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Figura 2.2.16 — Linha T3 - Paris — Expanséo Leste-Norte
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De forma similar a Linha T3 de Paris, o VLT do Rio permitira a captacéo e distribuicdo dos
usuarios atendidos pelo metr6, trens de suburbio, barcas, BRT's, rede de &nibus
convencionais e usuarios do aeroporto Santos Dumont, contribuindo, de forma significativa,
para consolidagdo do conceito de rede de transporte integrada na area central da cidade do

Rio de Janeiro.

2.3. ESTADO DA ARTE DA TECNOLOGIA VLT

Atualmente, a tecnologia VLT esta em operagdo em mais de 400 cidades e em implantagéao

em cerca de 60 cidades, e com projetos em desenvolvimento em torno de 200 cidades,

distribuidas nos cinco continentes.

Em alguns paises europeus, que sempre ofertaram um transporte publico de qualidade, as

redes de VLT operam ha muito tempo e ndo sofreram processos de erradicagéo, e alguns/
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desses sistemas operam na concepgdo de compartilhamento do espago viario com os
onibus e automoveis, fato que também ocorre em paises da Europa centro-oriental, onde o

transporte publico era uma obrigacéo exclusiva do estado.

Em decorréncia de processo de retragdo na implantagdo e operagdo das redes de VLT,
ocorrido na metade do século 20, teve como conseqiiéncia, na década de 70, a existéncia
de poucos fabricantes dessa tecnologia, subsistindo fabricantes na Alemanha (Duwag e
Siemens), Bélgica (BN), na antiga Tchecoslovaquia (Skoda e Tatra) e Unido Soviética
(KTM). Com o ressurgimento das novas tecnologias, a partir da década de 80, surgiram

novos fabricantes e alguns dos antigos foram incorporados ou deixaram de produzir.

Atualmente, o mercado é dominado por quatro principais fabricantes Alstom, Siemens,
Bombardier e CAF, que respondem por mais de 80% da produgdo mundial. Além desses
quatro fabricantes, outras empresas produzem veiculos com tecnologia VLT: Vossloh,
Pensa, Ansaldo, Stadler e Rotem, porém em escala de produgdo muito inferior as dos

grandes fabricantes.

Com o objetivo de conhecer o que o mercado fornecedor de VLTs oferece, e o atendimento
dos principais requisitos desejados para os veiculos a serem utilizados na cidade do Rio de
Janeiro, foram convidados, para participar de um seminario de tecnologia, representantes
das quatro empresas que estavam, a época, estabelecidas no Brasil: Alstomn; Bombardier;

CAF e Siemens.

Esses fornecedores apresentaram as caracteristicas basicas de seus produtos, suas
especificidades tecnicas e operacionais, e informaram, ainda, em quais redes / cidades
atualmente operam seus produtos, além de abordarem outros aspectos que consideraram

importantes para o desenvolvimento do projeto em pauta.

De um modo em geral pode-se dizer que os grandes fabricantes de VLTs estdo em
patