciamento do
sistema de salde, a fim de nortear a selecdo de propostas para um planejamento estratégico que

vise melhor as condigbes de salude da populagio.

“...08 indicadores sdo medidas-sintese que contém informacao relevante sobre determinados
atributos e dimensbes do estado de saude, bem como do desempenho do sistema de saude.”

(Publicagao Indicadores basicos para a saide no Brasil, 2008)

Os indicadores funcionam como ferramentas para identificar, monitorar e subsidiar as agoes do
gestor, na medida em que se consiga evidenciar tendéncias. Eles refletem o quadro real das

condicoes de saude de uma populacao.

“A gestao da saude requer a tomada de decisées de elevada responsabilidade e relevancia
social. As informagdes providas pelos indicadores de satide fornecem o embasamento necessario ao
planejamento, a execugdo e a avaliagdo das agbes realizadas, na medida em que propiciam o
conhecimento sobre aspectos relevantes da populagdo, reduzem o grau de incerteza sobre sua

situagdo de saude e apoiam a busca de possiveis solugbes e providéncias.” (Lima et. al. (2015))

O DATASUS é responsavel por produzir e divulgar a maior parte dos dados de salde no pais.
Dentro de seu sistema de informagao, encontram-se diversos dados que caracterizam o municipio de

Sao Gongalo. Na Tabela 26 apresenta-se o nuimero de estabelecimentos de saude da cidade.
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Tabela 26: Numero de estabelecimentos por tipo de prestador e tipo de estabelecimento no municipio de Sao Goncalo.

Tipo de estabelecimento Publico Filantrépico Privado Sindicato Total
Central de Regulacéo de Servigos de Saude 1 - - - 1
Centro de Atengao Hemoterapica e ou Hematoldgica - - - - -
Centro de Atengao Psicossocial & - - - 3
Centro de Apoio a Saude da Familia - - - - -
Centro de Parto Normal - - - - -

Centro de Saude/Unidade Basica de Saude 22 - - - 22
Clinica Especializada/Ambulatério Especializado 1 2 72 1 76
Consultério Isolado - - 168 - 168
Cooperativa = - - - i,
Farmacia Medic Excepcional e Prog Farméacia Popular - - - - -
Hospital Dia = . 1 - 1
Hospital Especializado - - 11 - 11
Hospital Geral 2 1 11 - 14
Laboratério Central de Saude Publica - LACEN - - . - -
Policlinica 6 1 27 - 34
Posto de Saude 105 - - - 105
Pronto Socorro Especializado 1 = 5 - 1
Pronto Socorro Geral 4 - - - 4
Secretaria de Saude 1 s = - 1

Unid Mista - atend 24h: atengao basica, intern/urg - - - R R
Unidade de Atengao a Saude Indigena - = - - -
Unidade de Servigo de Apoio de Diagnose e Terapia - - 70 - 70
Unidade de Vigilancia em Saude 1 s s = 1
Unidade Mével Fluvial - - - - -
Unidade Mével Pré Hospitalar - Urgéncia/Emergéncia - = > - .
Unidade Movel Terrestre - - - - -
Tipo de estabelecimento nao informado = - - - -

Total 147 4 360 1 512
Fonte: DATASUS (DEZ/2009).
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Nestes estabelecimentos acontecem servigos €, por isso, no Tabela 27, descreve-se o nimero
de estabelecimentos que apresentam internacdo, servico ambulatorial, de urgéncia, diagnose e
terapia, vigilancia epidemiolégica e sanitaria e farmacia ou cooperativa, bem como o tipo de
atendimento prestado em cada um.

Tabela 27: Numero de estabelecimentos por tipo de convénio segundo tipo de servigo prestado no
municipio de Sao Goncalo.

Plano de Saude

Servico prestado SuUS Particular Publico | Privado
Internacao 20 17 1 18
Ambulatorial 164 281 4 257
Urgéncia 12 15 - 16
Diagnose e terapia 67 169 4 156

Vig. epidemioldgica e sanitaria 4
Farmaécia ou cooperativa ) ) ) )

Fonte: DATASUS (DEZ/2009).

Na Tabela 27, nota-se que os servicos de diagnose e terapia, na rede de atendimento do SUS,
ainda é bem inferior as outras redes de atendimento.

Avaliando a infraestrutura de equipamentos no sistema de salde no municipio de Sao
Gongalo (Tabela 28), nota-se que existe apenas um Unico equipamento de ressonancia magnética
na rede do SUS para atender todo o municipio e apenas 4 de tomdgrafo computadorizado. Essa
caréncia de equipamentos pode muitas vezes promover uma demora muito grande no atendimento,
prejudicando a eficiéncia dos mesmos.

Tabela 28: Numero de equipamentos de satde de categorias selecionadas no municipio de Sao Gongalo.

. . Em | Disponiv. Equip uso/ Equip
Categoria Existentes | s | aoSUS | 100.000 hab | SUS/100.000 hab
Mamégrafo 13 13 6 1,3 1,3
Raio X 198 188 50 20,0 19,0
Tomaografo
Computadorizado 1 1 4 1.1 1.1
Ressonla_nma 3 3 1 0.3 0.3
Magnética
Ultrassom 101 91 24 10,2 9,2
Equipo Odontoldgico 184 182 56 186 18.4
Completo ’ ’

Fonte: DATASUS (DEZ/2009).
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Dentro do conjunto de indicadores é importante que se estude como se da a distribuicdo das causas de internag@o nos servicos de saude, haja vista

ser fundamental dimensionar se a

rede atende

todas

demandas,

além de

se constatar

0s

maiores

Tabela 29: Percentual de pessoas com doencas por faixa etaria no municipio de Sao Gongalo.

Capitulo CID
I. Algumas doencas infecciosas e parasitarias
Il. Neoplasias (tumores)
lll. Doencas sangue orgaos hemat e transt imunitar
IV. Doencas endocrinas nutricionais e metabdlicas
V. Transtornos mentais e comportamentais
VI. Doencas do sistema nervoso
VIl. Doencas do olho e anexos
Vill.Doencas do ouvido e da apofise mastéide
IX. Doencas do aparelho circulatorio
X. Doencas do aparelho respiratério
XI. Doengas do aparelho digestivo
XIl.

Doencas da pele e do tecido subcutaneo
Xlll.Doencas sist osteomuscular e tec conjuntivo
XIV. Doengas do aparelho geniturinario

XV. Gravidez parto e puerpério

XVI. Algumas afec originadas no periodo perinatal
XVIl.Malf cong deformid e anomalias cromossémicas
XVIIL.Sint sinais e achad anorm ex clin e laborat

XIX. Les6es enven e alg out conseq causas externas
XX. Causas externas de morbidade e mortalidade

XXI. Contatos com servicos de saude

Menor 1
16,0
0,5
0,2

08
0,6
03
0,2
09
52,1
38
2,6
0,1
44

12,7
2,8
0,4
0,6

0,1

1a4

13,9
1,0
1,4
1,6

0,4
0,1
0,2
0,2
72,1
0,9
2,9
0,1
3,5

0,0
0,9
0,2
0,6

0,1

Fonte: DATASUS (DEZ/2009).

5a9
17,8
1,3
1,8
2,7

0,3
0,3
0,2
0,6
59,2
2,6
4,4
0,5
4,9
1,4
0,5
1,3

0,0

10a14
14,9
11,4
2,7
1,7
0,1
2,2
0,8
0,4
3,5
18,3
9,9
7,2
2,8
6,2
7.2
4,5
0,8
49

0,4

15a19
2,9
3,8
0,6
1,1
2,0
0,3
0,4
0,2
3,9
47
3,2
2,6
1,6
3,3
64,4
0,1
1,7
0,3
25

0,4

20a49

53
9,5
0,5
4,3
2,4
0,7
0,9
0,0
15,6
12,7
58
2,0
1,1
5,1

28,7
0,1
1,6
0,2
2,7
0,0
0,5

50 a 64
52
8,6
0,3
8,9
1,0
2,3
6,9
0,0
34,4
15,0
6,9
2,0
1,2
3,0
0,1
0,0
0,2
0,3
3,2

0,5

65 e mais
6,2
6,5
0,4
13,2
0,3
3,8
14,9
30,1
10,9
3,6
1,5
1,8
2,7
0,1
0,1
0,1
0,2
3,1

0,5

indices.

60 e mais
5,9
7.3
0,4
12,2
0,4
3,7
14,1
30,3
11,0
4,2
1,7
1,7
2,8
0,1
0,1
0,1
0,3
3,2

0,5

Total
7,0
7,5
0,6
59
1,5
1,4
3,8
0,1

18,3
20,8
5,1
2,2

4,2
15,9
0,4
1,2
03
2,6
0,0
0,4

(Tabela 29).
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Com o conhecimento das demandas é possivel direcionar investimentos e especializagbes em algumas areas, criando critérios para se atingir a

eficiéncia no atendimento a determinadas doencas que representam as maiores causas de internacdes.

Com relagao aos indicadores da atengao basica a saude, observa-se na Tabela 30, o comparativo entre os anos de 2004 a 2009.

Ano

2004

2005

2006

2007

2008

2009

Modelo
de
Atencao

PACS
PSF
Outros
Total
PACS
PSF
Outros
Total
PACS
PSF
Outros
Total
PACS
PSF
Outros
Total
PACS
PSF
Outros
Total
PACS
PSF
Qutros
Total

Populacao
coberta

348?484
348:484
352?602
352:602
355?1 88
355:1 88
355?01 6
355:01 6
355j01 6
355:01 6
359?480

359.480

Tabela 30: Indicadores da aten¢ao basica no municipio de Sao Goncalo.

%
populacao
coberta
pelo
programa
37,2
37,2
36,7
36,7
36,5
36,5
36,0
36,0
36,1
36,1
36,3

36,3

% de
criancas c/
esq.vacinal
basico em

dia

95,3

95,3

95,3

95,3

96,5

96,5

97,4

97,4
97,1
97,1
97,2

97,2

% de % de

crancas  coberlte  morialdade
materl:lo cons’ultas m;?::::ér:r
exclusivo de pré-natal

66-,3 92-,2 3:2

6(;,3 92-,2 3:2

67_,8 9(;,5 4:5

67-,8 9(;,5 4:5

73;,5 93;,0 0:8

73_,5 93_,0 0;8

741 93,4 :

74,1 93,4 :

72_,5 93:,5 0:5

72-,5 93:,5 0:5

72_,6 91_,7

72_,6 91_,7 -

Fonte: DATASUS (DEZ/2009).

Prevaléncia

de

desnutricao

1,1

1,1

1,0

1,0

0,3

0,3

0,3

0,3

0,6

0,6

0,4

0,4

'_I'ax_a = hosp.il;?l(iiagéo
hospitalizacéo por

porpneumonia  josidratagéo

22,4 4,6

224 46
23,0 7.9
23,0 79
17-,3 5:5
17_,3 5;5
434 16,2
43_,4 16_,2
1 OtI 5 1 3;,9
10-1,5 13-,9
84_',0 12_,2
84_,0 12_,2
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Com relacdo a populacao atendida pelo programa de agentes comunitarios de saude (PACS),
nota-se que até o ano de 2009, o municipio ndo apresenta nenhum registro de atendimento por este
programa. O atendimento do programa de saude da familia (PSF) é basicamente o que prevalece no

municipio.

Para visualizar a distribuicdo geografica dos estabelecimentos de salde construiu-se a Figura

25.
Figura 25: Estabelecimentos de saude.
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Fonte: Elaborado pela SEMPPE (2018).
5.6. Lazer

De acordo com Dumazedier citado por Vilarta (2014), lazer é o conjunto de acbes escolhidas

por um individuo para diversao,

recreagdo e entretenimento. A cultura e o lazer possuem uma intima

relagcdo, pois muitas atividades consideradas lazer passam por manifestacdes de cultura.

Costuma-se notar que o investimento no lazer € uma opcao politica fraca em comparacéao a
areas como educacgao, saude ou habitagdo. Contudo, segundo Vilarta (2014), o lazer se potencializa

quando se da a ele um carater educativo, isto é, o lazer apoia-se no processo pedagdgico,
legitimando-se enquanto politica publica.
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E importante que os municipios estejam estruturados para que se possa oferecer a sociedade

o direito ao lazer, ja que € um dos requisitos apresentados na constituicdo de 1988, ou seja, todo o

cidadao tem direito ao lazer.

A politica publica de lazer deve promover, através de suas atividades, uma melhoria na
qualidade de vida da populacao, isto é, essas agbes ou atividades devem prover ao individuo um

grau de satisfagao, o que ainda contribui, para a promogéao da cidadania e da inclusao social.

Os principais pontos de lazer do municipio foram mapeados na Figura 26.

Figura 26: Espacos de lazer
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Fonte: Elaborado pela SEMPPE (2018).

5.7. IFDM-FIRJAN

O indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal (IFDM) é utilizado como referéncia para o
acompanhamento do desenvolvimento socioecondmico dos municipios. O IFDM utiliza-se somente

de estatisticas oficiais e a partir de algumas variaveis, discriminadas na Figura 27.
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Figura 27: Quadro-Resumo dos Componentes do IFDM.
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Fonte: IFDM (2015).

O valor do indice varia de 0 a 1, sendo que, quanto mais préximo de 1, maior € 0

desenvolvimento da regido administrativa analisada.

Para estabelecer uma escala de valores de referéncia, a fim de facilitar a andlise, a FIRJAN
elaborou quatro intervalos de classes para o IFDM.

e Municipios com IFDM entre 0,0 e 0,4 — baixo estagio de desenvolvimento;
e Municipios com IFDM entre 0,4 e 0,6 — desenvolvimento regular;
e Municipios com IFDM entre 0,6 e 0,8 — desenvolvimento moderado
e Municipios com IFDM entre 0,8 e 1,0 — alto estagio de desenvolvimento.
Para o municipio de Sdo Gongalo apresentam-se os indices nas categorias educagao, saude,
emprego e renda (Grafico 12).
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Grafico 12: IFDM por categorias.
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Fonte: http://www.firjan.com.br/ifdm/consulta-ao-indice/ifdm-indice-firjan-de-desenvolvimento-municipal-
resultado.htm?UF=RJ&IldCidade=330490&Indicador=1&Ano=2013.

Nota-se pelo Grafico 12 que todos os indices, independente da categoria, estdo na classe de
desenvolvimento moderado. Comparando com outros municipios do estado e com outros municipios
do pais, constata-se na Tabela 31 que Sao Gongalo estda em 752 lugar em comparagcao aos outros

municipios do estado do Rio de Janeiro e em 2616° em comparagao aos municipios a nivel nacional.

Tabela 31: Ranking do IFDM consolidado.

2616° S 06675 L 580 Gongalo -
2621¢ TE" LERTY F.J S&u Francisco de Habapouns
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ZRET" i 10543 Rl Carapabins

2b05° B1* 16475 A Paracamibi
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Fonte: http://www.firjan.com.br/ifdm/consulta-ao-indice/ifdm-indice-firjan-de-desenvolvimento-
municipal-resultado.htm?UF=RJ&ldCidade=330490&Indicador=1&An0=2013

Para se ter um panorama com a evolugéo do IFDM consolidado de 2005 a 2013 do municipio
de Sao Gongalo, a FIRJAN elaborou o Grafico 13, onde se avalia que houve um pequeno aumento

desse indice.
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Grafico 13: Evolugao anual do IFDM de Sao Gongalo.
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Fonte: http://www.firjan.com.br/ifdm/consulta-ao-indice/ifdm-indice-firjan-de-desenvolvimento-
municipal-resultado.htm?UF=RJ&ldCidade=330490&Indicador=1&Ano=2013

Este indice fornece um insumo capaz de identificar o desenvolvimento municipal de acordo
com os principais pilares que sao: educagao, saude, emprego e renda. Isto é de fundamental
importancia para a articulagéo dos gestores, orientando suas medidas estratégicas a fim de prover o

desenvolvimento.
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1. Sistema de Mobilidade
1.1. Caracterizacdo da Mobilidade Local e Regional

A cidade de Sao Gongalo obteve uma ascensao econémica em meados do século XX a partir
de um processo de industrializagdo. Esse processo de desenvolvimento pode ser explicado por fatores
como a sua localizagédo na Orla oeste da Baia de Guanabara e o préprio tecido urbano no eixo Niterdi -
Sao Gongalo, o qual ligava a cidade de Niter6i ao interior do estado pela ferrovia Leopoldina
(OLIVEIRA, 2003).

E possivel perceber a influéncia constante do sistema viario no desenvolvimento metropolitano:
as ferrovias foram criadas para abastecer as industrias e o transito de embarcacdes viabilizou o
transporte de mercadorias na Baia de Guanabara. Com o passar dos anos as ferrovias foram
direcionadas para o transporte de passageiros. O transito de pessoas entre as cidades metropolitanas
gerou a demanda necessaria para construgao da Ponte Presidente Costa e Silva (Ponte Rio-Niteroi), o
que mudou consideravelmente a dindmica urbana da metrépole fluminense.

A partir da década de 60, com a alteragdo da capital federal e a migragado do eixo industrial
para Sao Paulo, a cidade de Sao Gongalo sofreu uma decadéncia em seu setor industrial. Segundo
Mendonga (2007), a cidade do Rio de Janeiro péde aproveitar seu potencial econdmico por possuir sua
modernizagdo planejada, o que gerou um novo ritmo de desenvolvimento. Por outro lado, o autor
aponta Sdo Gongalo como uma cidade que sofre com a falta de planejamento e que produz como
consequéncia a desaceleragao do seu processo de desenvolvimento.

O processo de desenvolvimento da cidade dialoga diretamente com os processos urbanos
ocorridos em seu entorno, seja com a cidade vizinha Niterdi, seja com a capital do estado, Rio de
Janeiro. Portanto é necessario entender o processo de consolidagédo da capital do Rio de Janeiro e sua
influéncia na RMRJ. Para tal foi de vital importancia a analise de informagdes histéricas sobre a regiao,
seu arranjo institucional e o comportamento urbano metropolitano.

1.1.1.A evolucéo do Sistema de Mobilidade atrelado ao processo de desenvolvimento
econdmico de Sao Goncalo

S&o Gongalo foi considerada cidade apenas em 1929, e apos a perda do distrito de Itaipu
(1943) configurou-se o municipio que existe até a atualidade com cinco distritos: Sdo Gongalo (sede),
Ipiiba, Monjolos, Neves e Sete Pontes.

Anos antes, em 1895, foi inaugurada a ferrovia que fazia ligagdo da cidade com Marica. Aliada
a ferrovia Leopoldina, ambas foram responsaveis pela definigdo do tracado urbano e pelo sentido de
ocupagao do territério goncalense a partir do entorno de suas estagoes.

Em 1929 surgiram os primeiros bondes a vapor, os pequenos trens da TramwayRail
Fluminense, circulando pelo trecho de Neves a Alcantara. Nos anos seguintes a cidade seguiu por um
amplo desenvolvimento, a produgéo de laranja e limées se estendeu pela década de 30, quando as

TLein° 2335, de 27 de Dezembro de 1929.
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grandes fazendas foram sendo desmembradas, chegando a escala de lote urbano. A partir de 1954 foi
asfaltado o eixo viario principal da cidade que liga Alcantara a Neves e foi dada a arrancada para o
processo de urbanizagido dessas areas.

Vale ressaltar o desenvolvimento de atividades agricolas sem muito sucesso, mas que
trouxerem beneficios em termos de expansao do territério e implantagdo de uma rede de transporte
para atendé-las. Esse é o caso da producdo cafeeira, que propiciou a construgdo de ferrovias para
escoamento e recebimento de produtos. O trecho de Porto de Caxias (ltaborai) até Neves (Sao
Gongalo) foi responsavel pelo desenvolvimento de aglomeragdes nos Portos de Guaxindiba e Porto da
Madama, por exemplo. No caso dos engenhos, os 30 que existiam em 1860 geraram movimentos ao
Portos de Guaxindiba, Boagu, Porto Novo, Porto Velho e Porto de Sado Gongalo, dando origem a
bairros da atualidade.

Nas décadas de 40 e 50 houve um boom industrial, configurando a cidade como Parque
Industrial mais importante do Estado. Sdo Gongalo ganhou o apelido nessa época de Manchester
Fluminense, como referéncia a cidade inglesa caracterizada pelo seu grande desenvolvimento
industrial.

Em margo de 1974 foi concluida a ponte Presidente Costa e Silva, ou como conhecemos,
Ponte Rio-Niter6i. A ponte interligava os dois trechos da BR 101 e foi uma forte estimuladora da
consolidagdo de um estagio de dependéncia entre os municipios da regido Leste Fluminense e a
capital.

Com a migragcao do setor industrial para o eixo paulistano, a cidade de Sao Gongalo foi
perdendo aos poucos suas industrias, sendo caracterizada cada vez mais como cidade dormitério no
contexto metropolitano. O trajeto Sdo Gongalo/Rio de Janeiro compreende o que se configurou o
segundo maior em volume de passageiros do pais?. Demonstrando assim, a caréncia em politicas de
mobilidade que representem a necessidade da populagdo e compreendam o territério da cidade e
entorno.

O transporte intraurbano surgiu de uma maneira geral nas cidades brasileiras, como um
produto do sistema interurbano (VILLACA, 2001). As cidades receberam em seu territério uma
estrutura viaria além de anterior a sua demanda, de uma forma gratuita, a qual foi aproveitada para o
deslocamento interno de pessoas e mercadorias, mudando, portanto, o carater original de grande parte
das vias regionais.

Do mesmo modo que as rodovias brasileiras ndo foram criadas para atender uma demanda de
transporte intraurbano de passageiros, as linhas férreas foram construidas para atender deslocamento
regionais, ocupando regides periféricas com intuito de responder a uma logistica industrial da época.

No caso de S&o Gongalo ndo foi diferente: o sistema viario é fundamentado pelas trés
rodovias® que permeiam a cidade e uma quarta que configura a divisa com Niteroi pelo 2° distrito. Estas
se caracterizam ora como estruturantes do sistema de mobilidade metropolitano, ligando a capital a
outras cidades externas a Regido Metropolitana, ora como articuladora do transporte intra-urbano.

2Trajeto que atende 120 mil pessoas/dias, segundo censo do IBGE 2015.

3 As trés rodovias que cortam a cidade, sendo uma federal, a BR 101 e duas estaduais, RJ 104 e 106. Existe uma quarta, a RJ
100, a qual possui seu tragado dividido longitudinalmente com Niteroi.
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Além disso, podemos citar o tragcado da Ferrovia Leopoldina, implantada inicialmente na cidade em
funcdo de um deslocamento de mercadorias no inicio do século XX.

E possivel perceber a influéncia constante do sistema viario no desenvolvimento metropolitano:
as ferrovias foram criadas para abastecer as industrias e o transito de embarcacdes viabilizou o
transporte de mercadorias na Baia de Guanabara. Com o passar dos anos as ferrovias foram
direcionadas para o transporte de passageiros. O transito de pessoas entre as cidades metropolitanas
gerou a demanda necessaria para construgdo da Ponte Presidente Costa e Silva (Ponte Rio-Niterdi), o
que mudou consideravelmente a dindmica urbana da metrépole fluminense.

A evolugdo do sistema de transporte no contexto metropolitano vem sendo levantado por
alguns autores, como na obra de Mauricio de Abreu (1997), quando retrata o histérico do estado. O
autor destaca a importéncia da antiga Linha Férrea Leopoldina, que interligava boa parte da Regido
Metropolitana e teve sua fungdo atrelada ao desenvolvimento do municipio de Sdo Gongalo. O
estimulo regional da ferrovia culminou no desenvolvimento das vias que a margeavam, configurando a
sequéncia de vias urbanas que seguem do trecho de Neves a Guaxindiba. Hoje o tragcado da antiga
ferrovia se insere dentro de um contexto de alto fluxo de veiculos e pessoas, preservado em parte,
ocupado por assentamentos irregulares em outra.

A partir do periodo de decadéncia industrial, a cidade de Sao Gongalo perdeu seu carater
majoritariamente industrial e tornou-se um municipio de atividade mista com predominio das fungdes
residencial e de servigo, carente de infraestrutura urbana.

1.2. Divisao Modal

O aumento da motorizagdo individual fez com que o percentual de viagens em veiculos individuais
em Sao Gongalo se assemelhasse com os valores de Niterdi e ultrapassasse o Rio de Janeiro. Em
2012 23,2% das pessoas na cidade ja utilizavam o transporte individual como meio de deslocamento
(Tabela 1), ultrapassando os 22,8% da cidade do Rio de Janeiro. Porém, regides da baixada como
Duque de Caxias e Nova Iguagu, que sao frequentemente comparadas a Sao Gongalo pelas
similaridades so6cio econémicas, tiveram suas taxas de transporte coletivos aumentadas enquanto se
diminuiu o uso dos transportes individuais.
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Tabela 1: Distribuigao percentual de viagens por modo de transporte para cada municipio da RMRJ.

Transporte ndo-

BMunicipin da

MK mankrerizadm (%)
Birliord Roxo 5.5 438 b,5 7.2 il 23,0
g da £ axias 440,41 7.1 11.1% TiLE: 42,7 12,3
Cuapdmirion 18,2 4317 4.5 a2 T7a 50,1
linleazad LiLE a1 101 4 15,4 3
[agual 51,2 271 16,7 14,11 TEN | h6,5
[ap e SH.E 197 LA 4.7 1.8 13.6
Wagd A 33,0 43 14,5 ah i |
Sdazpzaratila =7l 12 L1l 5.3 .0 52,7
hodlnid 40,5 4211 120 =, 4 41,4 24
hlesiuita 551 15.6 3,1 253 320 28,1
P ilrslis R LiLE L1 TiLIE - 3,2
Iiterid 412 448 7B 28] .0 0.9
[ I|'_\-.u-'|.: 1 S0 821 12.1% 3.4 =010 20
Faracanld 2B 515 i 14k ©3, 1 25!
ihacimados 41,1 441 1 1.5 5.8 40,1
Faw e Jaaeton .5 51.1 147 228 20 25,1
St Cargale 43,5 441 15,1 3,2 41.0 249,15
St Juae de Mlerid 5.2 33l 3.6 L7 3 52,z
SRS 244 43,1 115 a4 [N id
T.uuau.-.-. a7 264 11.& 15.0 a0 55,6

Fonte: PDTU 2013 - Relatorio 4.

Tabela 2: Reparticao modal em Sao Gongalo.

Reparticao modal das viagens de 530 Gongalo (%)

Are Transporte motorizado

Coletivo | Individual Transporte nao motorizado
2003 43,8 151 41,0
2012 48,3 23,2 28,6

Fonte: PDTU 2013 - Relatorio 4 - Tabela 4.1.2.4.

Tabela 3: Reparticao Modal em Niteroi.

Transporte motorizado Transporte ndo
Ane Coletive | Individual motorizado
2003 42,2 278 30,0
2012 44,8 243 ang

Fonte: PDTU 2013 - Relatorio 4.
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Tabela 4: Reparticao Modal no Rio de Janeiro.

o Transporte motorizado | Transporte ndo
Coletivo | Individual motorizado

2003 475 19,7 329

2012 51,1 22,8 26,1

Fonte: PDTU 2013 - Relatorio 4

O PDTU 2013 relacionou o tempo de deslocamento médio, demonstrando o aumento gradativo no
trajeto casa-trabalho da populagéo. A maior parte dos deslocamentos diarios duram entre 31 minutos e
1 hora, segundo a Tabela 5. O percentual que também deve ser observado ¢ a faixa que leva entre 1 e
2 horas, cerca de 23%, demonstrando alto nimero de pessoas com um longo trajeto diario.

Tabela 5: Tempo médio de viagem casa - trabalho.

Absoluto |Acumulado
Ate 5 minutos [ L
De & a 30 minutos 32 3B
De 31 minutos a 1 hora 34 72
Entre 1 e 2 horas i3 95
Mais que 2 horas 5 100

Fonte: PDTU 2013 - Relatorio 4 - Grafico 5.2.2.1.

Grafico 1: Tempo médio de viagem casa-trabalho na RMRJ em 2012

Fonte: SETRANS

M Até 5 minutos

M e 6 a 30 minutos
De 31 minutos a 1
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1.3. Macrozonas de Planejamento

Para melhor compreensado do sistema de mobilidade do municipio foi necessario estabelecer
setores que auxiliassem no processo de analise e estudo do PLANMOB, assim como posteriormente
na elaboracdo das propostas. A metodologia utilizada no PDTU foi considerada e incorporada ao
processo de elaboragdo no Bloco de Diagndstico. Segundo o Relatério de 2015, no modelo foram
envolvidas 730 zonas de trafego ao longo de toda Regido Metropolitana, sendo 28 delas contidas no
municipio de Sdo Gongalo. O Modelo do PDTU configura uma base robusta para formulagdo e
avaliagdo de alternativas estratégicas no ambito dos transportes urbanos na RMRJ, facilitando a
definicdo de um plano diretor de médio/longo prazo. Portanto espera-se que sua base venha facilitar a
implementagdo de um processo permanente de planejamento de transportes, contribuindo para o
desenvolvimento sustentavel do municipio.

A divisdo do PDTU considerou os setores censitarios demarcados pelo censo IBGE 2010, o
que configura uma divergéncia em relagdo ao perimetro administrativo dos bairros. Entretanto, para
que fosse possivel a compatibilizacdo dos dados disponiveis no PDTU e o material elaborado pelo
PLANMOB, foram consideradas essas zonas de trafego como unidade minima de divisao territorial
para o mapeamento de Macrozonas de Planejamento.

A analise dos dados recolhidos e mapeados corroborou para a identificacdo das caracteristicas
similares entre zonas proximas. Para tal foram relacionados e mapeados os seguintes indices*:

Domicilios por hectare por zonas de trafego;

Empregos por hectare por zonas de trafego;

Populagao por hectare por zonas de trafego;

Propriedades de automével por hectare por zonas de trafego;
Propriedade de motos por hectare por zonas de trafego;

A caracterizagdo de zonas com similaridades nos indices, assim como a analise do arranjo
urbano da cidade culminou no agrupamento das Zonas de Trafego e formagdo das Macrozonas de
Planejamento. O resultado foi a composi¢do de 9 (nove) macrozonas que juntas consolidam o sistema
de mobilidade do municipio. As mesmas foram assim identificadas:

Tabela 6: Macrozonas de Planejamento, Bairros e Zonas de Trafego.

MACROZONAS DE PLANEJAMENTO

NOME NUMERO BAIRROS
REFERENCIA DA
ZONA DE TRAFEGO

4EIabora(,:é)o pela Equipe da SETRAN a partir de dados do IBGE 2010 e PDTU 2015. Os mapas se encontram como anexos |1, lll,
IV, V, VI, VIl ao final do presente Relatério.
10



ALCANTARA

686

PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO Il

Jardim Alcantara, Pedro de Alcantara (parte), Colubande
(parte)

MARIA PAULA

693

Maria Paula A, Arsenal (parte), Anaia Pequeno (parte),
Arrastao, Tribob6 B (parte), Rio do Ouro, Varzea das Mogas,
Ipiiba (parte), Santa Izabel (parte)

ROCHA

687, 689, 702, 703, 707,
708, 709

Rocha, Neves B, Venda Cruz, Tenente Jardim, Morro do
Castro, Covanca A, Covanca B, Pita A, Pita B, Vila Lage,
Barro Vermelho A, Paraiso (parte), Santa Catarina A, Santa
Catarina B, Zumbi, Engenho Pequeno A, Engenho Pequeno
B, Novo México, Maria Paula B, Tribobo A, Tribobo C,
Tribobo B (parte), Lindo Parque A, Lindo Parque B, Zé
Garoto B, Galo Branco, Colubandé (parte), Mutondo (parte),
Pedro de Alcantara (parte), Centro A (parte), Nova Cidade
(parte), Paraiso (parte)

MONJOLOS

692, 694, 695, 696

Monjolos, Ipiiba (parte), Anaia Grande, Anaia Pequeno
(parte), Jardim Nova Republica (parte), Jockey (parte),
Coelho (parte), Vila Candoza (parte), Sacramento (parte),
Eliane, leda, Santa Izabel (parte), Pacheco A (parte),
Barracao (parte), Guarani, Vista Alegre (parte), Largo da
Ideia A, Largo da Ideia B, Marambaia (parte)

ITAOCA

683,684, 699

Itaoca, Porto do Rosa (parte), Fazenda dos Mineiros,
Salgueiro, Cruzeiro do Sul (parte), Mutuapira, ltauna (parte),
Recanto das Acacias, Luiz Cagador (parte), Palmeiras,
Guaxindiba (parte), Gebara, Bom Retiro (parte), Marambaia
(parte)

CENTRO

690,706

Centro A (parte), Mangueira, Santa Catarina A, Parada
Quarenta, Zé Garoto A, Camaréo, Brasilandia A, Vila Yara A,
Estrela do Norte (parte)

JARDIM
CATARINA

691, 697,698

Jardim Catarina, Santa Luzia, Guaxindiba (parte), Bom
Retiro (parte), Vista Alegre (parte), Laranjal, Pacheco A
(parte), Pacheco B, Miriambi, Lagoinha A, Lagoinha B,
Barracéo (parte), Vila Trés, Miriambi, Raul Veiga A, Raul

11
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Veiga B, Amendoeira, Jardim Amendoeira, Vila Candoza
(parte), Jockey (parte), Almerinda (parte), Coelho (parte),
Tiradentes, Sacramento (parte), Jardim Nova Republica
(parte)

TRINDADE 682, 685, 688, 700 |Trindade, Luiz Cagador (parte), Antonina, Sao Miguel, Mutua
(parte), Boagu, Estrela do Norte (parte), Nova Cidade
(parte), Mutuaguacu, Mutondo (parte), Pedro de Alcantara
(parte), Luiz Cagador (parte), Itauna (parte)

NEVES 701,704, 705 Neves A, Porto da Madame, Porto Velho (parte), Gradim,
Porto Novo, Paraiso (parte), Patronato (parte), Porto da
Pedra, Rosane, Centro B, Vila Yara B, Boa Vista, Brasilandia
B

Fonte: Elaborado pelo NPU com base no PDTU 2015.

Figura 1: Macrozonas.
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A partir dessa composicdo, o PLANMOB considerara as Macrozonas de Planejamento como
divisdo fundamental para gestao do territdrio, elaborando andlises e propostas com base nessa
segmentacéo.

As Macrozonas Alcantara e Centro possuem menor abrangéncia territorial, porém foram
destacadas dada a sua importancia como centralidades classificadas como Subcentro Regional® dentro
da Regidao Metropolitana. Essas serdao tratadas como casos extraordinarios que deverdo ser
considerados ao longo de todo o processo de planejamento.

1.4. Analise dos Deslocamentos

A mobilidade urbana é caracterizada por tornar possivel o deslocamento de pessoas e bens no
territério.

Os territorios nao existem isoladamente, eles formam uma rede, que tem por fim, fornecem a
troca de bens e servigos para, principalmente, a populagédo dispersa na area rural e/ou residentes em
centros urbanos menores. Sendo assim, visando atender as demandas por deslocamento, o
investimento em mobilidade urbana contribui também para prover o desenvolvimento econémico de
“pequenos centros urbanos”, haja vista, conferirem acessibilidade.

A demanda por deslocamentos de origem e destino de pessoas € um dos aspectos de maior
relevancia no processo de planejamento dos transportes.

O principal deslocamento realizado pelos individuos é realizado de casa para o trabalho. Esta
mobilidade pendular é a que mais compromete a renda e o tempo gasto nos deslocamentos. De acordo
com Silva (2014), os municipios pertencentes as regiées metropolitanas comprometem cerca de 15%
da sua renda com transporte urbano e gastam um tempo significativamente maior nos deslocamentos
casa-trabalho em relacdo aos moradores de municipios ndo metropolitanos. A Regido Metropolitana do
Estado do Rio de Janeiro (RMRJ) é uma das que apresentam as maiores médias de deslocamento no
pais, aproximadamente 47 minutos para o ano de 2012 (Tabela 7). Isto demonstra o crescimento do
transporte individual motorizado e a degradagéo das condi¢des de transito urbano.

5 Classificagcdo segundo o Relatério Final de Centralidades da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Julho, 2016. (pag. 66)

13
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Tabela 7: Tempo de deslocamento casa-trabalho por local de domicilio.

P — Minudcs Gasta mais de 1hora
- da cana aa trabatha até o trabalha
Vanasgdo Vanagdo
1982 202 18592 Faihlr
%) (]
Brasil | &4 32 B 4% 5% | 10.4% .18
Areas ndo-
stiropolitanes =y 234 42% 3E% | 48% 097
Aredas .
meetrapoiitanas 35 4 40,48 12, 1% 14.8% | 1B6% 4,02
RMRJ | 436 4710 T.0% 2% | 24T 251
RGP | 382 LY. 19, B T86% | 20.5% 80

Fonte: Silva (2014).

Nas cidades, praticamente todos os deslocamentos se utilizam de ruas e avenidas e, por isso,
essas vias tendem a ficar saturadas de veiculos, ocasionando uma maior lentiddo no transporte
publico. Isto se torna um ciclo vicioso, onde os usuarios cativos do transporte publico sdo prejudicados
e 0s usuarios potenciais sdo desestimulados. Aqueles que podem, transferem-se para o transporte
particular, aumentando ainda mais o congestionamento (Figura 2).

Figura 2: Ciclos viciosos dos congestionamentos.
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Fonte: A Mobilidade Urbana no Planejamento da Cidade. 2010. Disponivel em:
<http://www.ibam.org.br/media/arquivos/estudos/mobilidade_urbana.pdf> Acesso em 21/05/18.

Considerando as diversas funcdes urbanas, é necessario que se atente aos deslocamentos na
cidade. Deve-se estabelecer um planejamento que discipline as atividades e o trafego na via publica. A
auséncia de planejamento e controle que ordenem o uso e a ocupac¢éo do solo constréi um desenho de
cidade que seja resultante, exclusivamente, dos interesses da forga de mercado. Os grandes
empresarios dardo maiores incentivos em empresas que se localizem em areas de maior

14
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acessibilidade. Isto permitira que as regides mais carentes de infraestrutura urbana permanegam nessa
condigao.

Dessa forma, estudar deslocamentos é fundamental para gerir o crescimento de territorios,
tanto no aspecto fisico quanto do ponto de vista social, além de nortear as relagbes com os demais
territorios.

1.4.1.Motivo das Viagens

De acordo com Scovino (2008), os individuos possuem necessidades que, na maior parte das
vezes, s6 poderao ser atendidas através do deslocamento.

O motivo, tdo somente, ndao é um fator determinante na escolha pelo modo de transporte, tendo
em vista que essa escolha, por vezes, é induzida por fatores econdmicos.

Apesar de impulsionar a realizagdo dos deslocamentos, o motivo pode ser um forte
determinante de exclusédo, quando restringe aos mais pobres a realizagdo de viagens motivadas por
lazer e compras, por exemplo. Em sua maioria, a populacdo de baixa renda, tem seus motivos de
viagem somente para o trabalho e escola. Além disso, as pessoas utilizam mais o transporte coletivo
por motivo de trabalho, em fungéo do vale transporte que ganham, pois o preco da passagem e 0s
gastos com gasolina, por exemplo, sdo determinantes na escolha do modal.

Os motivos de viagem sao definidos por uma rede de atividade que o individuo realiza, levando
em conta seus recursos econdmicos, disponibilidade de tempo, localizagao e horario das atividades de
desejo e a estrutura de circulagdo das vias e dos meios de transporte. O individuo preza, em sua
escolha, fatores como conforto e rapidez do modo de transporte.

As razbes principais para a realizacdo de deslocamentos sao: trabalho, estudo, compras,
saude, lazer, entre outras. As viagens para trabalho e estudo séo consideradas as mais importantes,
pois representam as necessidades basicas do individuo.

O Grafico 2 apresenta-se percentuais de viagens por motivos de trabalho por modos nédo
motorizados, transporte publico e privado para a RMRJ.
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Grafico 2: Viagens por motivo de trabalho na RMRJ.

Viagens por motivo de trabalho (%)

B Nao motarizadas
B Transporte privada
Transporte publico

Fonte: Elaborado pelo NPU com base nos dados do PDTU (2015).

Com esses dados apresentados, constata-se que o transporte publico ainda é o mais utilizado
nessas viagens da RMRJ. Os motivos das viagens tornam-se indicadores importantes para o
planejamento de transporte, a partir da modelagem da demanda e também por fornecer insumos
relevantes para o desenvolvimento de propostas.

O municipio de Sdo Gongalo é conhecido como “dormitério”, pois a maioria da populagao, que
tem como motivo de viagem o trabalho, se desloca para fora do municipio. Ele € um grande fornecedor
de mao de obra para os grandes centros da regido metropolitana. Sendo assim, e tendo em vista
promover a requalificacdo dos espacos urbanos e criar novas oportunidades para seus moradores, o
servico de transporte é considerado um dos elementos vitais na organizacdo e gestdo do territério
gongalense.

1.4.2.Matriz O/D

A pesquisa Origem - Destino produz dados que sao fundamentais para construir informacdes
acerca das necessidades de transporte de uma cidade ou de outra delimitagdo politico administrativa.
Ela é uma das ferramentas para se construir a matriz O/D. Com esses dados, é possivel conhecer o
padrao de deslocamento de uma populagao, além de avaliar suas caracteristicas sociais, 0 que permite
estabelecer, importantes correlagdes entre os habitos de deslocamentos dos individuos e as condigdes
sociais dos mesmos. Trata-se de uma pesquisa (in loco) detalhada sobre as “viagens” realizadas pelas
pessoas, na qual seus resultados tornam-se instrumentos valiosos nas atividades de planejamento de
transporte e de formulagéo de politicas publicas onde, as informagdes sociais sejam importantes. A
pesquisa precisa coletar os motivos das viagens, o tempo de deslocamento entre a origem e destino e
por quais modos de transporte a mesma foi realizada. A origem é declarada como sendo o local onde a
pessoa entrevistada se encontrava quando iniciou o seu deslocamento, e o destino, como sendo o
local para onde a mesma se dirigia (destino final).
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Figura 3: Diagrama de correspondéncia para origem e destino de viagens.
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Fonte: Elaboragao NPU (2018).

Um estudo que esta sendo elaborado para a implantagdo de um corredor BRS no municipio,
realizou pesquisas de O/D embarcada na area de influéncia do corredor, ampliando o detalhamento
territorial do municipio nesse tipo de pesquisa.

As linhas de 6nibus escolhidas para essa pesquisa correspondem a 50% da demanda das
linhas de 6nibus que operam nesta area de influéncia, considerando também, o horario de pico da
manha (HPM), de 6 as 9 hs (Tabela 8).

17



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO Il

Tabela 8: Linhas pesquisadas na O/D embarcada na area de influéncia do corredor BRS.

Extensio Frequénca Demanda

Linha Vista (k) (Enibus/HPM) HEM Amosira
01 Santa |lzabel - Forum 34 29 15 T34 85
01aM  Santa lzabel - Alcintara | 2005 | 7 338 75
a7 Guaxindiba - Farum A8.159 7 ErLt 74
10 Ceasa - Ceasa (Via Amaral Peixoto) 18,00 14 700 B5
12 Santa Luzia - Meves 42 55 11 535 82
134 Santa Lurzia - Meves 40 83 B 383 7
15 Ioquei - Fdrum 2769 11 H0G B3
3 Mundeu - Forum 2907 7 341 5
304 530 Pedro - Férum (Via Pacheco) 30,91 3 246 B9
31 Praia da Luz - Barreto 45 52 b 2487 T2
a0 Apalo |l - Fazenda dos Mineiras | 60,10 12 606 83
42 Pontal - Alcintara 31,62 7 346 5

Farum - Via Jardim Repiablica (Via

431 Arsenal) | 32,52 | 9 470 BD
5B Alcdntara - Meves 28,34 18 909 B7

Total - - - 1102

Fonte: COBA / LOGIT (2018). Nota: HPM - Horario de Pico da Manha / Amostra - numero de passageiros
entrevistados.

Com este estudo, a pesquisa O/D, mesmo tendo sua abrangéncia limitada pela area de
influéncia do corredor, consegue determinar o nimero de viagens originadas e destinadas por bairro de
Sao Gongalo de forma significativa, tendo em vista, a amostra de cada linha ser calculada de maneira a
assegurar a representatividade estatistica, tomando como referéncia os dados de movimentagao
existentes.

Para exemplificar a espacializagdo dessa pesquisa tem-se a Figura 4, que apresenta as
principais origens e destinos da Linha 01 no sentido Férum.
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Figura 4: Principais origens e destinos da linha 1 sentido Férum.
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Fonte: COBA / LOGIT (2018).

Na Figura 4, nota-se o grande numero de embarques na regido de Jardim Alcantara, um bairro
que apresenta uma forte tendéncia alimentadora para os demais.

A pesquisa O/D fornece um retrato do transporte urbano, fundamental para o planejamento da
mobilidade de uma cidade. A partir dela é que especialistas poderdo diagnosticar o uso da malha viaria
€ a ocupacao do solo.

1.4.3.Pesquisa “Sobe e Desce”

Além da Pesquisa O/D este estudo também realizou a pesquisa de “Sobe e Desce” na area de
influéncia do futuro corredor BRS. Esta pesquisa consiste na contagem do numero de passageiros que
embarca e desembarca em cada ponto de énibus. Como esta contagem é feita em cada linha de
Onibus, esses dados permitem tracar o perfil de ocupacdo de uma dada linha ao longo do seu trajeto.
Isto permite diagnosticar trechos saturados ou subutilizados, fornecendo informagédo mais precisa para
o dimensionamento de um sistema de transporte mais eficaz.

A pesquisa foi realizada com dois pesquisadores em cada veiculo, localizados em posicoes
estratégicas com vista para as portas dos 6nibus. Os pesquisadores embarcavam no 6nibus em seu
ponto de origem e somente desciam quando o mesmo atingia o seu destino. A escolha das linhas para
a pesquisa foi a partir da selegao daquelas consideradas principais no eixo do corredor.
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O principal produto dessa pesquisa sdo os graficos de ocupacgéo, a exemplo do Grafico 3, que
permitem visualizar, por todo o trajeto da linha, que no caso ¢ a linha 01, o nivel de ocupacéo.

Grafico 3: Ocupacao ao longo da rota da linha 01 no sentido Férum.
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Fonte: COBA / LOGIT (2018).

%,

O Grafico 3 é apenas um exemplo de grafico de ocupagéo ao longo do itinerario da linha 01,
contudo, este estudo produziu este mesmo conceito de grafico para as demais linhas selecionadas.

A Figura 5 permite visualizar, espacialmente, os pontos de maior concentragdo de embarque e
desembarque dessa mesma linha 01, utilizada como exemplo.
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Figura 5: Embarques e desembarques da linha 1 no sentido Férum.

Fonte: COBA / LOGIT (2018).

1.4.4.Pesquisa de Velocidade
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A pesquisa de velocidade tem por objetivo obter as velocidades dos coletivos no periodo de
pico da manha3, a partir de equipamentos GPS localizados em cada veiculo. Isto permite avaliar o

desempenho da circulagéo das vias.

A Figura 6 permite visualizar as velocidades médias dos veiculos nas principais vias do

municipio.
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Figura 6: Velocidades dos coletivos no pico da manha.

|
L
Ly

=

20 e O

]
,r’ . Velocidades
I transpeote pablco
| — i e G
.-"'__ LT

* Wi BB
ik A0 41700
& i) o, 520 @40 00
Ty b oy | o ) &l D
: 7 e il e L)
e Wi
‘Wlid Eipreniis
[ Musicigis
] 1.5 1 is
—

_--'-\. Ll | K EnmEirm

Fonte: COBA / LOGIT (2018).

Com a Figura 6, observa-se que as velocidades dos coletivos sdo, em sua grande maioria,
reduzidas, devido ao grande fluxo de veiculos neste horario de pico. Este fator reforga a importancia de
uma reorganizagao no numero de linhas e de se implantar outras estratégias que garantam um sistema
de transporte melhor.

1.4.5.Pesquisa de Frequéncia e Ocupacao Visual (FOV)

A pesquisa de frequéncia e ocupacao visual tem por fim identificar a frequéncia das linhas, bem
como a ocupacgao estimada dos veiculos coletivos. O mesmo estudo para a implantagao corredor BRS,
produziu esta pesquisa escolhendo locais de observagao, de forma a cobrir toda a area de influéncia
do corredor, totalizando 34 pontos de observagao, uns pesquisados durante o pico da manha e pico da
tarde e uns s6 com a observagao no pico da manha (Figura 7).

Os pontos denominados como “Mestres” foram pesquisados durante as 16 horas mais
representativas do sistema de transporte coletivo, das 5:00 as 21:00 hs, totalizando 7 pontos. Os
pontos caracterizados como PPM + PPT sio aqueles que tiveram a pesquisa realizada nos periodos
de pico da manha e tarde: das 6:00 as 9:00 hs e das 17:00 as 20:00 hs, totalizando 10 pontos
pesquisados. Os pontos caracterizados como PPM s&o aqueles que foram pesquisados durante o
periodo de pico da manha: das 6:00 as 9:00 hs, totalizando 17 pontos.
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Figura 7: Localizacao dos pontos de pesquisa FOV.
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Fonte: COBA / LOGIT (2018).

Os veiculos coletivos sao classificados em seis categorias: veiculo vazio, poucos passageiros
sentados, muitos passageiros sentados, todos passageiros sentados, muitos passageiros em pé e
superlotado (Figura 8).

Figura 8: Niveis de ocupag¢ao em um 6nibus.

 ——
s

Mivel 1: Vazio

faszsssnnnens’ L)
o —

Mivel 3: muitos sentados

T
oy

Mivel 5: Muitos em pé

3 & 33’3}
Mivel 2: poucos sentados
Nivel 4: todos sentados e alguns em pé
per——

Nivel 6: Superlotado

Fonte: COBA / LOGIT (2018).
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Com esta classificagao, obteve-se uma estimativa para cada ponto pesquisado, desenhando
uma curva que traduz a demanda de volume de passageiros, como apresentado, por exemplo, no
Gréafico 4.

Grafico 4: Demanda de passageiros no Ponto 1.
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Fonte: COBA / LOGIT (2018).

As curvas apresentadas no Grafico 4 demonstram que o fluxo de saida do municipio no
periodo da manha é muito maior do que o de entrada e, no horario de pico da tarde, o fluxo é muito
maior entrando no municipio. Isto pode ser explicado pelo movimento de ida/volta do trabalho.

1.4.6.Linhas de Desejo

Os arranjos populacionais sao agrupamentos de dois ou mais municipios com forte integracéo
populacional, devido, principalmente aos movimentos pendulares casa-trabalho.

As duas maiores concentracbes urbanas do Pais apresentam
deslocamentos, para trabalho e estudo, em um patamar acima de 1 milhdo de
pessoas . "Sdo Paulo/ SP" possui um total de 1 752 655 pessoas deslocando-
se entre municipios, com 491 ligacbes. "Rio de Janeiro/RJ" possui 1 073 831
pessoas e 182 ligagdes. As maiores sdo registradas em "S&o Paulo/SP",
entre os Municipios de Guarulhos e Sdo Paulo, e entre Osasco e Sdo Paulo.
No "Rio de Janeiro/RJ", destacam-se as ligagdes entre Niteréi e Sdo Gongalo,
Duque de Caxias e Rio de Janeiro e entre Nova Iguagu e Rio de Janeiro.
(IBGE, 2016)

A Tabela 9 apresenta, em numeros, os fluxos de deslocamento para trabalho e estudo entre os
municipios das Grandes Concentragdes Urbanas de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, com base no Censo
2010.
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Tabela 9: Fluxos de deslocamentos para trabalho e estudo, acima de 50.000 pessoas entre municipios
dentro das Grandes Concentragdes Urbanas de Sao Paulo e Rio de Janeiro - 2010.

Municipio A Municipio B Arranjos populacionals Pessoas qgue
trabalham o estudam

na ligacio

Guanadhas Sdo Paulo Sao Pauia/SP TG AZ0
ety LS80 Gongals Riir de danednoyR) 120325
Duiped g8 Caxas Fio i Jasaro ey cdhéd JareaR 118 971
{sason Sda Paulo %40 Paulo/SP 112 420
Newva Iguagu Piic dé Jang=o Riigr dhy Jangsisy R naan
Fag i Larging S&0 Jodd e Wi P chi eyl Ba 247
Sdcr Bomardo do Campo S Paula Sdo Pada/SP B2 205
g P d Jamdiro Rio da JanoanaT) 75326
Sanio Andrd Sd0 Paulo Sdo Patdal5P 71881
o e Jan@ing S0 Goncals P ok Banpens Tl T 124
Sanio Andeé Sd0 Bedrardo do Camipo Sdo Paula/SP 69 793
Baldord Ria GO R Rioode niaraTl G 468
Sdo Paulo Tabodo da Seaa Sdo Pauln/5P G7 068
Chsclsrrd S Paadd Sho PaulaSP 50863
Dhadarna S840 Bernando do Canmpo Lao Pauba/5P 52434

Fonte: IBGE (2016).

No Estado do Rio, um dos principais fluxos de deslocamento diario de moradores sédo entre as
cidades de Niteréi e Sdo Gongalo (cerca de 120 mil), Niter6i e Rio de Janeiro (cerca de 75 mil) e Séao
Gongalo e Rio de Janeiro (cerca de 70 mil). Para o Rio de Janeiro, isso se da por causa da grande
oferta de servigos na capital fluminense, fazendo com que moradores das regides periféricas tenham
que migrar para trabalhar e estudar, assim como, no caso do Leste Fluminense, o fluxo de pessoas é
muito maior entre Niter6i e Sdo Gongalo, o que mostra a forte interagdo entre os dois municipios.
(Figura 9)

Figura 9: Deslocamentos Urbanos no Estado do Rio de Janeiro.
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ou-mais-cidades-diz-ibge.html
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As linhas de desejo representadas na Figura 9 foram motivadas pelo trabalho e estudo dos
moradores, contudo para o caso do municipio de Sdo Gongalo, foram definidas as seguintes areas
para a determinacdo das linhas de desejo: Baixada, Itaborai, Rio de Janeiro, Niter6i 1 e Niterdi 2 e
Marica (Figura 10).

Figura 10: Areas para a determinacéo das linhas de desejo das viagens de/para Sdo Gongalo.

Fonte: SETRANS (2018).

Esse agrupamento de municipios se deu a fim de simplificar as analises, diferentemente do
que foi apresentado no PDTU (2015), onde as zonas de analise estavam mais discriminadas,
principalmente na regido da baixada fluminense. Neste caso, se inseriu uma divisdo no municipio de
Niterdi, haja vista, na produgédo do PDTU (2015), ter sido observado um grande fluxo de viagens para o
centro de Niterdi e para a regido oceénica do mesmo municipio também, fazendo-se necessario isolar
as areas.

O tragado das linhas de desejo buscam apresentar, de forma objetiva, as viagens efetivamente
realizadas pela populagéo. Ele permite que sejam estruturados os eixos preferenciais de transportes no
sistema viario de uma cidade. Essas informagdes séo obtidas na pesquisa Origem e Destino. Todavia,
dependendo do enfoque direcionado na pesquisa, a reuniao de todos esses dados pode ficar confusa e
sua informagao produzida, de dificil interpretacdo, pois as linhas podem se sobrepor formando um
emaranhado de tragos. Dessa forma, é fundamental que, quando se obtenha ilustragdes de algumas
linhas de desejo, seja determinado o segmento da demanda para as viagens com destino ao trabalho,
por exemplo, em horarios, principalmente, de picos.

Neste estudo, as viagens pesquisadas se concentraram na hora de pico matutina, uma vez
este periodo é considerado um dos mais criticos em termos de pressao sobre o sistema de transportes.

A analise dos deslocamentos enfocou dois grupos de viagens na hora de pico matutina: as
trocas de Sdo Gongalo com as areas de delimitagdo das linhas de desejos (exterior ao municipio) e as
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viagens internas. As trocas com o exterior foram subdivididas em viagens em coletivos e em
automoveis, contudo para as trocas internas apenas a modalidade coletivo foi considerada.

No que tange a época das viagens, cabe ressaltar que, como foram utilizados os dados do
PDTU como insumo, declara-se que o ano base das pesquisa Origem-Destino foi o ano de 2012.

Para as viagens para o exterior do municipio, ressalta-se, inicialmente na Figura 11, as viagens
de automoveis partindo de Sdo Gongalo no pico da manha.

Figura 11: Linhas de desejo das viagens em automoveis na hora de pico matutina desde Sao Gongalo
(2012).

Fonte: SETRANS (2018).

Na Figura 11 nota-se que o maior fluxo de viagens é partindo de Sdo Gongalo para a regiao
central de Niter6i com cerca de 2.032 pessoas em circulagdo. O segundo maior fluxo é também para
Niterdi, considerando a regido oceéanica. Cabe ressaltar, que para a area delimitada pelo municipio do
Rio de Janeiro, ocorrem menos viagens do que a area delimitada pelo municipio de Itaborai.

Na Figura 12, encontra-se materializada as linhas de desejo partindo das areas delimitadas

externamente ao municipio com destino a Sdo Gongalo, considerando as viagens por automoéveis no
periodo matutino.
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Figura 12: Linhas de desejo das viagens em automoveis na hora de pico matutina para Sao Gongalo (2012).

Fonte: SETRANS (2018).

Na Figura 12 observa-se que o maior fluxo de viagens por automéveis chegando em S&o
Gongalo é o oriundo da area Niteroi 1, totalizando 1.457 viagens, seguido de Niter6i 2 e Marica com
522 e 500 viagens, respectivamente.

Como é tendéncia mundial minimizar o uso de automdveis nas grandes cidades, a fim de
priorizar o uso dos transportes coletivos, faz-se necessario aborda-los também na pesquisa Origem-
Destino. Na Figura 13, apresenta-se o volume de viagens, em transporte coletivo, no horario de pico
matutino, saindo de Sao Gongalo e, utilizando como destino, as areas externas ao municipio.

Figura 13: Linhas de desejo das viagens em coletivos na hora de pico matutina desde Sao Gong¢alo (2012).
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Fonte: SETRANS (2018).
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Na Figura 13 observa-se que, mesmo utilizando como referéncia, o transporte coletivo, a ligacao
Sao Gongalo - Niteréi permanece forte. Partindo de Sdo Gongalo para as areas externas, Niterdi 1,
apresenta o maior numero de viagens, com 10.419, seguido do Rio de Janeiro com 6.423 viagens.

Além das viagens, por coletivo, partindo de Sdo Gongalo, tem-se aquelas que tém como origem
as areas delimitadas externamente ao municipio, para como destino, o municipio de Sdo Gongalo.
(Figura 14)

Figura 14: Linhas de desejo das viagens em coletivos na hora de pico matutina para Sao Goncalo (2012).
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Fonte: SETRANS (2018).

Nas viagens, por coletivo, com destino a Sdo Gongalo no pico da manha, o municipio de Itaborai
€ 0 que apresenta uma maior demanda, com 2.942 viagens, seguido de Niteréi 1 e Rio de Janeiro.

Para detalhar melhor as viagens internas, buscou-se determinar duas importantes centralidades
do municipio: Jardim Alcantara e Centro. O bairro de Jardim Alcantara se constitui como principal
nucleo comercial do municipio, caracterizado por ter um comércio mais diversificado e grande
disponibilidade de servigos pessoais, enquanto o Centro é onde se localiza a prefeitura e os servigos a
ela associados. Segundo Silva (2012), a importancia da proximidade e acessibilidade entre esses
centros promove, claramente, langamentos de empreendimentos neste eixo de ligagcao entre os bairros.

O Caderno Metropolitano sobre centralidades elaborado pela Camara Metropolitana de
Integracdo Governamental (2017) apresenta, com base em indicadores como: educacgdo, saude,
numero de estabelecimentos e emprego, uma qualificagdo das centralidades existentes. Este estudo
prop6s a definicdo de uma hierarquia de centralidades, utilizando como area de abrangéncia, a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro. Foi estabelecida a definicdo de 30 Centros e Subcentros para a RMRJ
e, Jardim Alcantara e o Centro de Sdo Gongalo, estao nesta lista (Figura 15 e Tabela 10).
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Figura 15: Hierarquia das Centralidades na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro por Unidades
Metropolitanas de Informacgoes (UMI).
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Fonte: Caderno metropolitano 2: centralidades: territérios de perspectivas para politicas publicas (2017).

Tabela 10: Centralidades da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro.
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Fonte: Caderno metropolitano 2: centralidades: territorios de perspectivas para politicas publicas (2017).
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A Tabela 10, elaborada pelo estudo metropolitano, contém indices que foram criados a partir
dos indicadores citados anteriormente. Ele serve como indicativo da potencialidade da centralidade
selecionada. Os subcentros de alcance regional foram caracterizados como compreendidos entre o
indice de centralidade 0,229 e 0,300, onde se destaca o bairro Jardim Alcantara e Centro de Séo
Gongalo.

No Grafico 5 mostra-se a distribuicdo de trabalhadores por setor de atividade em cada uma
das centralidades. Sob esta métrica, destaca-se que em Jardim Alcantara, o setor de comércio é
preponderante, inclusive € o maior dentre as demais centralidades estudadas, enquanto o Centro do
municipio se destaca na administragao publica, fato este, devido a localizacdo da sede da prefeitura.

Grafico 5: Distribuicao de trabalhadores por setor nas centralidades.
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Fonte: Caderno metropolitano: centralidades: territorios de perspectivas para politicas publicas (2017).

Com a definicdo dessas centralidades e, munidos dos dados do PDTU (2015), tragcou-se as
linhas de desejo com base na pesquisa Origem-Destino, bem como os quantitativos de viagens para as
Macrozonas estabelecidas.

A Figura 16 apresenta o niumero de viagens, por coletivo, para a Macrozona do Centro, no pico
da manha, partindo das demais Macrozonas.
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Figura 16: Linhas de desejo das viagens internas em coletivos no pico da manha em direcao a Macrozona
do Centro (2012).
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Fonte: SETRANS (2018).

A Macrozona do Centro recebe o maior niumero de viagens oriundas da Macrozona de
Trindade. Com este diagndstico da pesquisa O/D, ndo se é possivel determinar o motivo da viagem,

porém acredita-se ser devido a oferta de empregos e também aos servigos peculiares de cartérios, por
exemplo, que o Centro oferece, ja que os demais comércios, a Macrozona de Alcantara também

contempla. Além disso, existem bairros contidos na Macrozona de Trindade que estdo bem préximos
da Macrozona do Centro, o que facilitaria este deslocamento.

Figura 17: Linhas de desejo das viagens internas a Sao Gongalo em coletivos no pico da manha em
direcao a Macrozona de Alcantara.
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Fonte: SETRANS (2018).
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Na Figura 17, considerando a Macrozona de Alcantara como uma centralidade, tem-se o maior
fluxo de viagem advindo da Macrozona de Jardim Catarina, com 612 viagens, seguida da Macrozona
de Trindade, com 569 viagens. Neste caso, nota-se que as Macrozonas adjacentes a Macrozona de
Alcéntara, sdo as que apresentam os maiores numeros de viagens, caracterizando-a como um nucleo
secundario.

2. Caracterizacao da Rede Viaria
2.1. Hierarquizagéo viaria

A hierarquizacéo viaria é estabelecida pela classificagao viaria e para o Ministério das Cidades
(2007) esta identifica o papel que cada tipo de via desempenha na circulagdo urbana, considerando os
varios modos de transporte e ndo somente os veiculos de transporte motorizado.

Conforme informado pela Secretaria Municipal de Transporte, a classificagdo viaria municipal
se limita em vias arteriais, coletoras e locais, ja que nenhum eixo se enquadra nas caracteristicas das
Vias de Transito Rapido.

No entanto, o Cdédigo Brasileiro de Transito - Lei 9.503/97 - define Via de Transito Rapido como
“aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem intersecbées em nivel, sem
acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel”. Portanto, o Nucleo de
Mobilidade Urbana identifica a BR-101 como Via de Transito Rapido e as RJ-106, RJ-104 e RJ-100
como vias arteriais. Ressalta-se que neste diagndstico a nomenclatura Via de Transito Rapido
correspondera a Via Expressa.

Tabela 11: Rela¢ao entre tipos de vias.

Vias locais Vias Coletoras Vias arteriais Vias expressas

Intersecbes sem

Vias locais  controle de
trafego
Intersecdes
Vias Intersecbes com  semaforizadas
sinalizagao de (todos os
coletoras . .
prioridade movimentos
permitidos)
Intersegdes Intersecdes
semaforizadas semaforizadas
Vias arteriais N&o deve ocorrer  (alguns os (alguns os
movimentos movimentos
permitidos) permitidos)
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Cruzamentos em
Vias ~ ~ desnivel (ou Cruzamento em
Nao deve ocorrer N&o deve ocorrer - ,
expressas conexao por desnivel

ramais de acesso)
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Fonte: NPU 2018 — dados do Codigo Brasileiro de Transito.

Complementarmente, o Cdodigo Brasileiro de Transito classifica a hierarquia viaria conforme a
velocidade maxima da via, sendo de oitenta quildbmetros por hora para vias expressas, sessenta
quilémetros por hora para vias arteriais, quarenta quildbmetros por hora para vias coletoras e trinta
quildbmetros por hora para vias locais. Entretanto, a velocidade atual de utilizagcdo ndo é
necessariamente um fator de classificagdo viaria para Sdo Gongalo, antes é considerada as suas
caracteristicas funcionais.

O Plano Diretor Municipal vigente pela Lei Municipal 007/2010, estabelece o Sistema Viario,
conforme a figura 18:

Figura 18: Sistema Viario.

WIAS FATRITTITRAR 3 - K] 1= u R] A
— Va4 COLTTORAS

L [ HLLR Fonte: Plano Diretor

& BARCAS Municipal — Anexo IV.
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A Av. Jorn. Roberto Marinho (antiga Av. Marica — Lei Municipal n°® 023/04), conecta-se a Av.
Humberto de Alencar Castelo Branco e consequentemente com a Rua Dr. Getulio Vargas no bairro de
Santa Catarina. O NPU classifica este corredor como arterial - Via Estrutural N3 -, visto a sua
importancia estrutural. Portanto, as arteriais reforcam as centralidades do Centro-Alcantara e se
ramificam nas vias coletoras

O Nucleo de Planejamento Urbano acrescenta as vias estruturais N2 a RJ-100, que em agosto
de 2013 foi retomada por decisdo publicada no Diario Oficial do entdo governador Sérgio Cabral. A
rodovia se estende ao longo do limite entre os municipios de Niteréi e Sdo Gongalo, indo do Barreto, a
partir do entroncamento com a BR-101 (Niteréi-Manilha), ao bairro Rio do Ouro, na intersegdo com a
RJ-106 (Rodovia Amaral Peixoto).

Conceitualmente, o arruamento é o conjunto de vias de circulagdo, logradouros publicos e
espagos livres aprovado pela Prefeitura em uma determinada area urbana. Desta forma, o Plano
Diretor estabelece parametros fisicos para o arruamento, a fim de que a infraestrutura viaria contemple
todos os modos de transporte.

Figura 19: Vias de Circula¢ao para parcelamento e arruamento.
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Fonte: Plano Diretor 2010 - Anexo VI.

Ao contrario da proposta do Plano Diretor, a classificagdo das principais vias realizada pela
Secretaria Municipal de Transportes, conforme Anexo |, aponta caixas de rua subestimadas e/ou
superestimadas para a hierarquizagao viaria pretendida. Ou seja, ora tem-se vias coletoras de 7 metros
de largura, como é o caso da Estrada da Trindade situada no primeiro distrito e que é acesso para os
bairros de Trindade, Luiz Cagador, Nova Cidade e Itauna, ora tem-se vias como a Avenida Washington
Luiz no bairro do Gradim com mais de 12 metros de largura e classificada como local.

2.2. Sinalizacao

O Setor de Sinalizacao Viaria, em Comunicagao Interna n°046/SSV/2018, informa a atuacao do setor
na manutengéo periddica em dois campos:
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Sinalizagdo vertical - semaforos luminosos e sonoros, placas de sinalizagdo, de
regulamentacéo e indicativa;

Sinalizagdo horizontal - pintura de faixas de pedestres, retencdo bem como ondulagdes
transversais.

Entretanto, conforme Resolugdo n°160/2004 (CONTRAN), a sinalizagdo vertical também é

composta pela sinalizagéo vertical de adverténcia, sendo esta aplicada as vias urbanas, rurais (estrada
e rodovia) e areas protegidas por legislagéo especial, com a finalidade de alertar os usuarios da via
para condi¢des potencialmente perigosas, indicando sua natureza.

Ja a sinalizagdo horizontal também €& composta por marcas longitudinais, transversais,

canalizagao e delimitacdo/controle de estacionamento e/ou parada, além de inscricées no pavimento e
tem como fungéo organizar o fluxo de veiculos e pedestres; controlar e orientar os deslocamentos em
situagbes com problemas de geometria, topografia ou frente a obstaculos.

Figura 20: Localizacao dos radares e semaforos.
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Fonte: NPU (2018).

A sinalizagdo vertical semaférica prevista no Cédigo Brasileiro de Transito serve para o

controle e operagao dos fluxos viarios e prioriza seguranga dos veiculos e pedestres que nela circulam.
Atualmente consta-se 167 sistemas semaforicos no territério concentrados nos eixos viarios principais,
conforme levantamento da Secretaria Municipal de Transportes.
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A Secretaria de Transportes dispée de uma equipe para fazer a manutengcdo mais simples da
sinalizacgao viaria. Assim, servicos como troca de lAmpadas e limpeza dos semaforos, troca de placas
da sinalizagao vertical e pequenas pinturas podem ser feitas por essa equipe. Os servigos maiores sdo
realizados por empresas especializadas em sinalizagédo viaria. Atualmente, encontra-se em vigéncia
contrato assinado para servigcos de “Manutengcao e Ampliacdo da Sinalizagdo Horizontal, Vertical e
Semafdrica nas vias de Sdo Gongalo”.

Os projetos basicos para as licitagbes das empresas de sinalizagdo e a maioria dos projetos
viarios e a fiscalizagdo dos contratos sdo desenvolvidos pela Superintendéncia de Sistema Viaria. A
contratacao, por licitagcdo, da empresa é feita normalmente pela Secretaria Municipal de Compras.

2.3. Politicas de Estacionamento

Conforme Decreto n° 002/2016, a Secretaria Municipal de Transporte Regulamenta o Sistema
— Sao Gongalo Rotativo, consoante a Lei 01/1994 que dispbe sobre o estacionamento remunerado de
veiculos em logradouros publicos.

Resumidamente, esta Lei estabelece que a administragdo dos locais destinados a
estacionamento podera ser feita por meio de concessao ou por 6rgéos da administragao direta. Ao
conceder por meio de licitacdo a administracido dos servigcos, parte ndo superior a 10% da verba
mensal arrecadada servira para o custeio dos servigos de fiscalizacdo. O pagamento do preco
estabelecido pelo Municipio ndo sera aplicado para veiculos de carga e descarga de mercadorias, nem
aos veiculos estacionados fora do horario pré-estabelecidos.

No entanto, em analise das praticas adotadas, a politica de estacionamento configura a
ocupacéao das vias locais, coletoras e arteriais, conectando as centralidades do Centro e Alcantara e
ramificando a partir delas, conforme Figura 21.
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Figura 21: Vias principais com demarcag¢ao dos estacionamentos rotativos.
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Fonte: NPU (2018).

Ja a politica de parada para embarque/ desembarque prioriza a constancia do fluxo de veiculos
ou a locomogao de pedestres como critério para regulamentacdo, embora seja direcionada para os
polos geradores de viagem escolares.

Enquanto no territério municipal, especialmente nas centralidades do Centro e Alcantara, os
vazios urbanos sao estacionamentos particulares, a falta da implementacdo politicas publicas
municipais resulta em recursos néo repassados para cidade, além de incentivar o uso do automoével.
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Figura 22: Estacionamento - Rua Cel. Rodrigues, Centro.

Fonte: Google Street View - Captura em mar¢o/2017.

Figura 23: Estacionamento - Rua Sao Pedro de Alcantara.
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= .
Fonte: Google Street View - Captura em Janeiro/2017.

3. Caracterizacao do Sistema de Transporte — Frota

A condigao do aumento da motorizagao individual foi um grande agravante da crise de mobilidade
metropolitana. A seguir os graficos 6 e 7 demonstram a evolugdo do numero de automoveis e
motocicletas de 2005 a 2016. Em 2005 pouco menos de 100.000 automdveis transitavam nas ruas da
cidade, até que em 2016 houve um aumento de mais € 100% de sua frota com o numero de 200.000
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automoveis. Do mesmo modo, o numero de motocicletas chegou a 40 mil, revelando um acréscimo
ainda maior desse tipo de transporte.

Grafico 6: Evolugao do numero de automoveis em Sao Gongcalo - RJ.

Fonte: IBGE (2016).

Grafico 7: Evolugao do numero de motocicletas em Sao Gongalo - RJ.

Fonte: IBGE (2016).

A taxa de motorizagdo em Sao Gongalo atingiu os 27,8 pontos (numero de automdveis a cada
100 habitantes da cidade), enquanto a média nacional passou de 14,4 em 2001 para 29,7 em 2016
(Estadao, 2017). Os numeros levantados sdo um reflexo do periodo de crescimento econémico
brasileiro, quando também houve um forte aumento de renda. O movimento ainda ganhou mais
forca com as desoneragbes fiscais, que incentivaram as vendas de automéveis em todas as
regides do pais.

Na cidade Sao Gongalo esse percentual também é resultado da crise de mobilidade que detém
sobre a cidade. Buscando melhores condigcbes de deslocamento, aumento dos valores das
passagens e os grandes congestionamentos, a populagéo utiliza os transportes individuais para
deslocamentos diarios.

Observando-se a Figura 24, onde foram identificadas as principais vias que sobressaem na
malha viaria da cidade de Sdo Gongalo (a partir de seu dimensionamento e trafego diario), é
possivel perceber o carater do desenho urbano no sentido longitudinal da cidade, demonstrando a
tendéncia do fluxo pendular interurbano.
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Figura 24: Principais vias do municipio.
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Fonte: Elaborado pelo NPU.

Em 2015, através da quantificagdo dos deslocamentos pendulares segundo o censo IBGE, o
municipio foi reafirmado como cidade dormitério, corroborada pelas caracteristicas de ocupagdo do
solo, distribuicdo de servigos (caracteristicas tratadas na secao referente a uso do solo) e aumento do
transporte individual motorizado.

O titulo de cidade dormitério segue a cidade de Sdo Gongalo desde o periodo de esvaziamento
industrial, o que para Rosa (2014) se tornou uma nomenclatura equivocada, dada as atividades hoje
desempenhadas no municipio (inclusive do chamado circuito superior como agéncias bancarias,
exames laboratoriais e internet banda larga, dentre outros). A cidade, segundo o autor, precisa ser lida
para além do discurso dos fatores exdgenos.

A cidade de Sado Gongalo possuiu uma maior variagdo de seus modais no passado, os trens e
bondes serviam a cidade como a opgado de deslocamento sobre trilhos. Em 2006 a linha férrea foi
definitivamente desativada. A mesma era mantida ainda por alguns anos apenas com intuito de manter
0 seu tragado desocupado. A estrutura ferroviaria da cidade hoje se caracteriza por uma série de areas
nao utilizadas, apenas representadas como grandes vazios urbanos ou areas de ocupacgao irregular.

O uso do 6nibus € o principal meio de deslocamento coletivo do municipio. Atualmente o municipio
possui diversas empresas que integram o consoércio Sdo Gongalo: Auto Onibus Alcantara S/A, Auto
Onibus Asa Branca Gongalense Ltda., Expresso Tangua Ltda., Icarai Auto Transportes S/A (Lider),
Transp. e Turismo Rosana Lida., Viagdo Estrela S/A, Viacdo Galo Branco S/A, Viacdo Maua S/A e
Viagdo Rio Ouro Ltda.

41



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO Il

Apesar da quantidade da frota, o sistema retrata uma ma distribuigdo dos veiculos com linhas que
se sobrepbem e percursos inexistente para area de baixa demanda, ainda é necessario um
reordenamento viario e uma redistribuicdo das linhas pelas rotas do municipio.

Ao longo das ultimas décadas houve um estimulo ao uso do transporte individual e a frota de
automaoveis aumentou vertiginosamente no municipio (Graficos 6 e 7). Entretanto, € possivel notar que
a distribuicdo de modais entre as cidades de Niterdi e Rio de Janeiro se assemelha com a cidade de
Sao Gongalo (Graficos 9 e 10), retratando a condi¢do do cenario da mobilidade estadual.

O uso de caminhdes em S&o Gongalo é freqlente ja que a cidade possui quatro rodovias que
permeiam ou tangenciam seu territorio e configura uma rota do transporte de cargas. Apesar do grande
movimento desse tipo de veiculo, 0 municipio ndo possui nenhum tipo de normativa que regulamente o
estacionamento e a circulagédo dos mesmos nas vias municipais.

O municipio ainda carece de um olhar para o transporte ativo, principalmente quando se trata do
uso de bicicletas. As faixas cicloviarias da cidade estdo localizadas em pontos isolados e sem
continuidade. Apesar disso, existem iniciativas municipais como o fechamento da Rua Jaime
Figueiredo diariamente para o uso de bicicletas e caminhadas e periodicamente, para eventos culturais
e religiosos, as Ruas Feliciano Sodré e Nilo Peganha. Esse tipo de agdo é importante quando retrata
uma apropriacdo do espago publico por parte da populagéo, tornando possivel sua identificagdo e
oficializagdo através do poder publico.

De maneira geral o cenario da cidade de S&o Gongalo é retratado pelo alto numero de veiculos
individuais, o uso de coletivos pouco distribuidos pelo seu territério e quanto ao transporte ativo, o
mesmo ndo possui énfase dentro do arranjo urbano da cidade. Os deslocamentos inter e intraurbano
sdo cada vez mais dificultados pela pouca logistica de percursos e modais que a cidade oferece. Nos
grandes eixos de transporte, que abrigam diariamente os deslocamentos pendulares que caracterizam
a cidade, nao é ofertado um modal capaz de suportar o grande volume de passageiros.

Tabela 12: Namero de veiculos em Sao Goncalo em Dez/2017.

Veiculo Unidades Percentual
Automoveis 216.498 72,41%
Motocicleta 45.600 15,25%

O"ibgﬁigu";icm' 5.511 1,84%

Camithao e 290.744 9,95%

Outros 1.627 0,54%
Total 298.980 100,00%

Fonte: DETRAN
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Grafico 8: Tipo de veiculo em Sao Gongalo em dez/2017.
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Grafico 9: Tipo de veiculo em Niteréi em
dez/2017.
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Grafico 10: Tipo de veiculos no Rio de Janeiro
em dez/2017.
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No periodo entre 2007 e 2017, Sdo Gongalo dobrou o nimero de veiculos automoéveis. Para as
motocicletas, o dobro representa uma frota de 45 mil unidades. No caso dos ciclomotores, em 2007
apenas 12 unidades eram registradas e em 2017 supera as 1.500 unidades. Ja as motonetas registram
aumento de 90% no mesmo periodo, com a frota acumulada de aproximadamente 5.000 unidades.

43



PLANMOB | DIAGNOSTICO — BLOCO Il

Figura 25: Propriedades de moto por domicilio - 2010.
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Fonte: Elaborado pela SETRANS

A preferéncia pelo meio de transporte particular é resultante da baixa e barata manutengao, do
estacionamento facilitado pelo pouco espago que ocupa, de muitas vezes significar um custo menor do
que a soma das varias baldeagdes necessérias e pela otimizacédo de trajetos interligando areas sem
transporte coletivo, embora a frota de 6nibus tenha aumentado em 50% de 2007 a 2017.

Assim outro fator para este 0 aumento € a tarifa municipal, que em 2017, registrou aumento de
14,5% (de R$ 3,45 para R$3,95), maior aumento desde 2012, porém ainda ha falta de qualidade do
servigo — veiculos sem manutengéo, conforto e limpeza, além da auséncia de refrigeracéo.

Como resposta ao clima tropical, o poder legislativo municipal criou a Lei n°® 717/2017 que
obriga as empresas concessionarias de transporte coletivo a instalarem ar condicionados em toda a
frota no periodo de 4 anos (2017-2021).

Ja para os micro-6nibus a frota se manteve praticamente estavel no mesmo periodo. Ao
observar o transporte de carga percebe-se que o aumento de utilitarios passa de 34 para 739 unidades
em 2017. Isto se deve por serem veiculos mistos: servem para carga de objetos e de pessoas de
maneira simultdnea, sem a necessidade de compartimentos externos ao veiculo e tem um bom
desempenho para carregar cargas razoaveis.

Embora na categoria de transporte de carga destacam-se as caminhonetes com aumento
expressivo de 600%, as camionetas e caminhdes dobraram a sua frota entre 2007 e 2017.
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Grafico 11: Crescimento da frota - periodo de 2007 a 2017.
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Fonte: DETRAN - Dados estatisticos — Frota por tipo de veiculo.
http://detran.rj.gov.br/_estatisticas.veiculos/02.asp

Assim, embora o crescimento econdmico propicie um maior acesso a bens de consumo,
inclusive veiculos motorizados particulares, a consequéncia € o aumento dos congestionamentos nos
centros urbanos.

A Lei Municipal n°32/2001 estabelece a idade maxima da frota: 10 anos para 6nibus, 7 anos
para micro-6nibus e 05 anos para veiculos de menor porte, sendo que 0 municipio dispée do servigo
com 6nibus e micro-6nibus. Em vistoria realizada em 2017, a fiscalizagdo de transportes apurou que a
idade média da frota municipal, que circula no municipio, é de seis anos e dois meses.

3.1. Veiculo Individual Compartilhado - Taxis

Enquanto a maior oferta de taxis se estabelece nas centralidades do Centro e de Alcantara, o
servico em outras macrozonas como Maria Paula, Jardim Catarina, Monjolos e ltaoca é inexistente, o
que potencializa o uso do transporte motorizado privado como os de aplicativo ou até irregular como
moto-taxi. Atualmente, a frota de taxi no municipio corresponde a 764 autonomias.
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Figura 26: Distribuicao de Pontos de Taxi.
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Fonte: NPU (2018).

Percebe-se que nos trajetos intermediarios indo de Neves-Centro-Alcantara e de Neves-Barro
Vermelho-Rocha-Alcantara a oferta € menor, pontual e localiza-se preferencialmente nos centros de
bairros ou proximos aos polos geradores de viagem. A figura abaixo demonstra a demanda do servigo

para areas residenciais, das quais se destaca a macrozona de Monjolos.
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Figura 27: Distribuicao dos pontos de taxi com a identificacdo dos polos geradores de viagem residencial
(PGV).
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Fonte: NPU (2018).

3.2. Sistema de Transporte Coletivo

3.2.1.Linhas de Transporte Publico

O Municipio de Sao Gongalo é dotado basicamente de um Sistema de Transportes composto
por uma frota de énibus municipais e intermunicipais; o transporte coletivo feito por vans também pode
ser mencionado, porém as vans circulam de forma mais restrita; segundo a Subsecretaria de Transito
de Sao Gongalo so estao autorizadas a realizar trajetos intermunicipais através de rodovias estaduais.

O Municipio nao dispbe de um Sistema de Transporte sobre trilhos, entretanto, esta sendo feito
um estudo para a implantagdo do BRS (Bus Rapid Service - Servigo Rapido de Onibus), que consiste
em um corredor exclusivo de énibus com terminais e ciclovia utilizando o leito da antiga linha férrea. No
estudo busca-se a criagdo de uma faixa seletiva de transporte publico pelo lado esquerdo do eixo da
linha férrea desde o Bairro Neves até a divisa com o municipio de Itaborai em Gebara e ciclovia ligando
0 bairro Neves ao Parque Industrial em Guaxindiba. A implantacdo deste corredor visa além de
melhorar a mobilidade local a curto prazo, otimizando o sistema, proteger o leito da linha férrea contra
possiveis ocupagbes irregulares para a implantagdo futura de um Sistema Metroviario de superficie
nesse local.

Embora Sdo Gongalo seja margeado pela Bahia de Guanabara, ndo dispde de um Sistema de
Transporte Aquaviario, como uma forma de transporte alternativo para o municipio do Rio de Janeiro.
Muito se especula a implantacdo desse sistema na regido, porém faltam estudos mais elaborados e
conclusivos para a verificagdo da viabilidade econémica de sua implantagao.
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Na Tabela 13 destacamos um resumo de varios projetos e planos que estdo sendo elaborados
e que impactam na mobilidade da Regidao Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro.

Tabela 13: Estudos em andamento na Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro.

1 Corredor Niteréi — Alcantara — Sistema Estudos técnicos procedidos pelo Governo do Estado do RJ
Metroviario — Linha 3 (SETRANS) para a implantagdo de um corredor operado por sistema
de alta capacidade, com implantagdo de linha metroviaria,
compondo-se como espinha dorsal do sistema de transporte na
RMRJ. Com uma configuragéo capaz de promover a integragdo com
outras linhas de metr6 futuras e/ou BRT’s. O corredor especificado
seria conectado com o sistema de Barcas em Araribdia / Niterdi, o
que lhe confere a caracteristica de sistema intermodal.

2 Corredor BRT/ RJ 104 — DER O Corredor da RJ 104 foi estudado pelo DER — Departamento de
Estradas de Rodagem do Estado do RJ para abrigar um sistema de
BRT (Bus Rapid Transit), o qual foi projetado funcionalmente,
encontrando-se especificado no PLANO FUNCIONAL DA RODOVIA
RJ-104. O Corredor da RJ 104 tem inicio em Niteréi no Terminal
Presidente Jodo Goulart (Barcas), passando pelos Terminais
Santana e Alcantara (onde se encontra com o Corredor Niterdi-
Alcantara, também conhecido como corredor da Linha 3, pelo
sistema de metrd), seguindo até Manilha (Itaborai). O corredor
possui extensdo de 25,5 km. Nestes projetos de BRT, o Terminal
Alcantara é concebido como conexado do corredor da Linha 3 com o
da RJ 104, e ainda, terminal de integragéo de linhas alimentadoras.

3 PELC (Plano Estratégico de Logistica e | Para tratar os gargalos logisticos e os graves prejuizos motivados
Cargas do RJ) por esse intenso trafego rodoviario, o estudo do PELC-RJ dedicou-
se dentre varios objetivos, ao desenvolvimento de propostas que
visassem melhorar a fluidez dos principais eixos de transporte que
estruturam a circulagéo na area da metropole. Foram feitos estudos
de trafego em diversas rodovias na area de influéncia do Corredor
proposto, principalmente a BR-101.

4 PED (Plano Estratégico Metropolitano) O PED - Plano Estratégico Metropolitano esta respaldado na Lei
Estadual n 5.192/2008 que instrui o Estado a preparar um Plano
Diretor Metropolitano. Tem como objetivo especifico preparar um
conjunto de elementos de referéncia, para orientar o processo de
tomada de decisdes por parte dos governos estadual e municipais
da RMRJ, assim como informar outros agentes publicos, privados e
da sociedade civil interessados e/ou influentes no desenvolvimento
da metropole, no curto (4 anos), médio (8 anos) e longo prazos (25
anos).

5 Arco Metropolitano O AMRJ (Arco Metropolitano do Rio de Janeiro) é o maior
empreendimento publico rodoviario do estado fluminense. O projeto
apoia-se em trés fungdes basicas: (i) integragdo do Porto de ltaguai
a malha rodoviaria nacional e ao futuro Complexo Petroquimico do
Rio de Janeiro (Comperj); (ii) ligagdo entre os eixos rodoviarios
beneficiados pelo projeto sem a necessidade de circulacdo pela
Avenida Brasil e Ponte Rio-Niteroi, desviando o fluxo das principais
vias de acesso a capital e; aumento dos niveis de acessibilidade dos
municipios proximos ao Arco e que concentram grande contingente
populacional. Por outro lado, a construgdo do Arco Metropolitano
induzira fluxos migratérios para as areas diretamente beneficiadas,
reforcando o processo de aglomeragdo a se iniciar com a proépria
obra rodoviaria e com os empregos por ela gerados.
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6 PDTU - Plano Diretor de Transporte Durante o periodo de 2011 a 2015, o Governo do
Urbano Estado do Rio de Janeiro desenvolveu o PDTU, com o objetivo de
nortear acdes governamentais na area de transporte publico
metropolitano. O PDTU consiste em: plano estratégico para o
transporte urbano da RMRJ; conjunto de propostas baseadas em
conceitos e hipéteses funcionais testados em simulagdes; montagem
e calibragdo de um modelo matematico que permite que a estimativa
da demanda por transportes nas diversas alternativas consideradas
para o horizonte do ano 2022; o modelo se constitui em instrumento
que permite a continuidade da atividade de planejamento de
transportes na RMRJ; extenso programa de pesquisa com destaque
para pesquisa Origem/Destino; diagnoéstico da demanda e oferta dos
transportes da RMRJ; propostas de racionalizagdo do sistema de
transporte; e propostas de investimento em infraestrutura viaria e
nos transportes coletivos. Este plano serve como balizador para o
desenvolvimento de propostas de transporte para Sao Gongalo.

7 Operagdao Urbana da Area Central de | A OUC da Area Central tem por finalidade promover a reestruturagéo
Niteroi (OUC) urbana da regido central de Niterdi, por meio da ampliagéo,
articulagdo e requalificagdo dos espagos livres de uso publico,

visando a melhoria da qualidade de vida de seus atuais e futuros

moradores, e a sustentabilidade ambiental e socioeconémica da

regido. Neste sentido, o projeto do futuro Corredor BRT Sao Gongalo

deve conhecer as premissas do projeto, uma vez que oOs

deslocamentos entre a cidade de Sado Gongalo e Niteréi sao

bastante significativos (PDTU, 2013) e tendem a ser incrementados.

8 Plano Diretor de Estruturacao Territorial da = Plano Diretor de Estruturagédo Territorial do Leste Fluminense (PET-
Regiao Leste Fluminense — PET-Leste Leste), que reune os 15 municipios cariocas, abrangidos pelo
Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro.

9 Os terminais aquaviarios a serem implantados na RMRJ, a exemplo
do Terminal Gradim podem seguir a légica de um centro do tipo
Acqua-Mobile, desenvolvido em estudos da COPPE/UFRJ/BNDES,
Aqua-Mobile - Estudo de Viabilidade do 2000, considerando oportunidades de integragdo do modo
Sistema Aquaviario da Baia de Guanabara hidroviario com os demais modos. Os objetivos principais s&o:
melhorar a operacdo do sistema, estruturar planos de
desenvolvimento urbano, organizagcao estratégica do territério e

identificar melhoria da qualidade do servigo.

Fonte: Consércio COBA/LOGIT (2018).
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Figura 28: Distribuicado das Linhas Municipais
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Fonte: NPU (2018).
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Figura 29: Distribui¢do das Linhas Intermunicipais
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3.2.2.Linhas Municipais

O Sistema Municipal é formado pelas empresas Icarai, Rio Ouro, Alcantara, Tangua, Galo
Branco, Estrela, Maua, Asa Branca e Rosana. Ao todo conforme dados do Boletim de Operacéao
Mensal fornecido pela Secretaria de Transporte do Municipio, trafegam em S&o Gongalo uma frota de
723 6nibus, dos quais operam diariamente 684 e 39 ficam de reserva para necessidades especiais. A
grande maioria opera dentro do corredor Pacheco/Centro conforme (Figura 30).

Figura 30: Bairros com maior oferta de linhas de 6nibus municipais.
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Fonte: NPU (2018).
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Figura 31: Bairros com maior oferta de linhas de 6nibus municipais.
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3.2.3.Linhas Intermunicipais

Fazem parte do Sistema Intermunicipal 16 empresas com uma frota que chega quase ao dobro
da frota Municipal, com um total aproximado de 1400 carros. A DETRO/RJ, Departamento de
Transportes Rodoviarios do Estado do Rio de Janeiro, que é o érgao responsavel pelo gerenciamento
do sistema intermunicipal efetua o planejamento, fiscalizando e regulamentando, a prestagdo deste
servigo publico. Algumas caracteristicas importantes a respeito desse modal em Sao Gongalo valem
ser pontuadas:

e Congruéncia de trajeto de muitas linhas intermunicipais e municipais, com trajetos
muito similares,

e A frota intermunicipal mais moderna com tarifas semelhantes as cobradas pelas linhas
municipais acabam estimulando o seu uso para deslocamentos dentro do préprio
municipio causando assim uma duplicidade de linhas circulando no mesmo trajeto.
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Figura 32: Distribui¢ao das Linhas Intermunicipais de 6nibus.
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Figura 33: Bairros com maior oferta de linhas de 6nibus intermunicipais.
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3.3. Principais Corredores
3.3.1.Demanda

Uma das grandes centralidades do municipio é Alcantara que tem um volume grande de linhas
de Onibus que fazem ponto final no bairro em dois importantes terminais, um no Shopping Patio
Alcantara e outro sob o viaduto da Rodovia RJ-104. Ambos os terminais recebem tanto linhas
municipais quanto intermunicipais. A Rua Jovelino de Oliveira Viana também é usada como ponto final
de algumas linhas intermunicipais proveniente de municipios como Magé, Itaborai e Tangua. Duas
outras ruas que merecem ser mencionadas com o uso para terminal de 6nibus que sao: a Rua Dr.
Alfredo Backer e a Rua Manoel Jodo Gongalves no ponto préximo ao Supermercado Extra.

O terminal associado ao Patio Alcantara pode ser considerado uma estrutura subdimensionada
para o fluxo de veiculos e pessoas que utilizam o equipamento, ndo produz seguranga para usuarios, €
incapaz de ordenar a distribuicdo de 6nibus na cidade e ndo oferece integragao.

Figura 34: Patio Alcantara.

Fonte: Patio Alcantara. Disponivel em <http://patioalcantara.com.br/terminal-rodoviario/>. Acesso em
10/08/18.

3.3.2.Qualidade dos Servicos

Entre alguns assuntos debatidos na Agenda 21 de S&o Gongalo, um deles de grande
importancia e merece ser citado nesse estudo é o que se refere a qualidade da frota de 6nibus
municipais. Apesar da existéncia de veiculos movidos a gas e de postos de abastecimento de GNV, os
incentivos municipais para a utilizagao deste tipo de combustivel ainda muito discretos que aliados ao
mau estado de conservagao dos carros, acabam por favorecer 0 aumento da concentragdo de gases
poluentes. A modernizagdo da frota municipal, para veiculos a gas ou bicombustiveis é algo de
extrema importancia para a melhora da qualidade do sistema.

Um avancgo se deu no ultimo ano no aspecto da modernizagao da frota municipal, as empresas
de transporte do municipio comegaram a incluir ar-condicionado nos 6nibus. A decisdo é validada
através da Lei 717/2017 de iniciativa e autoria dos vereadores da Camara Municipal e sancionada pelo
executivo. Sendo assim, as concessionarias de transporte coletivo precisam se adequar a nova regra a
curto prazo, sujeito a multa em caso de descumprimento. Segundo o cronograma progressivo, pelo
menos 20% da frota de 6nibus deve ter ar-condicionado no primeiro ano de vigéncia da Lei. Mais 20%
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no segundo ano e outros 30% no terceiro ano, chegando a 70%. Ao final do quarto ano, todos os
6nibus deverao ter o aparelho instalado.

A Lei determina que a capacidade de funcionamento do ar-condicionado seja compativel com
as dimensodes do Onibus. O aparelho instalado funcionara entre 18 e 24 graus, enquanto o dispositivo
que regula a temperatura deve ficar em local visivel para os passageiros. A limpeza geral do
equipamento devera ocorrer a cada seis meses. O descumprimento das normas acarretara em
retengéo imediata do veiculo e multa de até 30 vezes o salario minimo.

4. Glossario

CAMINHONETE - veiculo destinado ao transporte de carga com peso bruto total de até trés mil e
quinhentos quilogramas.

CAMIONETA- veiculo misto destinado ao transporte de passageiros e carga no mesmo compartimento.

CICLOMOTOR - veiculo de duas ou trés rodas, provido de um motor de combustéo interna, cuja
cilindrada ndo exceda a cinqlenta centimetros cubicos (3,05 polegadas cubicas) e cuja velocidade
maxima de fabricagdo ndo exceda a cinquenta quilémetros por hora.

MOTONETA - veiculo automotor de duas rodas, dirigido por condutor em posi¢ao sentada.

LEITO CARROCAVEL —consiste na por¢do da plataforma da rodovia compreendendo a pista e os
acostamentos, quando existirem. Considera-se que as rodovias com pisas duplas ou multiplas tenham
dois ou mais leitos carrogaveis.

MOTOCICLETA - veiculo automotor de duas rodas, com ou sem side-car, dirigido por condutor em
posigdo montada.

VIA DE TRANSITO RAPIDO - aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersegbes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres em
nivel.

VIA ARTERIAL - aquela caracterizada por interse¢des em nivel, geralmente controlada por semaforo,
com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as
regides da cidade.

VIA COLETORA - aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou
sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade.

VIA LOCAL - aquela caracterizada por intersecées em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas ao
acesso local ou a areas restritas.

VIA RURAL - estradas e rodovias.
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VIA URBANA - ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a circulagdo publica, situados

na area urbana, caracterizados principalmente por possuirem imoéveis edificados ao longo de sua
extensao.

ESTRADA - via rural ndo pavimentada.

RODOVIA - via rural pavimentada.
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6. Anexos
ANEXO |
Caracterizagao Viaria — Fonte: Secretaria Municipal de Transportes
PLANO
NOME DA VIA CLASSIFICACAO Cﬁ:f;A TUNCIOAL

(m)
Abilio José de Matos, Rua Coletora 10,88 16
Acacio, Cap,, Rua Coletora 8 16
Alberto Coelho, Rua Coletora 8 16
Alberto Torres, Dr,, Rua Avrterial 10,89 20
Albino Imparato, Av, Coletora 9,19 16
Alfredo Backer, Rua Arterial 14,5 20
Alfredo Bahiense, rua Coletora 9,58 16
Alzira Vargas do Amaral Peixoto, Rua Coletora 10,52 16
Ary Parreiras, Cmt,, Rua Arterial 11,41 20
Bom Retiro, Est, (antiga Guaxindiba) Coletora 5 16
Canrobert, Gen, Rua Coletora 5,93 16
Casimiro de Abreu, Rua Coletora 8,85 16
Central, Av, Coletora 7,15 16
Clodomiro Antunes da Costa, Rua Coletora 6,5 16
Coelho, Est, Coletora 9 16
Cristiano Filgueira, Rua Coletora 6,84 16
Cuiaba, Rua Coletora 8,54 16
Dalva Raposo, Rua Coletora 10 16
Dez de Novembro, Av, Arterial 6,87 20
Dezoito do Forte, Av, Coletora 9,1 16
Domingos Damasceno Duarte, Av, Coletora 9,47 16
Feliciano Sodré, Rua Arterial 8,23 20
Florentino Giovani, Rua Coletora 7.1 16
Floriano Peixoto, Mal, Rua Coletora 8,67 16
Francisco Campos, Rua Coletora 9,54 16
Farra]tr;gc]:;s?;iﬂi)Azeredo Coutinho, Est, Coletora 843 5
Francisco Portela, Dr,, Rua Arterial 11,04 20
Frederico Marques, Rua Coletora 7,95 16
Getulio Vargas, Dr,, Rua Acrterial 11,04 20
Gianelli, Rua Coletora 10,14 16
Guilherme dos Santos Andrade, Rua Coletora 10,2 16
Humberto de Alencar Castelo Branco, Av Avrterial 12,48 20
Imboassu, Est, Coletora 9,64 16
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Itatina, Est, Coletora 5,95 16
Itadna, Visc, Rua Coletora 10,26 16
Izabel, Santa, Est, Coletora 7,24 16
Jodo Damasceno, Rua Coletora 7,72 16
Jodo de Abreu, Est, Coletora 6,31 16
Jodo Manoel, Cap,, Rua Coletora 8,81 16
Joaquim de Oliveira, Av, Coletora 8,93 16
José de Souza Porto, Rua Coletora 6,88 16
José Lopes Raposo, Av, Coletora 7,68 16
José Lourengo de Azevedo, Rua Coletora 7,71 16
José Mana Junior, Rua Coletora 10,68 16
José Mendonga de Campos, Av, Coletora 8,27 16
Jovelino de Oliveira Viana, Rua Coletora 8,24 16
Kennedy, Pres,,Av, Arterial 10 20
Laureano Rosa, Rua Coletora 55 16
Lindolfo Fernandes, Rua Coletora 5,64 16
Lucio Tomé Feteira ,Av Coletora 14 16
Macedo Soares, Bem., Rua Coletora 0,07 16
Manoel Duarte, Rua Coletora 9,42 16
Manoel Jodo Gongalves, Rua Coletora 7,64 16
Manoel Jodo Gongalves, Rua Coletora 7,64 16
Manoel Serrdo, Rua Coletora 7,27 16
Maria Rita, Rua Coletora 7,61 16
Mauricio de Abreu, Rua Coletora 6 16
Meia Noite, Est, Coletora 6 16
Mentor Couto, Rua Coletora 8,53 16
Minas Gerais, Rua Coletora 9,58 16
Moreira César, Cel,, Rua Arterial 10,59 20
Nilo Pecanha, Dr,, Rua Arterial 11,47 20
Oliveira Botelho, Rua Arterial 8,15 20
Ouro Fino, Rua Coletora 7,44 16
Paiva, Av, Coletora 8,1 16
Palmeiras, Est, Coletora 9,41 16
Paula Lemos, Av, Coletora 9,12 16
Penna Boto, Alm, Est, Coletora 7,68 16
Pio Borges, Dr,, Rua Arterial 8 20
Porciuncula, Rua Arterial 14,8 20
Raul Veiga, Est, Coletora 8,58 16
et Mt Av A A e 0s | o
Sa Carvalho, Rua Coletora 8,84 16
Sacramento, Est, Coletora 10 16
Santa Luzia, Av, Coletora 7,6 16
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Serrado, Cel,, Rua Arterial 12,15 20
Siqueira Campos, Rua Coletora 8,14 16
Tiago Cardoso, Rua Coletora 7,49 16
Trindade, Est, Coletora 7,77 16
Verissimo de Souza, Rua Coletora 6,1 16
Vicente de Lima Cleto, Rua Coletora 10,9 16
ANEXO Il - Domicilios por hectare por macrozona - 2012
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ANEXO 11l - Domicilios por hectare e por zona de trafego - 2012
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ANEXO IV - Empregos por hectare e por zona de trafego - 2012
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ANEXO V - Populagao por hectare e por zona - 2012
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ANEXO VI - Propriedade de autos por domicilio - 2010
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ANEXO VII - Propriedade de motos por domicilio - 2010
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1. INTRODUCAO

O presente caderno de diagnéstico trara questdes sobre o transporte ativo, que englobam
ndao s6 os aspectos diretos do planejamento viario, mas também os elementos que se
relacionam com o mesmo, como o tracado de ruas, a paisagem urbana e os usos do solo

aplicados ao conceito de caminhabilidade urbana.

O objetivo do terceiro bloco serd compreender a relacao transporte ativo e usuarios da
cidade em Sao Gongalo, corroborando para a disseminagao desse tipo de transporte na gestao
urbana municipal.

No topo da piramide hierarquica de mobilidade est4 o transporte ativo, que engloba os
deslocamentos a pé ou por meio de transporte cicloviario. O Investimento em infraestrutura de
transporte ativo pode ser um instrumento eficaz de geracdo de empregos, estimulo ao
comércio e geracdo de economias substanciais para as cidades. Ainda podemos interligar a
caminhabilidade das ruas a melhoria da seguranca intra-urbana.

Nesse contexto, o investimento em infraestrutura cicloviaria pode indicar melhorias de
qualidade de vida urbana. Atrelado ao baixo custo de investimento, tornar a cidade mais
ciclavel se tornou um ideal que deve ser seguido pelas cidades que buscam desenvolvimento

econdmico e social de sua populagao.

Nesse inicio de século o planejamento da mobilidade deve estar atento também as
inovagdes tecnologicas que influenciam no uso do espago urbano. Além de aplicativos de
compartilhamento de transporte, controle e automagéao de estruturas e equipamentos urbanos,
por exemplo, 0 uso da tecnologia também pode ser encontrado no contexto do deslocamento
do transporte ativo dentro do perimetro urbano da cidade. O uso de aplicativos também ¢é
aplicado para aluguel de bicicletas e esta presente no uso da categoria de veiculo motorizado.

O uso de transportes antes considerados nao motorizados hoje possuem versdes
elétricas (como é o caso das bicicletas e patinetes elétricos). Apesar do Codigo de Transito
Brasileiro classificar os meios de transporte apenas em motorizado ou nao motorizados, as
bicicletas e patinetes elétricos se caracterizam ainda como transportes ativos, ja& que se

enquadram como meios de mobilidade limpa e séo utilizados na infraestrutura cicloviaria.

O poder publico deve estar atento a novos habitos de se deslocar e aproveitar e

estimular o uso da tecnologia na mobilidade para tornar o sistema mais eficiente.

Segundo o Planmob: Caderno de Referéncia para o Plano de Mobilidade Urbana,
organizado pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana de 2015, a PNMU,
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, pretendia estabelecer a inter-relagdo entre o uso do
solo e a mobilidade urbana, disseminando o conceito de mobilidade como fator inerente ao

planejamento urbano:

E marcante na PNMU o resgate do uso do solo urbano por meio da

mobilidade urbana sustentavel, ou seja, ambiental, econdémica e
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socialmente sustentavel. Assim, a Lei da Mobilidade Urbana privilegia
o transporte ndo motorizado em detrimento do motorizado e o publico
coletivo em detrimento do individual motorizado (art. 6, 1) (2015, pag.
29)

A mobilidade, principalmente quando se trata de transporte ativo, esté ligada muito além do
ato de se deslocar. Estd ligada diretamente a atividades econ6micas, qualidade do meio
urbano, saude e acesso a oportunidades de vida, se tornando uma questdo de equidade

urbana.

Dentro do cenario do transporte ativo na cidade de Sdo Gongalo podemos relacionar
alguns atores: o Estado em suas ftrés instancias, entidades ou organizagbes nao
governamentais, empresas privadas, usuarios, entre outros. Dentre as organizacdes sociais de
maior relevancia esta a Unidao Gongalense de Ciclistas (UGC) e a Bike Anjo, grupos de ativismo

cicloviario que promovem acoes educativas na cidade.

A Secretaria Estadual de Transporte criou o programa “Rio - Estado da Bicicleta”, que
segundo o governo do Estado, busca promover a integracdo deste com os outros meios de
transportes; elaborar projetos e fomentar a implantagao de infraestrutura cicloviaria; implantar,
em parceria com 6rgaos publicos e privados, politicas e campanhas educacionais, além de
promover e apoiar eventos esportivos, culturais e institucionais que incentivem o seu uso.

Entretanto as acdes do programa ainda nao chegaram até a cidade de Sao Gongalo.

E importante o mapeamento de atores, envolvidos nessa tematica, para que seja possivel
a realizagdo de um diagndstico comprometido com a realidade territorial e social da cidade.
Assim como na fase de criagdo de propostas, quando se torna fundamental a viabilidade de
parcerias e a factibilidade econémica.

Ao longo do processo de elaboragéo do Bloco 3 serdo realizadas atividades — encontros e
idas a campo - com a finalidade de alinhar as informacgdes coletadas ao cenario real da cidade.
Os encontros serdo fundamentais para extracdo de dados e mapeamento das rotas ciclisticas

informais.
Dentre os objetivos especificos desse diagnéstico estdo os seguintes itens:
e Mapear os percursos realizados a partir do transporte ativo;
e Caracterizar o passeio publico, categorizando qualitativamente as centralidades;

e Relacionar as tipologias de circula¢do ciclovidria e de calgcadas, dado o contexto da

cidade;
e Analisar os espagos publicos e sua relagdo com o sistema de mobilidade.

Sendo assim, serdo realizadas visitas as macrozonas de planejamento, a partir da
elegibilidade como centralidade das &areas que exercem maior poder de atragdo sobre o

restante da zona. Com o objetivo de compreender as relagbes e as trocas que acontecem no
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territério das centralidades serdo estudadas a qualidade do passeio publico, do sistema viario e

areas livres da cidade.

Sao Gongalo possui um grande fluxo de pessoas em suas centralidades, os bairros do
Centro e Alcantara retratam a demanda por espacgo nas calgcadas que a cidade carece. E nado

s6 isso, mas espacgos de qualidade provendo conforto térmico e acessibilidade.

Figura 1: Bairro de Alcantara Figura 2: Rua Yolanda Saad Abuzaid

Fonte: Panisset, Amendoim e um formigueiro de gente nas ruas do maior centro comercial de Sao
Gongalo. Disponivel em
<https://territoriogoncalenseprovisorio.wordpress.com/category/prefeitura/page/43/>. Acesso em 06/12/18

A cidade que possui uma média de renda de 2,1 salarios minimos (IBGE 2016), com pouca
infraestrutura de transporte ilustra um cenario ideal para aportar investimentos em transporte

ativo, considerado de baixo custo tanto para o poder executivo quanto para o usuario.

Apesar dos possiveis ganhos para os municipios e a importancia que o tema ja exercia no
cenario internacional, s6 a partir da criagdo da (PNMU) em 2012 e mais especificamente em
2015 pela Lei Estadual n® 7105, que o tema comegou a ser tratado com mais rigor. Entretanto
ainda é um assunto pouco abordado na pratica pelos municipios fora dos nlcleos

metropolitanos do pais.

Segundo a Lei n° 7105 de 16 de Novembro de 2015 foi criado o sistema cicloviario do
estado do Rio de Janeiro, definindo composigdo pela rede viaria e os locais para
estacionamento, como bicicletarios e paraciclos. A lei prevé diversos parametros e sinaliza os
deveres da cidade de prover infraestrutura para o usuario do transporte, dentre os quais esta a
criacao de locais reservados para bicicletario em um raio de 100m de estacdes e terminais de
6nibus, trem e metr6 (Art.10).

Sdo Gongalo possui recortes de ciclofaixas por seu territdrio, os quais ndo possuem
conectividade uns com os outros e ndo se enquadram nos padrdes minimos de qualidade. A

cidade ainda n&o possui bicicletarios, mesmo contendo a estrutura de terminal prevista na lei.
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O objetivo a partir do PLANMOB ¢é incorporar o transporte ativo como parte do sistema

viario, contemplando infraestrutura e equipamentos urbanos adequados a pratica do mesmo.

O tratamento do passeio publico assim como as pragas publicas tera como énfase nesse
bloco de diagnostico e sera incorporado ao bloco propositivo. Por existirem poucas rotas
formais para bicicleta, o maior desafio dessa etapa sera identificar e fortalecer as rotas

informais utilizadas pelos moradores.

A implementacao do transporte ativo busca influenciar de uma maneira ampla na rotina do
individuo até que se beneficie o coletivo. O uso de transportes ambientalmente adequados
proporciona uma melhoria na qualidade de vida urbana, além de influenciar na saude da

populacao.

1.1. Mapeamento de Atores

A finalidade do Mapeamento de Atores ou “stakeholders” consiste na identificagéo,
classificagao e analise dos diferentes setores, desenvolvendo estratégias de mobilizagao, que
envolvam entidades sociais e econdmicas, as liderangas locais. O termo “stakeholder’, que
significa “apostador”, seria a parte interessada e € uma nomenclatura utilizada para designar
todas as pessoas ou empresas que, de alguma maneira, podem influenciar ou serem
influenciadas pelas acdes de uma instituicio (GOLDSCHMIDT, 2003"). Esses atores consistem
assim nos grupos que tém interesse ou sofrem de alguma forma os efeitos que serdo

produzidos pelo Plano.

O objetivo principal do estudo é oferecer uma ferramenta que possibilite a compreensao a
respeito dos interesses e dos desejos das partes afetadas, sejam elas direta ou indiretamente
pelos futuros projetos que poderdo ser implantados com base nas leis que surgirdo com a

implementacao do Plano de Mobilidade.

Segundo Goldschmidt (2003), o diagnéstico do ambiente de uma politica publica passa
por uma série de etapas, entre elas a identificacdo das partes interessadas, de suas
necessidades e desejos. Como sao atores diferentes, com interesses e necessidades
diferentes, torna-se fundamental pensar cada um deles de forma singular. Por outro lado o
mapeamento de atores é uma forma de analise de campo de forcas, que se torna
imprescindivel em estudos de grande porte, a identificacdo e 0 mapeamento de atores chaves.
Uma vez identificados devem ser envolvidos nas estratégias de mobilizagdo, nas estruturas
organizacionais e técnicas da gestdo do PLANMOB, conferindo ao Plano agilidade e

transparéncia.

! GOLDSCHMIDT, A. Stakeholder — Como interagir com tantos publicos diferentes. 2003: Disponivel em:
https://www.blogsuacarreira.com.br/2009/07/stakeholders-como-interagir-com-tantos.html. Acesso em
08/05/2019.
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Metodologicamente este tipo de trabalho consiste em levantar os diferentes setores
sociais e/ou instituicdes que apresentam interface direta ou indireta com a tematica urbana, por
meio da sua identificacao, classificacdo, bem como a analise das oportunidades e desafios que
cada uma das partes interessadas apresenta ao desenvolvimento do plano e iniciar desta
forma o trabalho. Munidos de uma plataforma de suporte para a tomada de decisao em termos
de comunicagéo social, engajamento e identificagdo dos principais riscos.

Ha ainda necessidade de envolvimento politico e compromisso do prefeito e demais
técnicos da prefeitura no que se refere a elaboragéo e a sua utilizagao posterior em forma de
Lei. Esse engajamento do Governo tem em seus efeitos primeiros a garantia da incorporagao
de diretrizes basicas, alocagcado de recursos, estrutura de gestdo e definicdo de prazos de

acordo com as necessidades do municipio.

Todo esse envolvimento de Governo e sociedade funciona como facilitador e garantidor da
incorporacdo do PLANMOB em instrumentos de politicas publicas para desenvolvimento

urbano da cidade e a sua gestao.

Na execugao do mapeamento, objetiva-se a inclusao de atores realmente necessarios ao
plano de campanha, evitando assim perda de recursos, de tempo e envolvimento de pessoal.

Na andlise do Mapa algumas questdes fundamentais entram na pauta de andlise:
e Quais atores eu tenho poder de mobilizar para me apoiar?

¢ Que atores com poder eu tenho que trabalhar para que ndo me impecam de conseguir

mais apoio?

e Identificacdo dos atores que tenham interesse ou serdo impactados pelo Plano de
Mobilidade.

Atores identificados no municipio:

1. Associacbes Comunitarias: esse grupo tem como finalidade aprimorar e avaliar as
necessidades basicas no atendimento ao desejo das referidas comunidades afetadas pelo
Plano em consonancia com Poder Publico.

A Unido das Associagoes de Moradores de Bairros de Sao Gongalo. A UNIBAIRROS é uma
instituicao sem fins lucrativos com objetivo de ajudar as comunidades a solucionar os
problemas e questdes que surjam na regiao.

2. Unido Gongalense de Ciclistas € uma Organizacao da sociedade civil de Sdo Gongalo, que
tem como meta ajudar o municipio a se tornar uma cidade mais adaptada a bicicleta.

3. Bike Anjo é uma rede de ciclistas que promove, mobiliza e ajuda pessoas a comegarem
utilizar esse tipo de modalidade de transporte nas cidades. Possuem uma crenca de que a
bicicleta é uma ferramenta de transformacgéo social e quanto maior for o nimero de pessoas

fazendo uso da bicicleta melhor sera a mobilidade dentro das cidades.
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4. Governo Municipal.

Prefeito José Luiz Nanci.

5. Secretaria Municipal de Transporte.

Secretario: Felipe Brito Soares

6. Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano.
Secretario: Fernando José Fonseca Moreira

7. Secretaria Municipal de Politicas Publicas para o Idoso, Mulher e Pessoa com Deficiéncia
Secretario: Martha Maria Figueiredo dos Santos

8. Secretaria Municipal do Meio Ambiente.
Secretario: José Rafael de Abreu Magalhaes

9. Secretaria de Transporte de Estado — SETRANS.

2. METODOLOGIA DA PESQUISA

O processo de elaboracédo do bloco 3 se pautou em um diagnéstico construido a partir de
andlise de dados recolhidos em pesquisas de campo e informagdes disponibilizadas pela
principalmente pela Secretaria Estadual de Transporte (SETRANS).

As pesquisas de campo foram realizadas pelos membros do NPU através da observagao
do comportamento dos usudrios relacionado ao ambiente urbano e ao sistema de mobilidade.
Além disso, as discussfes da Oficina Transporte Ativo ajudaram a definir pontos e trajetos
focais para a pesquisa.

Ao longo do diagnéstico foi estabelecido com os grupos comunitarios uma parceria de
compartilhamento de informagfes, a medida que os mesmos recolhiam dados pela cidade,
esses dados eram repassados ao NPU. A Unido Gongalense de Ciclistas (UGC) esteve
presente nesse processo e auxiliou o Ndcleo a partir de uma biblioteca de imagens que
representam as agdes de ciclistas nas ruas e a estrutura ciclistica que o municipio oferece.

2.1. Pesquisa de Campo

As pesquisas em campo foram realizadas nos bairros do Centro e Alcantara, onde foram
definidos pontos estratégicos para serem feitas as contagens, assim como o horario adequado
para a tarefa. A Figura 3 demarca a localizagdo das contagens. E possivel perceber a
preocupagdo com as vias arteriais mais movimentadas e os pontos de cruzamento com vias

que vem principalmente de outros bairros adensados do entorno.
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Figura 3: Localizag@o dos Pontos de Contagem.
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Fonte: NPU (2019)

A contagem foi feita com o objetivo de quantificar e qualificar os usuarios de bicicleta da
cidade seja pelo género, idade ou fungéo (a servico ou para transporte individual). No total
foram trés dias de contagem, sendo dois no Centro (11/01/19 e 16/01/19) e um em Alcantara
(17/06/19) ao longo de uma hora (entre 10h e 11h). Os locais foram selecionados priorizando
as regides com maiores fluxos de pessoas e veiculos na cidade. Com base nas informacoes
encontradas foi possivel perceber a fungao de servigo que o transporte proporciona, seja por
possibilitar carga de mercadorias, seja pela otimizagdo de tempo e recursos que 0 Seu uso
permite.

Outra questao observada foi a auséncia de um ndmero consideravel de usuarios do género
feminino. Enquanto os homens fazem uso do transporte sem restricdo de idade, as mulheres
ainda nao utilizam a bicicleta com a mesma frequéncia.

Além disso, foi observado o comportamento dos usuarios quanto a execug¢ao do percurso
(diregédo correta e local de transito) e o local de estacionamento das bicicletas. Um pequeno
percentual de usuarios utiliza a calgada e a guarda das bicicletas é feita em locais
inapropriados, como amarradas em postes e arvores. Existem poucos paraciclos na cidade e a
maior parte se localiza em pragas, ainda nao existe uma preocupagédo com a disponibilidade de
paraciclos em pontos geradores de viagem.

Além das contagens, foi realizado em 2016 pela Secretaria de Planejamento e Projetos

Especiais (SEMPPE) o diagnéstico de calgadas. O estudo envolveu alguns membros do atual

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 12



PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

Nicleo de Planejamento Urbano (NPU) na avaliagdo das condigbes de infraestrutura do
passeio publico no bairro do Centro. As ruas que foram avaliadas qualitativamente auxiliaram o
processo de caracterizagao da estrutura viaria para o transporte ativo.

As idas a campo contribuiram para uma transposicao de dados mais préxima da realidade,
fazendo com que a equipe compreendesse detalhes intrinsecos ao dia a dia do uso do
transporte ativo, como por exemplo, o caso da auséncia de usudrios de bicicleta do sexo
feminino. Entretanto para um melhor resultado e para extracdo de outros dados especificos
como usabilidade de calgadas por pedestres e contagens em outras centralidades e horarios
de pico, por exemplo, & necessaria a terceirizacdo desse tipo de servico por uma empresa
especializada.

Assim como se faz necessdria uma consultoria especializada na area de pesquisa para
extragdo de dados mais especificos, a fim de que sejam determinadas as amostragens
representativas para proposicdes. Nesta nova etapa outras pesquisas deverdo ser realizadas,
tendo em vista aprimorar as que ja foram produzidas e trazer mais especificidade para as

analises.

2.2. Oficina Transporte Ativo

A oficina sobre Transporte Ativo realizada no dia 25 de Outubro de 2018 obteve presenca
de membros da UGC e da Bike Anjo. Além destes, estavam presentes representante da
Secretaria Estadual de Transporte (SETRANS), Secretaria Municipal de Transporte
(SEMTRAN) e profissionais da Secretaria Municipal de Planejamento e Projetos Especiais
(SEMPPE).

Ao longo da oficina foram feitas atividades com base no mapa de cidade, o que gerou
objetividade na criacdo de ideias e propostas para o territério. Dentre outras atividades, o
grupo discutiu as principais rotas realizadas pelos ciclistas da cidade, principalmente as que se
tornaram invisiveis para o poder publico e que deveriam obter maior atencdo, seja pela
necessidade de sinalizacdo das vias seja pelo potencial de intermodalidade que exigiria

infraestrutura e equipamentos publicos.
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Figura 4: Oficina Transporte Ativo

Fonte: NPU (2018)

2.3. Elaboracao do diagndstico

A etapa anterior de diagnéstico (Bloco 2) na qual houve a divisdo do municipio em
Macrozonas, possibilitou um planejamento de acbes de levantamento e diagndstico do
territério. Destas agdes pode-se destacar a execugao de vistorias nas principais centralidades
elegidas a partir dessa macrodivisdo, onde foi possivel a realizagao de observagao participante
e coleta de dados.

A partir dessas vistorias foram registrados os principais espagos publicos da cidade e a
situagdo que os mesmos se enquadram, em termos de conservagao e adequagado as normas
de acessibilidade e mobilidade urbana. Essa observagdo além de gerar insumos para esta fase
da pesquisa tem como objetivo gerar demanda de agbes municipais para melhorias urbanas.

Em sequencia, o Bloco 3 traz um olhar sobre o transporte ativo no territério da cidade,
buscando também incorporar conceitos ligados ao tema, como a situagdo dos espagos
publicos da cidade e a acessibilidade que a mesma oferece aos seus usuarios.

O processo de elaboragdo do diagndstico consistiu principalmente na andlise de dados
recolhidos nas pesquisas, entretanto como a cidade de Sdo Gongalo ndo oferece estrutura

cicloviaria adequada, a analise foi baseada no levantamento de usos informais.

3. TRANSPORTE ATIVO — PEDESTRES

3.1. Circulacao de Pessoas

Ser pedestre é condicdo natural do individuo, pois, mesmo com a necessidade do homem

em dispor de mais conforto e mobilidade através de veiculos motorizados, ele apenas encontra

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 14



PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

uma “condicdo alternativa”, ou seja, o individuo pode “estar passageiro ou condutor’, mas

sempre sera pedestre.

Todas as pessoas sao essencialmente pedestres e caminham na cidade em algum
momento, seja por obrigacdo ou por opcao, €, mesmo que estejam utilizando algum transporte
motorizado, existem viagens a pé embutidas nesses trajetos. Caminhar € um importante
componente do sistema de transporte, pois proporciona conexdes entre as moradias e 0s
transportes coletivos, bem como outros destinos: supermercados, padarias, farmacias, isto €,
viagens mais curtas. Nestes casos, a caminhada é continuamente exercida por grande parte
das pessoas, haja vista, garantir o direito de ir e vir e permitir 0 acesso a direitos sociais como

educacéao e saude.

Algumas pesquisas apontam que a viagem média de deslocamento pelo modal caminhada
leva em torno de 15 minutos, correspondendo a uma distdncia de aproximadamente 400
metros. Uma caminhada muito longa, além da diversidade climatica com variagbes de

temperatura e precipitagdes e da topografia do terreno, limita o deslocamento do pedestre.

Andar a pé é o modo de deslocamento mais antigo, barato e sustentavel e, por isso, é a
forma mais democratica de se locomover. E considerado o deslocamento mais livre, pois a
movimentacao do pedestre pode ser alterada para tantas direcdes, permitida por acessos mais

diretos, sem necessariamente obedecer ao fluxo de transito de veiculos motorizados.

O acesso aos servigcos de uma localidade € comumente feito por um sistema de vias, onde
cada ator (transporte ativo ou transporte motorizado) disputa o espago. O “sistema de vias”
utilizado pelo pedestre deve garantir que sua rota seja atendida, independente das condi¢cdes
fisicas do individuo. O trajeto realizado pelo pedestre deve ser feito de forma igualitaria por
todos, ndao sendo permitido promover diferengas entre os individuos com qualquer tipo de
deficiéncia. A infraestrutura para pedestre deve ser de qualidade e com requisitos que

permitam que todos os usuarios usufruam dos equipamentos urbanos.

O “sistema de vias” para a circulagdo de pedestres tem como infraestrutura principal as
calgadas. Estas foram criadas com o objetivo de demarcar a area de circulagéo dos pedestres
visando combater a incompatibilidade de circulagio entre os veiculos e individuos. Além disso,
as calgadas beneficiam os comércios locais, pois conferindo “caminhabilidade”, tem-se um
ambiente muito favoravel para potencializar os espagos publicos, valorizando uma arquitetura

harmoniosa com fachadas vivas e provendo seu carater socialmente inclusivo.

Os pedestres sdo considerados frageis num fluxo de transporte, pois sdo o0s mais
vulneréveis as fatalidades nos casos de acidentes de transito. Sendo assim, a vulnerabilidade
do pedestre deve ser considerada como uma questdo importante para os estudos de

transporte.

O pedestre faz parte da conjuntura de transito de uma cidade. Isto se confirma quando o

Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), em seu art. 1, define transito como sendo:
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“a utilizagao das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em
grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulagdo, parada,

estacionamento e operagao de carga e descarga.”

Dessa forma, o transito também inclui o pedestre como importante ator, conferindo sua
relevancia para pesquisas urbanas e, com isso, € fundamental a estruturacdo do passeio
publico para que o pedestre consiga usufruir dos equipamentos com garantia de qualidade do
trajeto e seguranga para o individuo.

3.2. Leis de calcadas em Sao Goncalo

De acordo com a Subsecretaria de Urbanismo o municipio de Sao Gongalo ndo tem leis
especificas para calcadas. Considera-se somente a gestdo da sua ocupagao, utilizando como
instrumento de regulacdo, o Cédigo de Posturas do Municipio de Sdo Gongalo — Lei N®
17/2003 e a Lei Municipal N2 040/2005. O Cédigo de Posturas é uma ferramenta juridica
dotada de um conjunto de normas que regulamenta a utilizacdo do espaco e o bem estar do
cidadao, buscando manter a qualidade de vida urbana do municipio. O art. 54 § 2° do Codigo
de Posturas, dita que o proprietario do imével é obrigado a manter as calcadas em perfeito
estado de conservagdo. Os art. 1 e 2 da Lei N2 040/2005, também apresentam, as obrigagoes
na construgdo ou manutengao de calgadas.

Art. 1. Torna-se obrigatério, a constru¢cdo e manutengédo das calgadas
pelos proprietarios, conforme o caso, bem como a execugdo e
manutencao, pelo Poder Pulblico, das calcadas em orlas, pracas e
canteiros centrais de avenidas, de modo que oferecam condicbes de
um caminhar seguro e confortavel, com aplicagao de pisos adequados,
auséncia de obstaculos, sem degraus entre os terrenos, com o
mobiliario urbano e a vegetagao dispostos de forma a nao atrapalhar o
pedestre de acordo com a Norma Brasileira de Acessibilidade que
prevé dimensdes minimas de circulagdo e deslocamento nas calgadas,
para diferentes usuérios, principalmente aquelas pessoas com
dificuldade de mobilidade e, também de acordo com a legislacido

municipal pertinente a matéria.

Art. 2. Decorrido o prazo legal, determinado por esta lei, para o
cumprimento da determinada obrigacdo, isto é, a construcdo ou
reforma das calgadas pelo proprietario, a Prefeitura podera executar a
obra e cobrar do proprietario pelo servi¢o, acrescido de multa, juros e
correcdo monetaria. Ja os moradores, comerciantes e industriais ficam
responsaveis pela limpeza da calgada em frente as suas residéncias ou

estabelecimentos.
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O assunto acessibilidade é bem amplo, porém se tratando de calgadas, algumas questdes
pontuais sao abordadas na Lei Municipal N2 598/2014. Esta lei discorre sobre o uso obrigatério
de piso tatil em edificagbes prediais de uso comercial e coletivo, nas calgadas, jardins e pracas
localizadas dentro do municipio de Sao Gongalo. Todo projeto urbanistico e mobiliario urbano a
ser aprovado pelo poder Executivo Municipal, devera compreender a implantacao de piso tatil.
Isto é fundamental para a inclusdo de pessoas com limitacbes de mobilidade e, por isso, o
incentivo a extensao desta tematica para todos os individuos garante a locomogao segura pelo
espaco urbano. O Cédigo de Posturas também trata, no art. 55, das questdes de acessibilidade

das calgadas.

Art. 55. As calcadas ndo devem conter degraus nem declividade que

impeca o livre transito das pessoas.

As calgadas precisam ter padroes de construgao, entretanto, em muitos municipios, como
€ o caso de Sao Gongalo, ndo ha referéncia e, por isso, € dificil ter uma homogeneidade do
tecido urbano. O passeio precisa trazer ao pedestre, facilidades ao caminhar, estabelecendo
parametros de normatizagcdo de calcadas para fomentar o seu uso. Calcadas que sao
construidas pensando nas necessidades do pedestre terdo uso intenso, pois se tornam
caminhos agradaveis de deslocamento.

3.3. Corredores de Pedestres em Sao Goncalo

Os eixos viarios que cortam o centro do municipio como a Rua Feliciano Sodré e a Rua
Presidente Kennedy, apresentam um grande fluxo de veiculos e também de pedestres, visto o
destaque da regido na oferta de servicos. No Centro se localizam as instituicdes
administrativas e grande parte dos servicos publicos e privados como: escritérios, hospitais,
escolas e infraestruturas de lazer com bares, restaurantes, centro de comércio, etc. A Praca
Luiz Palmier, conhecida como Praga do Rodo (Figura 5), concentra grande parte do comércio

do centro da cidade e, por isso consolida parte do fluxo de pedestres da regiao.
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Figura 5: Praca Luiz Palmier

Fonte: <https://simsaogoncalo.com.br/sao-goncalo/praca-e-do-rodo/attachment/praca-rodo/>. Acesso:
08/04/19

7

Outra localidade que também apresenta um fluxo de pedestre intenso é o bairro de
Alcéntara, principalmente nas ruas que circundam o shopping Patio Alcantara. Este bairro
possui muitos estabelecimentos comerciais de forma mais condensada, com edificios
comerciais, bancos e lojas. As ruas apresentam um significativo adensamento de lojas
especializadas em vendas de varejo, principalmente, lojas de roupas e acessoérios. De acordo
com Ornellas (2018), os principais estabelecimentos comerciais e de servigos concentram-se

nas ruas: Joao Caetano, Yolanda Saad e Palmira Ninho.

A caracteristica compacta do centro de Alcantara incentiva ao deslocamento a pé e atrai,
por localizar-se em torno de um conjunto de municipios com concentracéo de trabalhadores de

menor renda, 0 comércio popular.
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Figura 6: Rua Yolanda Saad Abuzaid

Fonte: Google Maps. Acesso: 21/05/19

Figura 7: Rua Felipe Brito

Fonte: Google Maps. Acesso 21/05/19

Outro importante corredor de pedestre é o localizado na Rua Jaime Figueiredo, via que
corta varios bairros na regido central da cidade. Entretanto, diferente dos outros corredores, a
Rua Jaime Figueiredo é utilizada, principalmente, para lazer. Conhecida como “Rua da
Caminhada”, esta via foi apropriada pela populagdo para praticas de caminhada e outras
atividades esportivas e de lazer (Figura 8).

Sem grandes investimentos a populagdo se empenhou em conceder um uso para o
espaco, haja a vista a cidade ser carente de locais para lazer. Esta presséo foi tédo forte que,
mesmo a rua se localizando num importante corredor viario da cidade, os moradores

conseguiram prioridade e conquistaram o espago.
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Figura 8: Rua Jaime Figueiredo

Fonte:
<http://www.saogoncalo.rj.gov.br/noticiaCompleta.php?cod=6360&tipoNoticia=Esporte%20e%20Lazer>.
Acesso: 8/4/19

Figura 9: Rua Jaime Figueiredo — transporte ativo

Fonte:<http://vadebike.org/2016/02/pista-da-caminhada-jaime-de-figueiredo-sao-goncalo-fechada-aos-
carros/>. Acesso: 8/4/19

O incentivo ao transporte ativo se deu legalmente com a emissao, no Diario Oficial do
municipio, da Resolucdo n® 56/SEMTRAN/18. Ela dispde sobre a interdicdo ao transito da Rua
Jaime Figueiredo para atender ao projeto “Rua da Caminhada”. O projeto funciona de segunda
a sexta, nos periodos de 6 as 9 hs e das 18 as 21 hs. Esta interdi¢céo é de responsabilidade da

prefeitura e garante a seguranca dos frequentadores.

Em todo o percurso a via passa por trés importantes pragas: Praga do Ex-combatente,
Praca da Mangueira e Praca do Reldgio. Esses espagos publicos fomentam ainda mais o uso
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da rua, pois as pragas funcionam como local de convivéncia para o pedestre (Figura 10).
Nestes locais sdo realizadas varias atividades de lazer e bem estar para a populagao,
provendo a ocupacao do espaco e atribuindo valor para o equipamento publico. Isto estimula a
sua conservacdo e valida a seguranca da regido. Além disso, a regido conta com um
importante polo da Universidade do Estado do Rio de Janeiro e outras importantes instituicoes

de ensino do municipio, bem como pequenos comércios como padarias e restaurantes.

Esta regido é margeada pela Rua Doutor Francisco Portela, importante via da cidade que
faz a ligacdo de Sao Gongalo ao municipio de Niteroi e, por isso, também apresenta um grande

fluxo de veiculos.
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Figura 10: Corredor de Pedestre - Rua Jaime Figueiredo

o

o Pagn
— @ Jane Fgueisdo - B da Camirhada®

Fonte: NPU (2018).
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3.4. Avaliacao Qualitativa das Calcadas em Sao Gongalo

O objetivo deste projeto piloto é criar mecanismos que possibilite o diagnéstico dos
espacos urbanos para pedestres.

A Camara Metropolitana de Integracao Governamental do Estado do Rio de Janeiro, em
2016, reuniu todos os municipios da Regidao Metropolitana para produzir, cada um em seu
territério, um relatério de qualificagdo das calgadas. O municipio de Sao Gongalo selecionou,
para a aplicagdo da metodologia, o centro da cidade, visto ser uma regido de grande fluxo de
pessoas (Figura 11).

Figura 11: Perimetro do diagnédstico de Calgadas - Centro

Fonte: SEMPPE (2016)

A metodologia utilizada se baseia nas seis categorias propostas pelo ITDP (Instituto de
Politicas de Transportes e Desenvolvimento): seguranga viaria, atragdo, calgada, ambiente,
mobilidade e seguranca publica. A avaliagao, por ser qualitativa, € estabelecida na observacao,
isto é, o avaliador preenche um questionario através da investigacdo em campo. Cada questao
é direcionada para uma das categorias de indicadores com codificacdo que facilita a
interpretacao dos dados (Tabela 1).

Tabela 1: Indicadores e suas codificagbes

INDICADORES
CALCADA 101
CONEXAO 102
ATRATIVIDADE 103
SEGURANCA PUBLICA 104
SEGURANCA VIARIA 105
AMBIENTE 106

Fonte: SEMPPE (2016)
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A partir disso foi realizada uma classificacdo de acordo com o intervalo de classe
exemplificado na Figura 12.

Figura 12: Elementos contemplados em cada indicador
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Fonte: NPU (2019)

Tabela 2: Classificagao

CLASSIFICACAO
MUITO RUIM 20% 1
RUIM 40% 2
REGULAR 60% 3
BOM 80% 4
MUITO BOM 100% 5

Fonte: SEMPPE (2016)

Com a finalidade de garantir mais detalhe na analise, o método proposto dividiu a area
piloto em trechos, simbolizados por diferentes cores (Figura 13).
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Figura 13: Mapeamento

Fonte: SEMPPE (2016)

Os trechos foram demarcados por ruas que figuram eixos viarios com caracteristicas

semelhantes ou que correspondem a corredores importantes da cidade (Tabela 3).

Tabela 3: Relagao Trecho e Ruas correspondentes

TRECHO RUAS
1 TRECHO ROXO Travessa Francisco Malafaia / Rua S4 Carvalho
2 TRECHO LARANJA Rua Carlos Gianelle
3 TRECHO ROSA Avenida Presidente Kennedy

Rua Salvatori / Avenida 18 do Forte / Travessa Manoel

4 TRECHO VERDE Braga
5 TRECHO AMARELO Rua Feliciano Sodre
6 TRECHO VERMELHO | Rua Coronel Rodrigues
7 TRECHO VERMELHO II Rua Machado de Assis
8 TRECHO MARROM Rua Salvatori
9 TRECHO CINZA | Rua Joéo de Souza
10 TRECHO CINZA Il Rua Eduardo Vieira de Souza
11 TRECHO CINZA Il Travessa Jorge Soares
12 TRECHO CINZA IV Rua Antbnio Santos Figueiredo
13 TRECHO CINZA V Rua Gen. Anténio Rodrigues
14 TRECHO AZUL Rua Aluisio Neiva

Fonte: SEMPPE (2016)
O Anexo apresenta todos os formularios preenchidos neste projeto piloto, bem como o

registro fotografico de cada area de interesse.

Com a reunido desses dados elaborou-se, para cada categoria em cada trecho, a
avaliagdo qualitativa das calgadas. Com isso obteve-se o conceito final da analise, juntando
todas as categorias. Pelo percentual calculado diagnosticaram-se qualitativamente as cal¢adas

(Tabela 4 e Figura 14).
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Tabela 4: Diagnéstico Qualitativo
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Fonte: SEMPPE (2016)

TRECHO 101 102 103 104 105 106 PONTOS | CLASS. CONCEITO
1 TRECHO ROXO 2 3 2 3 3 3 16 53% RUIM
2 TRECHO LARANJA 2 3 3 3 3 2 16 53% RUIM
3 TRECHO ROSA 2 3 3 3 3 3 17 57% RUIM
4 TRECHO VERDE 5 3 4 3 3 4 22 73% REGULAR
5 TRECHO AMARELO 5 3 4 4 4 3 23 77% REGULAR
6 | TRECHO VERMELHO | 1 2 BE 3 2 2 12 40% RUIM
7 | TRECHO VERMELHO Il 1 2 | 2 3 2 2 12 40% RUIM
8 TRECHO MARROM 3 3 | | 2 3 3 3 17 57% RUIM
9 TRECHO CINZA | 2 3 EE 2 I 2 2 13 43% RUIM
10 TRECHO CINZA Il 2 2 | 4 2 BE 2 14 47% RUIM
11 TRECHO CINZA Ill 2 2 BE 2 BE 2 12 40% RUIM
12 TRECHO CINZA IV 1 2 BE 2 BE 2 11 37% RUIM
13 TRECHO CINZA V 1 2 BEE 2 BEE 2 11 37% RUIM
14 TRECHO AZUL 3 2 BE 2 B 3 13 43% REGULAR
(

Nota-se que a classificagdo predominante das categorias é ruim ou regular. Isto significa que o deslocamento por caminhada néo é feito em condi¢des

plenas. Algum fator implica no deslocamento do pedestre e, portanto, as calgadas ndo atendem a todas as exigéncias do indice de caminhabilidade. A

Figura 14 apresenta os locais onde os indices de caminhabilidade foram ruins e regulares.
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Figura 14: indices de caminhabilidade

Fonte: SEMPPE (2016)

A Rua Feliciano Sodré obteve a melhor pontuacao, totalizando 23 pontos. Esta rua se
caracteriza por boas calcadas e grande atratividade, tendo em vista pertencer a uma regiao
comercial, favorecida com fachadas ativas e grande oferta de servicos. O pior resultado foi
registrado nas ruas General Antonio Rodrigues e Antonio Santos Figueiredo. Nestes casos, os
indicadores da categoria calcada foram os mais prejudicados, ou seja, a pavimentagao é
irregular, o local tem desniveis acentuados, bueiro exposto, ndo ha acessibilidade, entre outros
fatores.

Esta acdo permitiu observar o quanto o municipio precisa investir em melhorias nos
passeios publicos, pois se ja sdo detectados problemas nas areas centrais da cidade, é muito

provavel que nas areas periféricas a situacao seja pior.

3.5. Espaco Publico

A calcada é o componente urbano dedicado a mobilidade dos pedestres. Segregada
fisicamente, seu desenho pode favorecer ou prejudicar a expansao fisica e visual. Neste
contexto, dois conceitos sobre este relacionamento fachada-calgada se definem: fachada ativa

e fachada permeavel.

A primeira corresponde “a ocupacédo da fachada localizada no alinhamento de passeios

publicos por uso nao residencial com acesso aberto a populagéo e abertura para o logradouro®.

? https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-fachada-ativa/ - Acesso em 25/04/2019.
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Assim, contribuem para extensao e interacao fisica da calgcada e os espacgos publicos. Trata-se
de valorizar a escala humana na cidade e identificar interven¢cdes que contribuem para

sensacao de seguranca e conforto.

Ja a estratégia de uso de fachadas permeaveis objetiva a permeabilidade visual parcial ou
total e assim, a integracdo com os espacos publicos. Recomenda-se atividades comerciais
proximas aos espacos publicos (pracas, calgadas), zonas de baixa velocidade para veiculos,
que priorizem o acesso ao transporte coletivo e a mobilidade ndo motorizada (ITDP, 2017).
Desta forma, a calgcada se consolida como elemento promotor tanto das atividades econémicas
locais quanto da integracdo social com acessibilidade e conectividade. E evidente que o uso da
calgada pode ser potencializado pela diversidade de atividades geradas pelo uso e ocupacao
do solo.

Complementarmente, a Lei Federal n® 13.146/2015 institui a Lei Brasileira de Inclusédo da

Pessoa com Deficiéncia e no artigo 113, inciso Il, confere a Unido:

“Promover, por iniciativa prépria e em conjunto com os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios, programas de construgdo de moradias e melhoria das condigées
habitacionais, de saneamento basico, das calcadas, dos passeios publicos, do

mobiliario urbano e dos demais espagos de uso publico.”

Portanto, para garantir este direito é necessario definir requisitos para alcancar esta
acessibilidade universal tanto pela cooperagdo com a Unido, quanto pelas medidas
estabelecidas pelos governos municipais.

3.5.1. Edificios Publicos

. Sede da Prefeitura e Camara dos Vereadores

Localizada no centro da cidade, a sede da Prefeitura é implantada em desnivel com a calcada
e tem duas formas de acesso a edificacdo: escada (Figura 17) ou rampa para veiculos (Figuras
15 e 16). Ambos os casos estdo em desconformidade com a NBR 9050/2015 para acesso de

portadores de necessidades especiais.
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Figura 16: Acesso de veiculos Figura 15: Canalizagéo do fluxo

Fonte: NPU (2019)

Figura 17: Acesso de pedestres- Sede da Prefeitura Municipal de Sao Gongalo
N Ty ; :
\ .

Fonte: NPU (2019

e Camara dos Vereadores

Apds a reforma de 2016, o projeto do edificio que abrigava o Forum de Sao Gongalo
incorporou ao acesso publico rampas para cadeirantes. As calgadas continuam largas para o
fluxo de pedestres da é&rea.
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Figura 18: Acesso de pedestres antes da reforma

Fonte: <https://www.osaogoncalo.com.br/politica/13840/camara-de-sg-realiza-licitacao-para-obras> - Acesso
em 07/05/2019.

Figura 19: Acesso de pedestres apds a reforma

e Faculdade de Formacgao de Professores da Universidade do Estado do Rio de Janeiro —
FFP/UERJ

A FFP comecou a funcionar em setembro de 1973 e até hoje é a Unica instituicdo pUblica
de ensino superior na cidade. O acesso aos edificios é feito de duas formas: escadas (Figura

20) e rampa de veiculos (Figura 21).

* http://www.ffp.uerj.br/index.php/41-memoria/88-historico-centro-de-memoria
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Figura 20: Acesso de pedestres
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Fonte: Google Street View — Acesso em 07/05/2019

Figura 21: Acesso de veiculos compartilhado com pedestres
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Fonte: Google Street View — Acesso em 07/05/2019
e  Hospital Estadual Alberto Torres

Devido ao acesso ser feito por calgcadas estreitas e comércio ambulante, pedestres

migram para rua em casos de conflito com os usos.
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Figura 22: Acesso de pedestres

Fonte: Google Street View — Acesso em 07/05/2019
e Feira Nordestina

Na localidade de Neves, segundo funcionarios que estavam trabalhando numa obra no dia

da visita, esta sendo construido um local para a realizagéo de eventos como feiras. (Figura 23).

Figura 23: Centro para eventos (em construgo).

Fonte: NPU (2018).

Com a instalagdo desse local, consequentemente, o fluxo de veiculos aumentard,
tornando ainda mais necessaria, a adequacgéao da via. Ressalta-se que no dia da visita, foram

observadas algumas irregularidades de calgada e por isso, a mesma devera passar por
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ajustes. A abertura do portdo, do local onde sera instalada a feira, compromete a seguranga do
pedestre, haja vista, 0 mesmo interromper o desenho da calgada (Figura 24).

Figura 24: Interrupgao da calgada.

Fonte: NPU (2018).

Bem préximo a este polo e a Praga de Neves, na Rua Oliveira Botelho, encontra-se um
ponto de énibus localizado em frente a Escola Municipal Ernani Farias. Neste ponto esta sendo
construida uma baia para as paradas dos 6nibus e, apesar de ndo estar finalizada, nota-se que
nao foi feito o dimensionamento correto da mesma, ja que cabe somente um Unico 6nibus por

vez na parada (Figura 25).

Figura 25: Parada de 6nibus em frente a Rua Oliveira Botelho. Em primeiro plano, baia para a

parada de 6nibus em frente a Escola Municipal Ernani Farias.

R |-

Fonte: NPU (2018)
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Com esse dimensionamento da baia, os 6nibus continuariam a esperar, em fila, o seu
momento de entrar na vaga, o que continuaria comprometendo o transito. Um bom
exemplo de dimensionamento desse tipo de baia é o que ocorre na Praga de Neves. Neste
caso ha uma longa extensao do recuo utilizado para a parada dos 6nibus, 0 que proporciona a

parada de varios veiculos ao mesmo tempo sem ocorrer filas na pista.

3.5.2. Pracas

Sendo a praga o lugar de convivio, encontro e transito, livre de veiculos, tem-se nela
multiplas possibilidades de atividades. A implantagdo de espagos livres, inclusive de pragas, é
fundamental para acessibilidade e promove bem-estar para os cidadaos. Duas pragas foram
avaliadas em seu contexto — Neves e Rocha.

e Pracade Neves

A Praca de Neves poderia ser um local de destaque em convivéncia para pedestres, visto
sua extensao e localizagédo. Entretanto, a localidade € muito mal aproveitada pelos moradores,
pois apesar de seu potencial, atualmente a praca esta abandonada. Foi encontrada muita
sujeira (apesar da praca conter muitas lixeiras publicas) e equipamentos publicos como
paraciclos, bancos e brinquedos para as criangas, subutilizados e com ma conservagéao
(Figuras 26, 27 e 28).

Figura 26: Praca de Neves - bancos ndo aproveitados.

Fonte: NPU (2018).
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Figura 27: Praga de Neves
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Fonte: NPU (2018).

Figura 28: Equipamentos publicos subutilizados.

Fonte: NPU (2018).

O préprio passeio publico estda comprometido, principalmente com relagdo a
acessibilidade. As rampas para cadeirantes estdo mal posicionadas, colocando obstaculos na

direcao do “circuito” direcionado ao individuo cadeirante.
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Figura 29: Rampa de pedestre

Fonte: NPU (2018)

Se esta praca estivesse em bom estado de conservacio, poderia ser um local agradavel
para o lazer da populacédo e ndo daria margem para a insegurancga. Trazer benfeitorias para o
espaco publico torna-o atraente para o morador usufruir de equipamentos de lazer proximo a
sua residéncia. Isto evita grandes deslocamentos para o acesso a esses locais e fortalece a

identidade da localidade.

e Praga do Rocha

A Praga do Rocha é implantada no entrocamento entre duas vias importantes, porém a
mesma nao permite a permeabilidade de pedestres e ciclista na area. A praga atualmente é
toda gradeada, segregando o fluxo de pedestres do uso da praga. O passeio publico portanto

se torna inseguro e o espago de lazer é pouco aproveitado (Figuras 30, 31, 32 e 33).

Figura 30: Rua Salvatori Figura 31: Rua José Lourenco de Azevedo

Fonte: NPU (2018).
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Figura 32: Gradeamento Figura 33: Paraciclos
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Fonte: NPU(2018)

Enquanto o fluxo de pedestres é subutilizado, o uso da bicicleta é restringido. Existem dois
graves problemas para os ciclistas na area: uma placa de proibicdo de bicicletas
inadequadamente colocada e o incoveniente trajeto do passeio publico até o interior da praca
rodeado pelo gradeado (Figura 35). O resultado é a colocacdo de bicicletas presas a grade

(Figura 34) e um paraciclo em seu interior inutilizado.

Figura 34: Bicicletas na grade Figura 35: Placa de aviso
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Fonte: NPU(2018)
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. Rua de Pedestre - Rua Salvatori.

Fechada para uso exclusivo de pedestres, a rua Salvatori, localizada no Centro do
municipio, é o lugar mais importante de convivéncia e gastronomia. Com ligagdo perpendicular
entre a Av. Feliciano Sodré e a Av. Pres. Kennedy, tem-se fluxo intenso de pedestres e clientes
dos restaurantes.

Figura 37: Rua de Pedestres Figura 36: Espago Salvatori

>
Fonte: NPU (2019).

3.6. Mobiliario Urbano

A ABNT (Associagdo Brasileira de Normas Técnicas) considera mobilidrio urbano como
sendo “elementos e pequenas constru¢des integrantes da paisagem urbana, de natureza
utilitaria ou ndo, implantados mediante autorizagdo do poder publico em espagos publicos e
privados” (ABNT, 1986, p.1).

A Lei N? 10.098/2000, Art. 22, Inciso V, define mobilidrio urbano como o conjunto de
objetos existentes nas vias e espagos publicos, superpostos ou adicionados aos elementos da
urbanizacao ou da edificacdo, de forma que sua modificagdo ou traslado nao provoque
alteragcbes substanciais nestes elementos, tais como semaforos, postes de sinalizacdo e
similares, cabines telefénicas, fontes publicas, lixeiras, toldos, marquises, quiosques e

quaisquer outros de natureza analoga.

Segundo a revista Contato Visual, mobilidrio urbano sdo méveis implantados em lugares
publicos, disponiveis a utilizagdo da populagéo, que estabelecem urbanismo e design a cidade
e muitas vezes sao aproveitados para a publicidade: totens, idealiza¢des horizontal, vertical e
aérea; postes, torres, hidrantes, abrigos e pontos de 6nibus, bebedouros, sanitarios publicos,

bancos, bancas de jornais, chafarizes, fontes luminosas e o que mais for necessario.

Sendo assim, o conceito de mobilidade esta relacionado com o deslocamento das
pessoas no espacgo urbano, que devem facilitar o percurso das pessoas e nao dificultar, com
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ruas limpas, seguras, arborizadas, pouco ruidosas, com calgadas amplas, dotadas de
mobiliario urbano confortavel, iluminagao adequada, sinalizagcdo e com total acessibilidade.

Como metodologia de analise, foram selecionadas algumas areas e através de
observacao, registrados via imagem fotografica. Nesse processo de andlise que partiu entdo da
observacéao feita na cidade, diversos mobiliarios apresentaram mau estado de conservagao.
Identificaram-se também, deficiéncias relacionadas a omissdo da sinalizagdo de ruas, com
auséncia de placas indicativas, o que acarreta em falha na locomocgao e para desorientagao
dos cidadaos. Nesse contexto percebe-se que ndo ha uma comunicacao eficaz, com poucos
sinais visuais existentes ao longo da cidade.

Outro aspecto observado foi a caréncia de abrigos de 6nibus, restringindo em sua grande
maioria a pequenos trechos de alguns bairros, com uma infraestrutura inadequada e quando

existentes, encontram-se muito degradados.

Na Figura 38, poder ser visto que os abrigos de 6nibus encontram-se em mau estado de
conservagao cobertos com plastico para evitar infiltracdo. Na mesma sequéncia, o comércio

irregular ao longo do passeio, bloqueia e prejudica o deslocamento.

Figura 38: Trecho de passeio em Alcantara

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019
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Bons exemplos de abrigo de 6nibus podem ser encontrados no bairro do Centro da
Cidade.

Figura 39: Ponto de 6nibus no Centro

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

Outro trecho em Alcantara, conforme imagem abaixo pode ser observado o estado
degradado de conservagéo dos postes, semaforos e totem.

Figura 40: Alcantara

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019
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Na figura abaixo, mais alguns exemplos de mobiliarios em estados de conservagdo muito
ruins. Os paraciclos, que sdo mobiliarios de grande importancia para a mobilidade, sao

escassos e quando existem, encontram-se também degradados embora muito utilizados.

Figura 41: Paraciclo em Alcantara

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

Um bom exemplo de paraciclo encontra-se dentro da Praca Colubandé conforme a Figura
42.

Figura 42: Praga Colubandé

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019
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A banca registrada na Figura 43 ndo segue um padrao, com cores e formatos préprios

ocupando um passeio de grande circulagao de pedestres.

Figura 43: Banca de Jornal no Centro

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

Outro exemplo de mobiliario escasso na cidade e em condigdes precarias de manutencao

sao os cestos de lixo.

Figura 44: Lixeiras no Centro

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

Embora a Praga Dr Luiz Palmier seja um dos locais dentro do municipio com melhor
qualidade urbana, no que se refere a manutengao dos mobiliarios existentes, segue um bom
padrdo. Entretanto ja é possivel que o obelisco, central a praga encontra-se precisando de

manutengéo.
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Figura 45: Praga Dr. Luiz Palmier no Centro

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

Um bom exemplo de manutengdo adequada, com mobiliarios em perfeito estado de uso,
encontra-se na Praia das Pedrinhas. Uma parceria com a Concessionaria que administra a
BR101.

Figura 46: Itens do parquinho no bairro Boa Vista

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019
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A Praia das Pedrinhas sofreu ha alguns anos uma revitalizagdo urbanistica, com a

insercdo de postes de iluminacdo com design proprio.

Figura 47: Orla da Praia das Pedrinhas

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

A Praca Colubandé, é uma das poucas areas em Sao Gongalo que ainda dispbe de
espelho d’agua com chafariz. Entretanto, o mesmo encontra-se desativado e em mau estado

de conservagéo.

Figura 48: Praga Colubandé

Fonte: Google Street View — Acesso em 01/06/2019

A Norma Brasileira 9050 da Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT NBR 9050,
1994) visa promover a acessibilidade no ambiente construido e proporcionar condigées de

mobilidade, com autonomia e seguranga, eliminando as barreiras arquitetonicas e urbanisticas

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 44



PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

nas cidades, nos edificios, nos meios de transporte e de comunicagéo. A abrangéncia regular,
de mobiliarios na cidade, por ser de uso publico, contribui para a promogéo de deslocamentos

seguros e confortaveis, ampliando desta forma a mobilidade da cidade.

4. TRANPORTE ATIVO - BICICLETA

4.1. Diretrizes Gerais

A circulagao ciclovidria faz parte do sistema de circulagado da cidade como um todo, como
ja dito anteriormente. Entretanto para sua factibilidade é importante penséa-la como uma parte
especifica do sistema, a qual deve ser prevista a partir de caracteristicas de cada cidade, como
as vocacoes das localidades, tipologia viaria, aspectos naturais como clima ou topografia e
praticas sociais.

A cidade de Sao Goncalo ndo possui infraestrutura cicloviaria, poucas sao as ciclofaixas e
nenhuma delas correspondem ao padrdo minimamente adequado ao estabelecido para
circulacao de bicicletas. Mais do que a criagcdo de uma tipologia viaria, os objetivos dos estudos
realizados pelo PLANMOB devem ter desdobramentos que interfiram diretamente no Codigo
de Obras, Lei De Uso e Ocupacao do Solo, além de serem incorporados a qualquer projeto de
mobilidade da cidade.

Além disso, as estratégias para aprimoramento do uso da bicicleta devem ser apoiadas em
politicas urbanas de educacéo de transito. As estratégias aplicadas ndo devem estar centradas
apenas na oferta de infraestrutura, mas sim estendidas ao contexto social. E necessario
influenciar o comportamento das pessoas em relacdo ao transporte para haver mudangas nos
hébitos de mobilidade.

No Meéxico foi criado o Ciclociudades pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP) em conjunto com a Interface for Cycling Expertise (I-CE) em 2011. O
programa criou o Manual Ciclociudades gragas ao apoio da Embaixada da Holanda e ao
patrocinio das empresas holandesas estabelecidas no México.

O Manual serd uma fonte balizadora para definicdo tipolégica do sistema, levando em
conta as adaptacbes necessdrias para a realidade da cidade de Sdo Gongalo. Da mesma
forma, projetos nacionais como o da cidade Sao Paulo serdo colocados como referéncias nesta
etapa do plano. Entretanto é necessario serem levadas em conta as caracteristicas da cidade
de Sao Gongalo, adaptando e reformulando os exemplos, quando necessario.

Para a cidade de Sao Gongalo, utilizar o transporte ativo com seguranga significa
proporcionar qualidade de vida urbana aos seus usuarios. Diversos estudos mostraram que a
bicicleta é o meio de transporte mais eficiente em rotas de até cinco quilémetros.

E essencial estabelecer uma nova forma de distribuicdo do espaco puiblico, a prioridade do
trafego e a alocacao de recursos de acordo com a seguinte hierarquia:

1. Pedestres

2. Ciclistas

3. Usudrios e provedores de servigos de transporte de passageiros coletivos
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4. Usudrios e provedores de servigos de transporte de carga.

5. Usuarios de transporte privado automotivo.

Com base nas condigdes do espago urbano e o cenario em que a cidade se encontra é de
vital importdncia a atengdo para questées que irdo interferir diretamente na utilizagdo da
infraestrutura viaria. A partir desse pensamento podem ser elencados cinco requisitos
principais para a infraestrutura ciclistica: coeréncia no tracado, ligacoes diretas, seguranca,

conforto e atracao.

Coeréncia € o estado de continuidade e consisténcia das rotas. Para que uma ciclovia seja
coerente, ela deve fornecer conexdes entre origens e destinos. A coeréncia do sistema esta
embasada em dois fatores principais: conectividade e hierarquia. A conectividade estabelece a
ligagdo entre origem e destino de uma rota, onde o percurso permite uma continuidade do
tecido urbano, ora no seguimento segregado da rota ciclistica ora estabelecendo ligacoes
consistentes com as vias compartilhadas. Desta forma, o conceito de hierarquia de
infraestrutura viaria abrange as ciclovias, onde existem as ciclovias de alta demanda e as

locais, definindo assim o seu grau de segregacao e compartilhamento.

Além disso, a coeréncia aporta tanto conceitualmente questbes sobre o arranjo como a
consisténcia da estrutura viaria. Uma ciclovia é constante quando nao ha mudanga na largura

da pista ou nos materiais de que o pavimento é feito.

Todos os fatores que influenciam o tempo de viagem fazem parte do conceito de rotas
diretas. A infraestrutura da bicicleta deve tracar uma rota o mais direta possivel e os atrasos
nas intersegcdes devem ser curtos. Fornecer rotas diretas € muito importante, ja que foi provado
que os ciclistas tém pouca tolerancia a desvios e atrasos, e sempre buscam encurtar o tempo

de viagem (Ciclociudades, 2011).

A largura e o alinhamento da via devem permitir uma velocidade adequada de até 30km/h
nas rotas primarias. O projeto ndo deve causar atrasos aos ciclistas, ndo deve haver curvas

desnecessarias e o transbordamento deve ser facil, sem a necessidade de frear.

Quanto ao requisito da seguranca, este é um fator condicionante para o uso da
infraestrutura viaria. A rota ciclistica devera estar livre de riscos de acidentes viarios e evitar
situagdes de risco de violéncia, como locais isolados e com baixa iluminagdo. Esta € uma
condicao essencial para que o usuario de qualquer género ou idade esteja disposto a percorrer

arota.

Os ciclistas sao vulneraveis porque compartiham o mesmo espaco com veiculos
motorizados, com diferengca de porte e velocidade. O design da infraestrutura ndo pode
influenciar muito nesta vulnerabilidade inerente, mas pode melhorar as condicoes de
circulagdo. A saida é evitar encontros com o trafego de alta velocidade motorizada, seja
desacelerando os carros ou criando uma separagdo fisica e/ou espacial. Cidades com
intersegdes conflitantes mostram uma maior tendéncia a acidentes de bicicleta. Em todos os
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niveis e aspectos, a seguranga é muito relevante e pode influenciar de varias maneiras. Ha

uma série de medidas para atender a esse requisito:
« criar de zonas de transito calmas (com restricées de velocidade de 30 km / h).
* Evitar viagens através de vias relativamente perigosas.
* Certificar-se de que as rotas mais curtas também sejam as mais seguras.

» Separar os ciclistas dos veiculos motorizados quando a diferenga de velocidade for

muito alta.
* Reduzir a velocidade dos carros em locais de possivel conflito.

A viagem de bicicleta quando & uma experiéncia agradavel e confortavel ajuda a encorajar
seu uso. Fatores como gargalos, deficiéncias na infraestrutura de ciclismo, um pavimento com
largura irregular ou insuficiente ou falta de segregacao com trafego motorizado representa um

esforgo desconfortavel e desmotivacao para os ciclistas.

Além disso, o fator climatico da cidade deve ser levado em consideragdo. Sao Gongalo
possui um clima caracteristico quente e Umido, com épocas durante o ano de altissimas
temperaturas e sensacgao térmica que passa dos 40°C. Nesse cenario se torna indispensavel
recursos capazes de amenizar essa sensacao, provendo sombra ao longo do percurso das

ciclovias.

O plantio de arvores ao longo das vias é uma das condigées pré estabelecidas para
implantagdo de ciclovias para a cidade, para que a infraestrutura se torne atraente para

usudrios.

Além disso, as edificagdes de uso comercial que obtiverem recursos que possibilitem o
ciclista se preparar e se arrumar para o trabalho por meio da criacdo de vestiarios coletivos
promovem condi¢cées melhores para o uso da bicicleta no dia a dia de trabalhadores. O espaco
destinado para estacionamentos desses prédios poderiam ser adaptados para receberem

estruturas de vestiarios, estimulando a troca do transporte automotor pelo transporte ativo.

Por fim, uma das condigbes principais para viabilidade do uso da bicicleta é o poder de
atratividade que esse habito pode gerar nas pessoas. Apesar de todas as vantagens
econdmicas e de salde, a atividade de pedalar deve ser prazerosa para o usuario, o grau de
atragdo revela na verdade uma relagédo entre todas as categorias anteriores.

Em geral, para uma rota ser atraente ela deve ser considerada segura e amigavel,

referindo-se a estética da arquitetura e a um bom ambiente natural.

A atratividade entdo refere-se a estratégias de design que favorecem e estimulam o uso
das estruturas viarias. Para isso, & preciso ter uma compreensdo basica para condugdo de

transportes ndo motorizados, que pode ser resumido em:
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« O ciclista requer um caminho amigavel onde ele n&o perde energia

desnecessariamente; requer conforto e uma rota direta.

* A bicicleta circula, geralmente de forma sinuosa por isso requer espago suficiente
para isso. O projeto deve facilitar o equilibrio e evitar quedas; Aqui seguranga e

conforto estao envolvidos.

* A bicicleta ndo tem uma zona de amortecimento, caso de acidente, entdo seus
motoristas sdo usuarios vulneravel. O design da infraestrutura deve fornecer a distancia

necessaria entre ciclistas e qualquer obstaculo fixo ou movel possivel.

* A maioria das bicicletas tem muito pouco amortecimento, entdo os ciclistas preferem

uma superficie de rolamento suave, sem obstaculos e sem rampas.

» Ciclistas viajam ao ar livre, entdo eles exigem na medida do possivel, protecdo contra
o vento, a chuva e o sol. Ser capaz de andar ao ar livre € uma das principais atragdes
deste meio de transporte.

+ O ciclismo também é uma atividade social, dois ciclistas devem poder circular juntos;

as faixas devem ser atraentes e confortaveis para uso em grupo.

A locomogao diaria casa-trabalho requer um raciocinio diario de qualquer trabalhador
qguanto a escolha do modal a ser utilizado. O tempo de duracdo da viagem, custo e condi¢cdes

de conforto no percurso sao fatores que interferem diretamente nessa escolha.

A escolha pelo transporte ativo deve proporcionar vantagens, além de ser entendida como
pratica social e habito de saude, deve ser considerada uma forma vantajosa de se deslocar
dentro da cidade.

4.2. Rotas Ciclisticas

O municipio de Sdo Gongalo apresenta topografia favoravel para a circulagao de bicicletas
nos principais eixos de deslocamento da cidade, contudo, dentro do Municipio de Sdo Gongalo
ndo se tem registros de ciclovias implantadas.

Um estudo que esta sendo elaborado para a implantacdo de um corredor BRS e ciclovia
na cidade mapeou rotas ciclisticas utilizadas pela populacédo. O tracado dessas rotas foi feito
por meio de uma combinagao de pesquisa informal com moradores de Sao Gongalo e com o
levantamento das principais vias de ligagdo entre as centralidades. Foi observado o percurso
dos ciclistas e feito entrevistas informais no entorno dos principais eixos a fim de se obter
informacdes qualitativas a respeito dos costumes da populagdo e seus desejos com relagéo a
esta tematica.

O mapeamento preliminar feito neste estudo indica as principais vias da cidade que j& séo

utilizadas ou possuem potencial ciclistico (Figura 49).
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Figura 49: Principais rotas ciclisticas
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A Uniao Gongalense de Ciclista (UGC), organizacdo sem fins lucrativos, corroborou no

aprimoramento deste levantamento apresentando, com base em suas experiéncias, sugestdes
e diagnésticos atuais deste assunto. A Figura 50 mostra a reunido das propostas discutidas na
12 Oficina de Transporte Ativo promovida pelo Nicleo de Planejamento Urbano (NPU) da

prefeitura municipal de Sao Gongalo.
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Figura 50: Paraciclos

¢
L

o

S i

!M" rf\, >
:o-"f“. "'.v" -

s TRV

»
A s

‘%

o

Fonte: NPU (2018).

A infraestrutura existente em Sao Gongalo, para parada de bicicletas é composta somente
de paraciclos. Eles se localizam, normalmente, em pracas da cidade, visto serem areas
comuns e de grande acesso pela populagao. Entretanto, por falta de planejamento de questées
de mobilidade por bicicleta, a implantagdo desses elementos nao é feita de forma a atender
requisitos basicos de instalagao.

A Praga do Rocha que fica localizada na rua José Lourengo de Azevedo, dentro da
macrozona que da 0 mesmo nome ao bairro, contém um paraciclo praticamente inacessivel
aos usuarios. A praca € cercada por grades em toda a sua a extensao, dificultando a entrada
dos moradores que desejam fazer uso do espaco publico e interferindo na circulacdo dos
ciclistas, afinal € muito mais pratico prender a bicicleta nas grades do que ultrapassa-las até
chegar no paraciclo. Existem dois graves problemas para os ciclistas: uma placa de proibicao
de bicicletas inadequamente colocada e o transtorno causado no trajeto do passeio publico até
o interior da praga devido as grades

Os ciclistas utilizam o espago publico, todavia, como 0 mesmo néo é organizado, este uso
ndo se da de forma adequada, gerando externalidades negativas, principalmente, para a
populagdo que convive com transtornos, e para a cidade que ndo consegue, de forma

ordenada, gerir seu territério.
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4.3 Contagem de Ciclistas

A contagem de ciclistas € uma ferramenta fundamental para compreender as demandas
urbanas cicloviarias. Dessa forma, & possivel verificar, por observacdo, se ha no territério
alguma infraestrutura implantada para o ciclista e se 0 mesmo a utiliza. Avaliar os habitos do
ciclista permite inferir se 0 que existe na localidade atende as necessidades desses usuarios,
bem como caracterizar o seu perfil. Esta contagem mostra um panorama de como o ciclista usa
0 espago urbano e quais serao os possiveis cenarios futuros.

Nos dias 11 e 16 de janeiro e 11 de junho de 2019 o NPU realizou contagens manuais dos
fluxos de ciclistas. Para estas pesquisas foram utilizados como base critérios qualitativos como:
género, idade, sentido e tipo da bicicleta. O tempo de coleta dos dados teve a duragao de 1
hora e se concentrou no intervalo de 10 as 11 hs da manha. Apesar de ndo ser considerado
horario de pico na cidade, este periodo escolhido é favoravel para a regido estudada, pois os
pontos de coleta se concentraram no Centro do municipio e no bairro do Alcantara, e o
movimento nessa regido se intensifica no horario de abertura do comércio local, sendo

considerado significativo para este tipo de pesquisa.

A metodologia adotada baseia-se no preenchimento de uma planilha que contabiliza a
quantidade de ciclista que passa pelo ponto de coleta de dados. Os responsaveis pelo
preenchimento da planilha deverdo incluir nas observagées os ciclistas que estiverem
circulando dentro do campo de visdo do observador lotado no ponto de interesse. Em cada

ponto ficou um Unico observador, responsavel por detectar e anotar as ocorréncias.

No dia 11 de janeiro de 2019 foram escolhidos, para a pesquisa, trés pontos de coleta de
dados: Praca Zé Garoto, Prefeitura Municipal de Sdo Gongalo e Praca Doutor Luiz Palmier
(Praca da Marisa). Estes pontos se localizam num mesmo sentido de deslocamento, que neste
caso é determinado por ser o sentido de saida do municipio, e estdo situados em eixos
estruturantes de deslocamento da cidade, considerando cruzamentos de vias que ligam a
outros bairros adensados. No dia 16 de janeiro de 2019 foram escolhidos, para a pesquisa,
dois pontos de coleta de dados: o Espago Salvatori e Shopping Partage.
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Figura 51: Pontos de Contagem de Ciclistas - Sdo Gongalo 11/01/2019 e 16/01/2019.
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Fonte: Elaboragao NPU (2019).
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Com os dados recolhidos em cada ponto de coleta, foi criada a Tabela 5 com a juncao de todo o quantitativo observado na pesquisa efetuada no dia
11/01/2019.

Tabela 5: Dados de Contagem de Ciclistas 11/01/2019

TRANSPORTE A SERVIGO PELA CALCADA |PELA RUA [NA CONTRAMAO | DESMONTADOS | TOTAL
NORMAIS | CARGUEIRAS | TRICICLOS
HOMEM (CRIANGA) 1 0 0 0 1 0 0 0 1
MULHER (CRIANGA) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HOMEM (ADULTO) 162 4 15 0 55 86 40 25 181
MULHER (ADULTA) 12 0 0 0 8 3 1 3 12
HOMEM (IDOSO) 26 0 3 0 6 12 11 3 29
MULHER (IDOSA) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 201 4 18 0 70 101 52 31 28]

Fonte: Elaboragdo NPU (2019).

A Tabela 5 apresenta o somatério de ciclista em apenas uma hora de observacdo. Mesmo a contagem tendo sido feita em um periodo de férias

escolares, nota-se pelos valores, que a populagao gongalense vem adotando a bicicleta como meio de transporte.
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Com base nos dados encontrados foi possivel compor uma série de graficos capazes de

informar de maneira mais objetiva a conclusao das observacoes.
No Gréfico 1 sdo apresentados os dados dos ciclistas contabilizados por sexo.

Grafico 1: Percentual de ciclistas por sexo — contagem dia 11/01/2019.
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Fonte: Elaboracdo NPU (2019).

Neste Grafico 1 nota-se a predominancia de usudrios do género masculino. Uma das
causas possiveis para isto acontecer seria a falta de seguranga para transitar de bicicleta nas
vias de um bairro com um fluxo de veiculos tdo intenso, como o Centro e sem estrutura
cicloviaria. Dessa forma, a mulher nao opta por circular no bairro, reduzindo a contagem desse

género.

Avaliando a funcdo da bicicleta (Grafico 2) nota-se que a maior parte dos usuarios a
utilizam para o transporte, sendo apenas 10% utilizadas para o servigo como, por exemplo, as
bicicletas cargueiras.

Gréafico 2: Fungao da bicicleta — contagem 11/01/2019.
4 N

90%
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Fonte: Elaboracdo NPU (2019).
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Dentro do grupo de bicicletas com fungéo de servigco, as cargueiras sdo as que estdo em
maior numero (Grafico 3).

Gréfico 3: Bicicletas a servigo — contagem 11/01/2019.

4 N\

normais M cargueiras

Fonte: Elaboragdo NPU (2019).

Outra questao que foi utilizada como requisito de observacao foi a rota de preferéncia do
ciclista. Se o0 mesmo circula pela calgada, pela rua no sentido do transito ou pela rua na
contramao (Grafico 4).

Grafico 4: Rota de preferéncia do ciclista — contagem 11/01/2019.
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Fonte: Elaboracdo NPU (2019).

Percebe-se com o Grafico 4 que os usuarios preferem circular pela rua no sentido do
fluxo de transito, o que atende aos critérios de seguranga viaria. Contudo, em alguns
momentos o ciclista prefere circular pela calgada desmontado da bicicleta, principalmente,
quando esta em pontos onde se situam os estacionamentos delas (paraciclos) ou por questéao
de segurangca. Pela Tabela 5, constata-se que os usudrios do género feminino, em sua

maioria, utilizam a calgada para transitar e ndo circulam com aquelas usadas para o servigo.
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Os pontos selecionados para a contagem do dia 16 de janeiro de 2019 se localizam na Avenida Presidente Kenedy num mesmo sentido de
deslocamento, que neste caso é determinado pelo sentido de saida do municipio. A selecao desses pontos visou estudar um eixo paralelo ao analisado na
contagem anterior € que mostrasse um sentido oposto de fluxo de transito. Os pontos estdo em uma area de acesso ao comércio central da Rua Nilo
Pecanha e de acesso a um importante centro de comércio que é o shopping center.

Com os dados recolhidos em cada ponto de coleta, foi criada a Tabela 6 com a jungéo de todo o quantitativo observado na pesquisa efetuada no dia
16/01/2019.

Tabela 6: Dados de Contagem de Ciclistas 16/01/2019

A SERVICO PELA NA
TRANSPORTE | —————————— T C\[capa | PELARUA |onTRawao |PESMONTADOS | TOTAL
HOMEM (CRIANCA) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
?é%;'ﬁg ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HOMEM (ADULTO) 58 4 3 0 34 28 3 7 65
MULHER (ADULTA) 4 0 0 0 2 2 0 1 4
HOMEM (IDOSO) 14 0 0 0 7 6 1 1 14
MULHER (IDOSA) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 76 4 3 0 43 36 4 9 83

Fonte: Elaboracédo NPU (2019).

O somatério da Tabela 6, diferentemente da contagem anterior, é considerado menor, o que provavelmente se deve ao fato desse corredor ter um

quantitativo de comércio inferior ao comparar as duas vias arteriais da cidade.
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No Gréfico 5 sdo apresentados os dados dos ciclistas contabilizados por sexo.

Gréfico 5: Percentual de ciclista por sexo — contagem 16/01/2019.
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Fonte: Elaboracdo NPU (2019).

Neste grafico observa-se que numero de homens que circulam de bicicleta nesse eixo
vidrio € maior em comparagdo ao numero de mulheres. Pelo mesmo motivo da contagem
anterior, a falta de segurancga viaria para a circulagdo de bicicletas reduz o interesse feminino
em andar de bicicleta pelo Centro da cidade.

A funcao da bicicleta predominante é para o transporte, sendo apenas 8% das bicicletas
destinadas a servico (Grafico 6).

Grafico 6: Fungao da bicicleta — contagem 16/01/2019.
4 N

92%

transporte M servigo

Fonte: Elaboracdo NPU (2019).

Dentro do conjunto de bicicletas destinadas para servico ha um grande equilibrio. As
bicicletas consideradas normais tem um quantitativo um pouco maior que as cargueiras

(Gréfico 7), mas a diferenca é muito pequena.
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Grafico 7: Bicicletas a servico — contagem 16/01/2019.
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Fonte: Elaboragao NPU (2019).

A questado das rotas escolhidas pelos ciclistas para mover-se dentro da cidade demonstra
se 0 municipio apresenta infraestrutura preparada para atender as demandas dos usuarios e
se 0s mesmos estao preocupados com a seguranga vidria. Cabe ressaltar que esta pesquisa
exibe uma pequena amostra dos ciclistas do municipio, considerando que muitos ainda nao
fazem o uso do espago por falta de atencao as demandas necessarias de circulagédo (Gréfico
8).

Grafico 8: Rota de preferéncia do ciclista — contagem 16/01/2019
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Fonte: Elaboragdo NPU (2019).

Percebe-se com o Gréafico 8 que os usuarios preferem circular pelas calgadas. Uma das
possiveis explicagdes para este comportamento é que, principalmente no trecho em frente ao
shopping center, 0s passeios sdo bem largos, tanto que séo utilizados para o estacionamento
de veiculos. Isto confere seguranga ao ciclista que, com o trafego intenso na via, optam por

transitar num local mais seguro.
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Em suma, observa-se que a infraestrutura ciclavel nessa regido central da cidade é quase
que inexistente. Somente foi encontrado um paraciclo na Praga Doutor Luiz Palmier (Figura 52)
que, pelo tempo em que a equipe ficou no local, percebe-se que é utilizado pelos usuarios,
entretanto, verifica-se que apesar da presenga do paraciclo, muitas pessoas optam por guardar
as bicicletas em locais inapropriados, como, por exemplo, nos postes situados na praga
(Figuras 53 e 54).

Figura 52: Paraciclo na Praca Doutor Luiz Palmier

Fonte: NPU - 11/01/2019.

Figura 53: Bicicletas presas ao poste

Fonte: NPU - 11/01/2019.
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Figura 54: Bicicletas presas ao poste

Fonte: NPU - 11/01/2019.

O paraciclo € bem preenchido com bicicletas, contudo, mesmo com algumas vagas
ociosas, os ciclistas optam por prenderem as bicicletas em outros locais. Este comportamento
pode ser devido a falta de instrucdo para amarrar a bicicleta na estrutura, ao costume que o
morador tem de ja prendé-las em outros locais ou a falta de confianga ao coloca-las no

paraciclo, temendo algum tipo de dano fisico ou roubo da mesma.

No dia 11 de junho de 2019 foram escolhidos, para a pesquisa, trés pontos de coleta de
dados no bairro Alcantara: na rua Alfredo Backer esquina com a rua Laureano Rosa, em frente

ao paraciclo do Alcantara e na rua Elvis Presley em frente ao Mercado Sao Luiz.

A selecdo desses pontos visou estudar uma localidade caracterizada por ter um forte
comércio popular e, por segundo a UGC, ser um importante polo gerador de viagem de
ciclistas. Procurou-se estabelecer a localizacdo dos pontos perto do shopping Patio Alcantara e
nas principais vias do bairro.
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Figura 55: Pontos de Contagem de Ciclistas - Sdo Gongalo 11/06/2019
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Fonte: NPU(2019)
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Com os dados recolhidos em cada ponto de coleta, foi criada a Tabela 7 com a juncao de todo o quantitativo observado na pesquisa efetuada no dia

11/06/2019.

Tabela 7: Dados de Contagem de Ciclistas 11/06/2019

A SERVICO -
TRANSPORTE PELA CALCADA | PELARUA | NACONTRAMAO | TOTAL
NORMAIS | CARGUEIRAS | TRICICLOS
HOMEM (CRIANGA) 1 0 0 0 0 1 0 1
MULHER (CRIANGA) 0 0 0 0 0 0 0 0
HOMEM (ADULTO) 144 2 27 0 29 122 25 173
MULHER (ADULTA) 19 0 0 0 4 18 0 19
HOMEM (IDOSO) 42 2 9 1 14 23 18 54
MULHER (IDOSA) 1 0 0 0 0 1 0 1
TOTAL 207 4 36 1 47 165 43 248

Fonte: NPU (2019)

A Tabela 7, diferentemente das elaboradas nas contagens anteriores, ndo considerou os ciclistas que passavam desmontados na bicicleta. Isto se deu
porgue, em comparagao aos outros casos, o bairro de Alcantara apresenta uma complexidade muito grande de transito nas vias, tendo em vista apresentar

um grande volume de pedestres, veiculos motorizados e ndo motorizados, impossibilitando que os individuos circulem desmontados da bicicleta.
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No Gréfico 9 sdo apresentados os dados dos ciclistas contabilizados por sexo.

Grafico 9: Percentual de ciclistas por sexto — 11/06/2019
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Fonte: Elaboragdo NPU (2019)

Neste grafico observa-se que nimero de homens que circulam de bicicleta nos pontos de
coleta € maior que o numero de mulheres. Os poucos casos de mulheres pedalando sao
justificados pelo transporte escolar, ou seja, as maes utilizam a bicicleta, na maior parte das

ocorréncias, para levarem seus filhos a escola.

A fungéo da bicicleta predominante é para o transporte, contudo, neste caso, a funcao
servico, em comparacao as outras contagens, é a que apresenta o maior valor com 17% das
bicicletas destinadas a esta fungéo (Gréfico 10).

Grafico 10: Fungéo da bicicleta - contagem 11/06/2019
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Fonte: Elaboragdo NPU (2019)
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Dentro do conjunto de bicicletas destinadas para servigo, as cargueiras sdo as que
apresentam o maior volume (88%). Isto pode ser devido ao fato dos pontos de coleta

escolhidos se localizarem proximos a importantes regides de servigo e comércio (Grafico 11).

Grafico 11: Bicicleta a servigo - contagem 11/06/2019
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Fonte: Elaboragdo NPU (2019)

O bairro do Alcantara é caracterizado por ter um forte comércio popular e informal,
reconhecido por se instalar nas calcadas das vias, saturando a sua ocupacgdo. Dessa forma,
esta contagem apresentou o menor percentual de ciclistas circulando em calcadas
comparando-se aos outros eventos de contagem. O maior percentual de ciclistas, cerca de
65%, circulam na rua no sentido do fluxo de transito. Isto pode traduzir a preocupagao do

ciclista quanto a sua seguranga, respeitando as condi¢des minimas de ordenamento (Grafico
12)

Grafico 12: Rota de preferéncia do ciclista - contagem 11/06/2019
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Fonte: Elaboragdo NPU (2019)
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Assim como nos outros casos observados, a infraestrutura ciclavel nessa regido é quase
que inexistente, somente foi encontrado um paraciclo na Rua Alfredo Backer (Figura 56). Este
equipamento se encontra muito mal localizado, pois o espac¢o ocupado por ele disputa com a

travessia de pedestres que precisam cruzar a via.

Figura 56: Paraciclo no bairro de Alcantara

Fonte: UGC (2018)

A Figura 56 demostra a grande demanda pelo uso do estacionamento, fato declarado
também por representantes da UGC que diagnosticaram a importancia de ter na localidade
uma infraestrutura de estacionamento de bicicletas com maior capacidade e numa localizagédo

mais adequada.
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5. CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO
O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), criado pela Lei n® 9.503, de 23 de setembro de
1997, estabelece como meta a obtencao de um transito com critérios que proporcionem maior

segurancga aos usuarios, garantindo o direito ir e vir. O CTB no art. 1, § 2° dita que:

Art. 1. [...]

§2° O transito, em condigbes seguras, € um direito de todos e dever
dos 6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito,
a estes cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as

medidas destinadas a assegurar esse direito. (BRASIL, 1997)

No art. 5, 0 CTB define o Sistema Nacional de Transito (SNT).

Art. 5. O Sistema Nacional de Transito € o conjunto de 6érgaos e
entidades da Uniao dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios
que tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, normatizacdo, pesquisa, registro e licenciamento de
veiculos, formacao, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacéao,
engenharia, operagdo do sistema viario, policiamento, fiscalizagao,
julgamento de infragcdes e de recursos e aplicacdo de penalidades.
(BRASIL, 1997)

De acordo com o CTB, o STN tem por objetivo estabelecer a Politica Nacional de Transito,
criar padrdes técnicos, financeiros e administrativos para a execucdo das atividades de
transito, bem como criar uma modelagem sistematica de informacdes entre os diversos entes

governamentais, a fim de se estabelecer um sistema integrado de dados.
A composicao do STN é descrita no art. 7 do CTB:

Art. 7. Compdem o Sistema Nacional de Transito os seguintes 6rgaos e
entidades:

| - o Conselho Nacional de Transito - CONTRAN, coordenador do

Sistema e 6rgdo maximo normativo e consultivo;

Il - os Conselhos Estaduais de Transito - CETRAN e o Conselho
de Transito do Distrito Federal - CONTRANDIFE, 6rgdos normativos,

consultivos e coordenadores;

lll - os 6rgdos e entidades executivos de transito da Unido, dos

Estados, do Distrito Federal e dos Municipios;

IV - os 6rgdos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos

Estados, do Distrito Federal e dos Municipios;
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V - a Policia Rodoviaria Federal;
VI - as Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e

VIl - as Juntas Administrativas de Recursos de Infragbes - JARI.
(BRASIL, 1997)

Os municipios fazem parte do Sistema Nacional de Transito, e por isso, sdo passiveis de
responsabilidades em questdes que envolvam esta temética. De acordo com a Confederacao
Nacional de Municipios (CNM)*, as principais obrigacées das cidades s3o: planejar e operar o
transito de veiculos, pedestres e animais; implantar e manter a sinalizagao viaria; coletar dados
estatisticos e elaborar estudos sobre os acidentes de transito; executar a fiscalizacdo de
transito, autuar e aplicar a penalidade de multa por infracées de circulagdo, estacionamento e
parada; fiscalizar a realizacao de obras ou eventos que possam perturbar ou interromper a livre
circulagdo de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua seguranc¢a; implantar, manter e
operar sistema de estacionamento rotativo; promover programas de educagéo e seguranga de
transito de acordo com as diretrizes estabelecidas pelo Contran; planejar e implantar medidas
para reducao da circulagao de veiculos e reorientacdo do trafego, com o objetivo de diminuir a
emissdo global de poluentes; registrar e licenciar, na forma da legislacdo, ciclomotores,

veiculos de tracao e propulsdo humana e de tracdo animal.

Para manter a integracdo do STN é fundamental que a entidade municipal crie um érgao
executivo de transito com estrutura adequada para se realizar atividades de engenharia e
trafego, educacao, fiscalizagao e controle do transito e andlise estatistica.

A operagéo do transito é baseada em conceitos de engenharia de trafego, onde se busca
reduzir as interferéncias nas condigdes de mobilidade. Portanto, conhecer o comportamento
dos fluxos de transito e das condi¢des de circulagado das vias permite uma melhor geréncia do
sistema. A operagéo de transito possibilita melhora na fluidez e seguranga do transito, através

de atividades rotineiras, ocasionais (para grandes eventos, por exemplo) e de emergéncia.

A fiscalizagdo de transito, conforme o Anexo | do CTB, “é o ato de controlar o cumprimento
das normas estabelecidas na legislacdo de transito, por meio do poder de policia administrativa
de transito, no ambito de circunscricdo dos drgdos e entidades executivos de transito e de
acordo com as competéncias definidas neste Cddigo.” (BRASIL, 1997) Esta fiscalizacao
permite que agentes municipais tenham o poder de autuar quando néo sdo obedecidas as leis
de transito e também, que o 6rgdo atue na educacgao do transito, através da participagdo em
campanhas que incentivem o cidaddo a cumprir a legislagdo. A educagdo no transito

fundamenta, numa base tedrica e pratica, tudo que é direito e dever do cidaddo. O art. 74

* Confederagao Nacional de Municipios — CNM. Transito e Mobilidade: os desafios da organizagéo urbana — Brasilia:
CNM, 2012.
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esclarece que é direito de todos os cidaddos terem acesso a programas de educacgao no

transito.

Art. 74. A educagéo para o transito é direito de todos e constitui dever

prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1. E obrigatéria a existéncia de coordenacédo educacional em cada
6rgdo ou entidade componente do Sistema Nacional de Transito.
(BRASIL, 1997)

O CTB prop6e em seu art. 76, que seja realizado um planejamento com acdes educativas

sobre as questbes de transito nas escolas.

Art. 76. A educagéao para o transito sera promovida na pré-escola e nas
escolas de 19, 2% e 3° graus, por meio de planejamento e acoes
coordenadas entre os 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de
Transito e de Educacéo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e

dos Municipios, nas respectivas areas de atuagao. (BRASIL, 1997)

A andlise estatistica permite avaliar os resultados das atividades executadas ou ainda criar

indicadores que fornecam subsidios para a elaboracdo de medidas de melhoria da circulacao

viaria. Além disso, esses dados podem auxiliar na prevencéao de acidentes de transito, pois o

CTB exige que haja a produgdo e o controle de dados estatisticos de transito no municipio,

visando criar uma estrutura de resposta a eventos. Isto torna o processo muito mais eficaz, ja

que permite o conhecimento da realidade daquela area de geréncia, evitando perigos.

5.1. Ciclistas no Codigo de Transito Brasileiro

O Codigo de Transito Brasileiro trata questdes relativas ao transporte por bicicleta,

condicionando direitos e deveres quanto ao seu uso.

O CTB define bicicleta como sendo “um veiculo de propulsdo humana, dotado de duas

rodas, ndo sendo, para efeito deste Cddigo, similar a motocicleta, motoneta e ciclomotor”.

No art. 21 o CTB diz que:

Art.21. Compete aos 6rgdos e entidades executivos rodoviarios da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no &mbito de

sua circunscri¢ao:

(...)

Il — planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulagéo e
da seguranga de ciclistas; (...)" (BRASIL, 1997)
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Esse artigo certifica a inclusao da bicicleta como um veiculo normatizado pelos érgaos
gestores do transito, ou seja, ela ganha importancia como modal de transporte na medida que
€ garantida com leis, critérios e padroes. Para tanto, regras de circulacdo precisam ser

estabelecidas no que tange ao funcionamento do fluxo urbano das cidades.

Os artigos 58 e 59 do CTB tratam sobre as regras de circulagao, considerando, além dos

veiculos motorizados, as bicicletas. Como segue:

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 nao for possivel a utilizagdo destes, nos
bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de circulagcéo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos

automotores.

Paragrafo unico. A autoridade de transito com circunscrigao sobre a via
podera autorizar a circulagédo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo

dos veiculos automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa.

Art.59. Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo érgéao ou
entidade com circunscrigdo sobre a via, serd permitida a circulagao de
bicicletas nos passeios. (BRASIL, 1997)

Este cenario considera o ciclista como ator de destaque nas questdes de mobilidade
urbana, atribuindo valoracao ao seu papel quando se qualifica equipamentos obrigatérios de
seguranca para o ciclista e para os outros atores do transito, vide art. 105.

Art.105. Sdo equipamentos obrigatérios dos veiculos, entre outros a
serem estabelecidos pelo CONTRAN:

(...

VI- para as bicicletas, a campainha, sinalizacdo noturna dianteira,
traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo
(Figura 57). (...) (BRASIL, 1997)

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 69



PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

Figura 57: Sinalizagdo em bicicletas
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Fonte:
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/Publicacoes/cartilhaciclista.pdf
(Acesso: 25/03/19)

O Cadigo de Transito Brasileiro colocou a bicicleta num hall de elementos fundamentais
para o sistema de mobilidade funcionar de maneira mais eficaz. Dessa forma, atribui-se a ela a
capacidade de ser um instrumento de transformagdo urbana, pois, regulamentada, ela
oficialmente é entendida como parte do meio e, portanto, dotada de direitos e deveres.

5.2. Pedestre no Cédigo de Transito Brasileiro

O Cadigo de Transito Brasileiro assegura uma grande importancia do pedestre como ator
de destaque em estudos de mobilidade urbana. Ha de se considerar que todo individuo em
algum momento é pedestre, portanto, € fundamental se atentar para seu tratamento adequado,

priorizando o seu deslocamento de forma segura.

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizagdo dos passeios ou
passagens apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias
rurais para circulagdo, podendo a autoridade competente permitir a
utilizagdo de parte da calgada para outros fins, desde que nado seja

prejudicial ao fluxo de pedestres.
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§ 2° Nas areas urbanas, quando ndo houver passeios ou quando nao
for possivel a utilizacdo destes, a circulacdo de pedestres na pista de
rolamento sera feita com prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da
pista, em fila Unica, exceto em locais proibidos pela sinalizagdo e nas

situacdes em que a segurancga ficar comprometida.

§ 32 Nas vias rurais, quando nao houver acostamento ou quando nao
for possivel a utilizagao dele, a circulacdo de pedestres, na pista de
rolamento, sera feita com prioridade sobre os veiculos, pelos bordos da
pista, em fila Unica, em sentido contrario ao deslocamento de veiculos,
exceto em locais proibidos pela sinalizacao e nas situagées em que a

seguranca ficar comprometida.

§ 52 Nos trechos urbanos de vias rurais e nas obras de arte a serem
construidas, devera ser previsto passeio destinado a circulacdo dos
pedestres, que nao deverdo, nessas condi¢cdes, usar 0 acostamento.

(BRASIL, 1997)

A travessia de pedestre, em uma pista, é cercada por normas no CTB. Busca-se, com
elas, garantir a fluidez no transito e, principalmente, a seguranca dos pedestres, ciclistas e
motoristas. A sinalizacdo semaférica e as faixas de pedestres sdo os principais instrumentos

demarcadores dessa necessidade de seguranca.

Art. 85. Os locais destinados pelo 6rgéo ou entidade de transito com
circunscricdo sobre a via a travessia de pedestres deverao ser
sinalizados com faixas pintadas ou demarcadas no leito da via.
(BRASIL, 1997)

No que tange a travessia de pedestre, é fundamental que o ente publico, responsavel
pelas questbes de transito, execute corretamente, todas as diretrizes impostas pelo codigo a
fim de manter a ordem no transito e a seguranga de todos os atores envolvidos. No art. 70, o
CTB destaca a importancia da sinalizagdo na travessia de pedestres.

Art. 70. Os pedestres que estiverem atravessando a via sobre as faixas
delimitadas para esse fim terdo prioridade de passagem, exceto nos
locais com sinalizacdo semaférica, onde deverdo ser respeitadas as

disposicdes deste Cadigo.

Paragrafo Unico. Nos locais em que houver sinalizagcdo semaférica de
controle de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que nao
tenham concluido a travessia, mesmo em caso de mudanca do

semaforo liberando a passagem dos veiculos.
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As vias publicas, segundo o artigo 94° do CTB, devem estar sinalizadas para manter a

livre circulagdo de veiculos e pedestres.

Art. 94. Qualquer obstaculo a livre circulacdo e a seguranca de
veiculos e pedestres, tanto na via quanto na calgada, caso ndo possa
ser retirado, deve ser devida e imediatamente sinalizado. (BRASIL,
1997)

Para o CTB o pedestre tem preferéncia na passagem, tanto em calgadas, quanto na
travessia do eixo viario, colocando penalidade para motoristas que ndo respeitarem a
passagem do pedestre ao atravessar uma rua. Os artigos 214 e 217 do CTB tratam da
aplicagao de multas para o motorista que nao respeitar esta prioridade do pedestre.

Art. 214. Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a

veiculo ndo motorizado:
| - que se encontre na faixa a ele destinada;

Il - que ndo haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal

verde para o veiculo;
Il - portadores de deficiéncia fisica, criangas, idosos e gestantes:
Infragdo - gravissima;
Penalidade - multa.

Art. 217. Entrar ou sair de fila de veiculos estacionados sem dar

preferéncia de passagem a pedestres e a outros veiculos:
Infragdo - média;
Penalidade — multa (BRASIL, 1997)

Entretanto, o c6digo também descreve algumas proibicdes ao pedestre, pois mesmo com
seu “protagonismo”, 0 mesmo necessita cumprir algumas obrigacdes, visando manter o
ordenamento do transito. Todos os atores componentes da mobilidade urbana precisarao de
regras que sirvam para nortear suas responsabilidades.

Art. 254. E proibido ao pedestre:

| - permanecer ou andar nas pistas de rolamento, exceto para

cruza-las onde for permitido;

Il - cruzar pistas de rolamento nos viadutos, pontes, ou tuneis,

salvo onde exista permissao;
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Il - atravessar a via dentro das areas de cruzamento, salvo

quando houver sinalizagdo para esse fim;

IV - utilizar-se da via em agrupamentos capazes de perturbar o
transito, ou para a préatica de qualquer folguedo, esporte, desfiles e
similares, salvo em casos especiais e com a devida licengca da

autoridade competente;

V - andar fora da faixa propria, passarela, passagem aérea ou

subterranea;

VI - desobedecer a sinalizacdo de transito especifica. (BRASIL,
1997)

O pedestre deve cumprir certas regras, em virtude da promogédo do bem estar social.
Organizar um transito com seguranga passa também pelo pedestre que, por vezes, é visto
como omisso, pois desconhece seus deveres dentro do CTB. Dar visibilidade a legislagao
favorece a geréncia das acbes de fiscalizacdo e controle e educa o individuo no cumprimento

de suas responsabilidades.

5.3. Acidentes de Transito
A inseguranga no transito € considerada um problema mundial e, se nenhuma medida
significativa for feita, a Organizagdo Mundial de Salde (OMS)° estima que, em 2030, os

acidentes de transito sejam a 72 maior causa de 6bitos no mundo.

Em 2015 o Brasil sediou a Segunda Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranga no
Transito, recebendo representantes de cerca de 120 paises, da sociedade civil e de
especialistas. Neste encontro foi adotada a Declaragcdao de Brasilia, documento que aponta
caminhos para se implementar os compromissos de redugdo de mortes no transito, dando
seguimento a Declaracdo de Moscou feita em 2009 durante a Primeira Conferéncia Global de

Alto Nivel sobre Seguranca no Transito.

A Declaracdo de Brasilia destaca algumas acbes a serem realizadas com base nesses

eixos tematicos:

e Acdes recomendadas para fortalecer o gerenciamento da seguranga no

transito e aprimorar a legislacao e a fiscalizagéo;

o Acdes recomendadas para promover vias mais seguras e o uso dos modos de

transporte sustentaveis;

o Acdes recomendadas para proteger os usuarios vulneraveis das vias;

° Nota publicada no relatério: Retrato da Seguranga Viaria no Brasil — 2014. Disponivel em:
http://iris.onsv.org.br/portaldados/downloads/retrato2014.pdf.
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o Agdes recomendadas para desenvolver e promover o uso de veiculos mais

Seguros;

e Acdes recomendadas para aumentar a conscientizagdo e desenvolver as

capacidades dos usuarios das vias;

e Acdes recomendadas para melhorar a resposta pds-acidente e servigos de

reabilitacdo;

o Acbes recomendadas para fortalecer a cooperacdo e a coordenacdo para a

seguranga no transito global.

Organizar o transito € uma medida que, por vezes, significa a reducdo de acidentes de

transito, por isso conhecer as circunstancias em que ocorrem os acidentes é a melhor forma

para evita-los.

Dentre os principais fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes de transito

destacam-se aqueles relacionados ao fator humano, veicular, viario, climatico, de uso e

ocupacgao do solo e ao fator institucional e social (Tabela 8).

Tabela 8: Fatores de Acidentes de Transito

Fatores de Acidentes

Consideracdes

Fator Humano

Neste fator sdo considerados o comportamento,
a educagcdo e o preparo do cidadao para o
transito através de respeito a legislacao, ao uso
de equipamentos de seguranga pessoal,
condigdes fisicas (sono, fadiga, uso de alcool ou
drogas, distorcbes visuais e miopia) e
psicolégicas das pessoas (tensdo nervosa e
distragdo dos usuarios do sistema viério).

Fator Veicular

Os aspectos mais importantes sao aqueles que
envolvem o projeto do veiculo (equipamentos de
seguranga, poténcia do motor, estabilidade,
capacidade de frenagem, etc.), como também
0s associados como as condicoes de
manutencao e conservacgao dos veiculos (motor,
luzes, pneus, freios, etc.).

Fator Viario

Sao os referentes a geometria (largura,
declividade, etc.), a sinalizacdo horizontal e
vertical, a regulamentacdo e uso da via (mao
Unica ou dupla, estacionamento, etc.), a
pavimentagdo e, por fim, ao fluxo de trafego
(quantidade e composigcao da frota de veiculos,
etc.).

Fator Climatico

Seus principais aspectos sao: os raios de sol
incidentes no para-brisa, a chuva, existéncia de
neblina, fumaca, etc.
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Fator Uso e Ocupacéo do Solo

Relativos a existéncia de areas comerciais,
industrial ou residencial; interferéncias visuais
de imobveis; polos geradores de trafego
(comerciais ou de servicos — supermercados,
pontos de Onibus, escolas, estadios esportivos,
etc.) e que, devido a sua alta atratividade de
viagens, acarretam o aumento do volume de
tréafego no local e nas areas proximas.

Fator Institucional e Social

Considera a regulamentagéo (legislagéo) e o
policiamento (fiscalizagdo). Com relagdo a
fiscalizagdo, observa-se a obediéncia a
legislacdo de transito referente a sinalizacao,
regras de circulagdo, uso de equipamentos de
seguranca do veiculo, através de equipamentos
automaticos de fiscalizagao, tais como radares,
medidores de velocidade e cameras
fotogréficas, além de agentes de transito e
policiais militares.

Fonte: ALVES NETO, F. A (2016)

O aumento do nimero de acidentes de transito preocupa, pois ha uma grande parcela de

Obitos nesses eventos e, como o art. 6 da Constituicdo Federal dita que o transporte € um

direito social, o Estado precisa garantir esse servico, com qualidade, a todos os cidadaos

brasileiros.

Art. 6. Sdo direitos sociais a educacdo, a salde, a alimentagédo, o

trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia

social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos

desamparados, na forma desta Constituicdo. (BRASIL, 1997)

A definicdo do transporte como um direito social reforca a importancia de assegurar aos
cidadaos o direito a um transito seguro e, por isso, criar uma normatizagdo para esta tematica

auxilia a instrumentalizacdo do que se exige para ordenar o transito.

5.4. Indicadores de Acidentes de Transito

Para compreender o crescente aumento na quantidade de mortos em acidentes de
transito é fundamental que se construa uma base de dados que mensure esse quantitativo em
busca de medidas adequadas de redugdo dos acidentes.

O Sistema de Informagao sobre Mortalidade (SIM)®, gerenciado pelo Ministério da Saude,
€ um referencial na reunido de dados sobre mortes em acidentes de transportes terrestres, e
por isso, é capaz de fornecer, apos interpretacdes, uma analise exploratéria sobre o perfil das
mortes no transito. Os dados sobre mortalidade sdo advindos das declaragdes de ébito e

tabulados por meio da aplicagéo Tabnet do Ministério da Saude.

®SIM — Sistema de Informacdo sobre Mortalidade. Disponivel em:
http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/tabcgi.exe?sim/cnv/obt10rj.def
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Para classificar o perfil das mortes, as varidveis disponiveis no Tabnet foram selecionadas
considerando os obitos por acidentes de transito segundo o local de ocorréncia do 6bito. Elas
foram agrupadas a partir dos codigos da Classificacao Internacional de Doencas e Problemas
Relacionados a Saude (CID-10), de forma a padronizar os eventos e permitir a utilizacdo de
uma metodologia facilmente reproduzida em outros testes. As variaveis foram selecionadas de
acordo com as categorias do CID-10 que englobem acidentes com pedestres, motoristas de
automéveis, de motocicletas, de caminhdes, de dnibus e ciclistas (Figura 58).

Figura 58: Agregacao das varigveis CID-10 do SIM
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Fonte: Elaboracdo NPU (2019).

Foram coletados os dados de acidentes de transito com vitimas para o municipio de Sao
Gongalo, estabelecendo, para efeito de comparagéo, um intervalo de dez anos. A Tabela 9 e o
Gréfico 13 apresentam, em valores absolutos, o niUmero de acidentes com vitimas de 2006 até
2016 por tipo de usuario.
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Tabela 9: Numero de acidentes de transito com vitimas no municipio de Sdo Gongalo (2006 — 2016).

Acidentes de transito com | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Mortes de Usuarios de
automovel 14 12 15 5 6 10 15 20 18 31 27
Mortes de usuarios de
caminhodes e 1 1 2 1 1 1

veiculos pesados

Mortes de usuarios de bicicleta 3 6 3 2 3 5 7 2 3
Mortes de usuarios de
motocicleta 5 16 14 10 9 15 7 29 66 42 51
Mortes de usuarios de 6nibus 1 1 2 10
Mortes por atropelamento
(pedestre) 94 53 27 21 51 40 37 53 100 65 71
Outros 34 10 1 6 42 19 28 17 45 26 44

Fonte: SIM. Elaboragdo NPU.

Gréfico 13: Mortos em acidentes de transito por tioo de usuario - Sdo Goncalo - RJ
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Fonte: SIM. Elaboragéao NPU.

Com o Grafico 13, observa-se que o quantitativo de acidentes de transito € maior com o
perfil de usuério pedestre, onde seu maior pico € no ano de 2014 com a morte de 100 pessoas
por atropelamento. Neste mesmo gréfico, nota-se que em alguns perfis, ha uma lacuna de
dados ndo preenchidos, ou ainda, casos em que ndo ocorreu nenhum evento com vitimas,

como por exemplo, os casos de mortes de usuarios de caminhdes que sé aparecem em 2008 e
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2009 e depois sé retomam em 2015. Nesses casos ndo se sabe se os dados nao foram
computados ou de fato ndo houve nenhum acidente com vitima fatal. Além disso, verifica-se
que houve uma queda das vitimas de acidentes de transito no ano de 2009, principalmente os
casos de atropelamento. Especialistas afirmam que isto se deve ao surgimento, em 2008, da
lei de consumo zero de alcool, chamada popularmente de Lei Seca (Lei n? 11.705, de 19 de
junho de 2008). Contudo, algum tempo depois, 0s nimeros voltam a crescer e, por isso, pode-
se inferir que houve certa negligéncia por parte dos gestores e da populacao no cumprimento
da lei. Sendo assim, confirma-se a necessidade da implantacdo de politicas permanentes de

conscientizacao e fiscalizagdo por parte dos entes governamentais.

O Grafico 14 apresenta um comparativo dos casos computados pelo SIM no municipio de
Sao Gongalo, apenas entre os anos 2006 e 2016. Nota-se que, em quase todas as
modalidades de transporte, houve um aumento no nimero de mortes por acidente de transito,

sendo que apenas na modalidade “pedestre” houve uma diminui¢do nos casos.

Grafico 14: Numero de mortes por acidente de transito, segundo a modalidade de transporte - Sdo
Gongalo - RJ (2006 e 2016).
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Fonte: SIM. Elaboragédo NPU.

Os jovens sdo as maiores vitimas dos acidentes de transito do municipio. Cerca de 62%
das mortes ocorrem nas faixas entre 15 e 49 anos, conforme apresentado na Tabela 10. Além

de ser uma situagdo dificil para a familia, essas mortes, provocam um grande impacto
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econdmico para a sociedade, pois sdo nessas faixas onde se encontra a populacdo em idade
ativa. Isto causa uma queda de produtividade das empresas e os maiores efeitos para o

sistema previdenciario.

Tabela 10: Distribuicao dos 6bitos por acidentes de transito, segundo a faixa etéria (2016) - Sdo Gongalo

Fx. Etaria Vitimas (n® absoluto) Mg;:es
0-14 4 2,03%
15-29 71 36,04%
30-49 53 26,90%
50-69 44 22,34%

Mais de 69 23 11,68%

Ignorada 2 1,02%

Total 197 100

Fonte: SIM. Elaboragdo NPU.

Considerando a avaliagdo de vitimas de acidentes, por tipo de usuario, constata-se que as
maiores vitimas por atropelamento sdo os idosos, conforme Gréafico 15. J& as mortes em

acidentes com motocicletas se concentram na faixa etaria de 15 a 29 anos.

Grafico 15: Distribuigao dos ébitos por acidentes de transito, segundo a faixa etaria e a modalidade de
transporte (2016) - Sdo Gongalo — RJ
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Fonte: SIM. Elaboracdo NPU.

Observagao: Distribuigao calculada pela férmula: mortes pela modalidade na faixa etaria / total de mortes na
faixa etaria x 100%.
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Utilizando a Regido Metropolitana como area de interesse, selecionaram-se 0os municipios
que a compde para prover uma comparagdo entre as diferentes cidades no que tange aos
dados de mortes por acidentes de transito. Para isto, calcularam-se as taxas de mortalidades
para cada municipio, dispondo dos dados de ébitos do territério considerado, divididos pelo
total de habitantes daquela localidade. Para esta pesquisa, o total de habitantes empregado foi
retirado da estimativa populacional do IBGE para o ano de 2018’. Para se obter a taxa por 100
mil habitantes, esse valor foi multiplicado por 100 mil (Gréfico 16).

Grafico 16: Taxas de mortalidade por acidentes de transporte terrestre por 100 mil habitantes (2016).
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Fonte: SIM. Elaboragdo NPU.

No Grafico 16 & possivel perceber que a maior taxa de mortalidade por acidente de
transporte terrestre € a do municipio de Guapimirim com uma taxa de 31,87. Dentre os 21
municipios que integram a Regido Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro, Sdo Gongalo € a
6° cidade com a maior taxa de mortalidade, perdendo somente para Guapimirim, Cachoeira de
Macacu, Marica, Rio Bonito e Nova Iguagu.

Fazendo uma andlise do local de ocorréncia dos obitos, verifica-se que os maiores
eventos de morte por 100 mil habitantes se ddo em municipios ao norte do estado (Figura 59).

7 https://cidades.ibge.gov.br/
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Enquanto isso, Sdo Gongalo, ltaguai e Nova Iguagu estdo contidos num mesmo intervalo de
classe, de 15,1 a 20.

Figura 59: Taxa de mortalidade por Acidentes de Transporte Terrestre (ATT) em 100 mil habitantes (2016)
— Regido Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro.
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Fonte: SIM. Elaboragdo NPU.

Muitas pesquisas associam a taxa de mortalidade em acidentes de transporte terrestre
com a taxa de motorizacdo. A taxa de motorizacdo é um indicador util para avaliar a influéncia
da quantidade de veiculos motorizados no perfil do sistema de transporte. Ela é calculada a
partir da relacdo entre a quantidade de veiculos e a populagédo, sendo normalmente medida por
100 habitantes. Em 2010, Sdo Gongalo era o 3° municipio da regido metropolitana do estado
do Rio de Janeiro com a maior frota de veiculos motorizados, ja em 2016 passou para 22 lugar,
superando Niterdi e perdendo somente para o municipio do Rio de Janeiro. Anualmente, nota-
se o crescimento da frota de veiculos em Sao Gongalo, justificada pelo aumento da populagao
e pela necessidade de locomocgao (Tabela 11).

Tabela 11: Crescimento da frota de Sdo Gongalo

Ano Frota

2010 178.371
2011 195.938
2012 217.351
2013 238.059
2014 257.829
2015 274.224
2016 288.610

Fonte: IBGE (2016).
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Comparando a taxa de motorizagdo com a taxa de mortalidade por acidente de transporte
terrestre no municipio de Sdo Gongalo, constata-se que a taxa de motorizacdo manteve-se em
crescimento, enquanto as taxas de mortalidade sofreram decréscimo em alguns anos, porém

retornaram a subir em 2014, sendo, inclusive, o seu maior valor.

Grafico 17: Taxa de mortalidade e taxa de motorizagdo — Sdo Gongalo
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Fonte: NPU (2018).

A ideia de que quanto maior a taxa de motorizagdo, maior a taxa de mortalidade, por
vezes, pode ser contrariada. Quando se estuda a Figura 59, destacam-se os municipios de
Guapimirim, Cachoeiras de Macacu, Rio Bonito e MaricA como aqueles que apresentam as
maiores taxas de mortalidade em acidentes de transito. Entretanto, relacionando esta
estatistica com os valores de taxa de motorizacdo, tem-se, no caso de Guapimirim, por
exemplo, uma taxa de motorizacdo mediana. Esta classificacao foi referenciada pela taxa de
motorizacdo média da regido metropolitana do Estado do Rio de Janeiro (Grafico 18). A taxa de
motorizagao média (100 habitantes), no ano de 2016, para a regido metropolitana do Estado do
Rio de Janeiro é de 35,3, ja a taxa de mortalidade média de acidentes de transito (100.000
habitantes), para o mesmo ano, € de 12,47.
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Grafico 18: Taxa de mortalidade e taxa de motorizacdo — RMRJ
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Cada municipio tem sua conjuntura com base nas realidades locais, seja por parte da
geografia e aspectos geomorfologicos, seja por parte das politicas de controle de velocidade,
uso abusivo do &lcool ao dirigir e campanhas educativas, além do aperfeicoamento de
mecanismos de seguranca nos veiculos. Sendo assim, em alguns casos, nao se pode partir da
premissa de que, quanto maior a taxa de motorizacao, maiores serdo as taxas de mortalidade

por acidentes de transito.

A peculiaridade do transito traz a tona a necessidade de gestdo das questdes de
mobilidade, tendo em vista, a seguranca viaria. Indicadores de mortalidade e de motorizagao
norteiam as acdes de mitigacdo da problematica de acidentes. Isto reflete na qualidade de vida

da populacdo que precisa de um transito seguro.
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Anexo | — Formulario de Diagnéstico de Calgada

N¢ da folha

1 TRECHO ROXO

Data

10/10/2016

Rua Sa Carvalho e Travessa Francisco Malafaia

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Passeio Publico

Carac. do Trecho:

103 — Misto

Informagoées coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N |Obs: Ao longo de toda a via
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | § | N | Obs:
101 - Largurada Calgada| g | N | Ops:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | § | N | Ops:
|05 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Obs: _
101 - Acessibilidade Universal Somente no esquina com a Av. Presidente
S | N |Obs: Kennedy
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamentonasruas | § | N | Obs:
Outras Informagdes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ’ Blocos de concreto ‘ | Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:
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101 - Sinalizagao ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Seméforo ‘ ‘ Sinalizagdo Sonora

Obs.:

Somente na esquina com a Av. Presidente Kennedy

Outras observacoes:

Local com pouca movimentacao ao longo do dia, a noite se torna vazio e inseguro.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria:
106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:

Atratividade:
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Segurancga Viaria:

Ambiente:
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N da folha 2 TRECHO LARANJA

Data Rua Carlos Gianelli
10/10/2016

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via: Passeio Publico

Carac. do Trecho: 103 — Misto
Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N |Obs: Ao longo de toda a via
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | g | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops: _
101 - Acessibilidade Universal Somente no esquina com a Av. Presidente
S | N |Obs: Kennedy
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagéo pdblica| g | N | Obs:
104 - Policiamentonasruas | § | N | Obs:
Outras Informagdes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ ‘ Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:
‘ 01 - Sinalizagao ‘ ’ Faixa de Pedestres ‘ | Seméforo | ’ Sinalizagdo Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:

Local com grande movimentagao ao longo do dia, porém a noite se torna vazio e inseguro.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria: X
106 - Ambiente: X
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:
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Atratividade:

Seguranca Publica:

Seguranga Viaria:
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Ambiente:
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N¢ da folha

3 TRECHO ROSA

Data

10/10/2016

AV. PRESIDENTE KENNEDY

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Passeio Publico

Carac. do Trecho:

103 — Misto

Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N |Obs: Ao longo de toda a via
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | g | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico Trecho entre a Av. Dezoito do Forte e Gen. Ant6nio
Rodrigues, trecho da Rua Salvatori e trecho da rua
S | N |Obs: Sa Carvalho.
101 - Acessibilidade Universal Somente nos trechos das ruas Carlos Gianelli,
S | N [Obs: Salvatori e S Carvalho
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois ladosdarua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagéo pdblica| g | N | Obs:
104 - Policiamentonasruas | § | N | Obs:
Outras Informacgoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ ‘ Sem padrao ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:

\ 101 - Sinalizacdo

‘ ’ Faixa de Pedestres ‘ ’ Semaforo ‘ ’ Sinalizagdo Sonora

Obs.:
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Outras observacoes:
Local com grade movimentagéo ao longo do dia, porém a noite se torna vazio e inseguro, apenas junto ao
Shopping Partage

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5

101 - Calcadas: X

102 - Conexao:

103 - Atratividade:

104 - Seguranca Publica:

105 - Segurancga Viaria:

X | s | X | X| X

106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:
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Conexao:

Atratividade:
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Segurancga Viaria:
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N da folha 4 TRECHO VERDE

Data AV. DEZOITO DO FORTE, TV. MANOEL BRAGA E RUA
10/10/2016 | SALVATORI

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via: Passeio Publico
Carac. do Trecho: 103 — Misto
Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido Na Tv. Manoel Braga carros estacionam
S | N |Obs: irregularmente.
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta| g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | § | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Obs:
105 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico | § | N | Obs:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagao publica A Tv. Manoel Braga ndo possui iluminagéo
S | N |Obs: adequada.
104 - Policiamentonasruas | g | N |Obs: A Tv. Manoel Braga ndo possui policiamento.
Outras Informacgoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ ‘ Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:
‘ 101 - Sinalizagéo ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizagao Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:

O trecho compreende trés vias que se tornaram passeios publicos (Espago Salvatori, Praca Dr. Luiz
Palmier e Travessa Manoel Braga);

Local com grande movimentacao ao longo do dia, porém a noite se torna vazio e inseguro;

Presenca de vendedores ambulantes regulamentados por todo o espaco da Praca Dr. Luiz Palmier;
Estabelecimentos Comerciais utilizam irregularmente o espago publico para mostruério de mercadorias.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliacao 1 2 3 4 5
101 - Calgadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Segurancga Viaria: X
106 - Ambiente: X

Avaliacao Visual

Calgadas:
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Conexao:
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Seguranca Publica:

Seguranca Viaria:
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Ne¢ da folha

4 TRECHO AZUL

Data

10/10/2016

RUA ALUISIO NEIVA

Descricdo da Area de Analise:

Hierqg. Via: Arterial - 60Km/h
Carac. do Trecho: 103 — Misto
Informacdes coletadas:
103 - Estacionamento Indevido Em frente ao condominio Naturalle carros
S | N |Obs: estacionam _irregularmente.
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta| g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | g | N |Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Obs:
I05 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Obs:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | 5 | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagdo piblica | g | N [Obs:  Toda extensio da via possui iluminagdo publica
04 - Policiamento nas ruas | § | N | Obs: Patrulhas peri¢dicas
Outras Informacoes:
| 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ E— ‘
Obs.:
| 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ ‘ Sem padréo ‘ ’ Outro
Obs.:
| 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:

| 101 - Sinalizagdo ‘

‘ Faixa de Pedestres ‘

‘ Seméforo ‘

‘ Sinalizagdo Sonora

Obs.:
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Outras observacoes:

Local com grade movimentacao ao longo do dia, porém a noite se torna vazio e inseguro.
A rua contém um hospital infantil, condominios, estacionamentos e clinicas.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliacao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao:
103 - Atratividade:
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria: X
106 - Ambiente: X
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Avaliacao Visual

Calcadas:
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Atratividade:
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Ambiente:
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N da folha 5 TRECHO AMARELO

Data RUA FELICIANO SODRE E RUA NILO PECANHA
10/10/2016

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via: Arterial — Vel. 60 km/h
Carac. do Trecho: 103 - Comercial
Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N |Obs:
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta| g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | § | N |Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | § | N | Obs: Alguns trechos possuem marquises.
105 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
06 - Tratamento Paisagistico | g | N | Obs: Apenas pequenos trechos com vegetacdo
101 - Acessibilidade Universal | 5 | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamentonasruas | § | N | Obs:
Outras Informacgoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ | Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
‘ 01 - Pavimento ‘ | Blocos de concreto | ‘ Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
| 101 - Sinalizagao | | Faixa de Pedestres | | Seméaforo | | Sinalizagfio Sonora |
Obs.:

Outras observacoes:
Area predominantemente comercial;
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Area de carga e descarga de mercadorias;

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliacao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X

103 - Atratividade:

104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria: X
106 - Ambiente: X

Avaliacao Visual

Calcadas:
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Conexao:

Atratividade:

Seguranca Publica:
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Segurancga Viaria:
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N¢ da folha 6

TRECHO VERMELHO |

Data
10/10/2016

RUA CEL. RODRIGUES

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Local — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 — Misto

Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido | § | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | 5 | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | 5 | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | g | N | Obs:
Outras Informacoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo |
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ | Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
‘ 101 - Sinalizagao ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizacdo Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:
Local com grandes terrenos baldios, o que propiciou 0 surgimento de diversos estacionamentos privados;

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X

103 - Atratividade:

104 - Seguranca Publica: X

105 - Segurancga Viaria:

106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:

Atratividade:
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Seguranca Publica:

Ambiente:

.’ ]
y
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0
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N¢ da folha 7

TRECHO VERMELHO I

Data
10/10/2016

RUA MACHADO DE ASSIS

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Local — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 — Misto

Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido | § | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | 5 | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | 5 | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | g | N | Obs:
Outras Informacoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo |
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ | Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
‘ 101 - Sinalizagao ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizacdo Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:
Local com grandes terrenos baldios, o que propiciou 0 surgimento de diversos estacionamentos privados;

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X

103 - Atratividade:

104 - Seguranca Publica: X

105 - Segurancga Viaria:

106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Atratividade:

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 123




PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

Seguranca Publica:

Ambiente:
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N¢ da folha

8 TRECHO MARROM

Data

10/10/2016

Rua Salvatori

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Passeio Publico

Carac. do Trecho:

103 — Misto

Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N | Obs: Ao longo de toda a via
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | g | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | § | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops: _
101 - Acessibilidade Universal Somente no trecho entre as ruas Feliciano Sodré e
S | N |Obs: Cel. Rodrigues
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Ops:
104 - lluminagéo pdblica| g | N | Obs:
104 - Policiamentonasruas | § | N | Obs:
Outras Informagdes:
| 103-Quantoaousodascalcadas | | Intenso | | Regular | | Baixo |
Obs.:
| 101 - Pavimento | | Blocos de concreto | | Sempadrao | | Outro
Obs.:
‘ 01 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecoldgica
Obs.:

‘ 101 - Sinalizagdo ‘

’ Faixa de Pedestres ‘

| Semaforo |

’ Sinalizagdo Sonora

Obs.:
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Outras observacoes:

Local com grande movimentagao ao longo do dia, porém a noite se torna vazio e inseguro.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas:
102 - Conexao:
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria:
106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:
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Conexao:

Atratividade:
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Seguranca Publica:

Seguranga Viaria:

Ambiente:
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Ne da folha 9 TRECHO CINZAI|

Data
10/10/2016

RUA JOAO DE SOUZA

Descricdo da Area de Analise:

Hierqg. Via: Arterial — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 - Mista

Informacdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | § | N |Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | 5 | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | § | N | Obs:
Outras Informacoes:
| 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ | Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
| 101 - Pavimento | | Blocos de concreto | | Sempadrao | | Outro
Obs.:
| 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
| 101 - Sinalizagdo ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizagcdo Sonora ‘
Obs.:

e comércio no inicio da via.

Outras observacoes: Area mista, apresenta residéncias, uma escola, uma escola de linguas, academia
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Critérios das Condicoes Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X

104 - Seguranca Publica:

105 - Segurancga Viaria:

106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:
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Atratividade:

Segurancga Publica:
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Ambiente:
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Ne da folha 10 TRECHO CINZA Il

Data
10/10/2016

RUA EDUARDO VIEIRA DE SOUZA

Descricdo da Area de Analise:

Hierqg. Via: Arterial — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 - Mista

Informacdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido

S | N |Obs:
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | § | N |Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico S | N |Obs:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | 5 | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | § | N | Obs:
Outras Informacoes:
| 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ | Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
| 101 - Pavimento | | Blocos de concreto | | Sempadrao | | Outro
Obs.:
| 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
| 101 - Sinalizagéo ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizacéo Sonora
Obs.:

Outras observacoes: Area de uso misto, contendo a entrada lateral do Rodo shopping, ponto de taxi,
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templo religioso, clinicas, academia, estacionamento, condominio de edificagdes horizontais e residéncias.

Critérios das Condicé6es Atuais

Avaliacao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria:
106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:

Atratividade:
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Seguranca Publica:
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Ne da folha 11 TRECHO CINZA Il

Data
10/10/2016

RUA JORGE SOARES

Descricdo da Area de Analise:

Hierqg. Via: Arterial — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 - Mista

Informacdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido | g | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | g | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | § | N |Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | 5 | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | § | N | Obs:
Outras Informacoes:
| 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ | Regular ‘ ‘ Baixo ‘
Obs.:
| 101 - Pavimento | | Blocos de concreto | | Sempadrao | | Outro
Obs.:
| 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
| 101 - Sinalizagéo ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizacéo Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:
Area predominantemente residencial.

Critérios das Condicoes Atuais

Avaliacao 1 2 3 4 5

101 - Calcadas:

102 - Conexao:

103 - Atratividade:

104 - Seguranca Publica:

105 - Segurancga Viaria:

| X[ X | X | X

106 - Ambiente:
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Avaliacao Visual

Calcadas:
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Seguranca Publica:

Ambiente:

. |
AR, :!ll I “l‘]

L
LTS
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Ne da folha 12 TRECHO CINZA IV

Data
10/10/2016

RUA ANTONIO SANTOS FIGUEIREDO

Descricdo da Area de Analise:

Hierqg. Via: Local — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 — Misto

Informacdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido | § | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentagao Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta| g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | g | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Ops:
104 - Coberturas | g | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | g | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | g | N | Obs:
Outras Informacoes:
| 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ | Baixo ‘
Obs.:
| 101 - Pavimento | | Blocos de concreto | | Sempadrao | | Outro
Obs.:
| 101 - Drenagem ‘ ‘ Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
| 101 - Sinalizagao | | Faixade Pedestres | | Seméforo | | Sinalizagso Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:

Critérios das Condicé6es Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria: X
106 - Ambiente: X
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Avaliagao Visual

Calcadas:

Conexao:

Atratividade:
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Ambiente:
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N¢ da folha 12

TRECHO CINZA 'V

Data
10/10/2016

RUA GEN. ANTONIO RODRIGUES

Descricdo da Area de Analise:

Hierq. Via:

Local — Vel. 30 km/h

Carac. do Trecho: 103 — Misto

Informagdes coletadas:

103 - Estacionamento Indevido | § | N | Obs:
101 - Desnivel acentuado | § | N | Obs:
101 - Pavimentag&o Irregular | g | N | Ops:
101 - Boca de lobo exposta | g | N | Obs:
101 - Largurada Calgada | 5 | N | Obs:
104 - Passarelas | g | N | Obs:
104 - Coberturas | 5 | N | Ops:
105 — Travessias Seguras | g | N | Obs:
106 - Tratamento Paisagistico| g | N | Ops:
101 - Acessibilidade Universal | 5 | N | Obs:
102 - Acesso ao Transporte Publico | g | N | Ops:
101 - Calgadas dos dois lados darua| g | N | Obs:
103 - Fachadas Permeaveis e Ativas | g | N | Obs:
104 - lluminagéo publica| g | N | Obs:
104 - Policiamento nasruas | g | N | Obs:
Outras Informacoes:
‘ 103 - Quanto ao uso das calgadas ‘ ‘ Intenso ‘ ‘ Regular ‘ ‘ Baixo |
Obs.:
‘ 101 - Pavimento ‘ ‘ Blocos de concreto ‘ | Sem padréo ‘ ‘ Outro
Obs.:
‘ 101 - Drenagem ‘ | Comum ‘ ‘ ‘ Pavimento e/ou Drenagem Ecolégica
Obs.:
‘ 101 - Sinalizagao ‘ ‘ Faixa de Pedestres ‘ ‘ Semaforo ‘ ‘ Sinalizacdo Sonora
Obs.:
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Outras observacoes:

Critérios das Condicé6es Atuais

Avaliagao 1 2 3 4 5
101 - Calcadas: X
102 - Conexao: X
103 - Atratividade: X
104 - Seguranca Publica: X
105 - Seguranca Viaria: X
106 - Ambiente: X

PMSG | NUCLEO DE PLANEJAMENTO URBANO | 149




PLANMOB | DIAGNOSTICO - BLOCO Il

Avaliacao Visual

Calcadas:

Conexao:
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Atratividade:
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Ambiente:
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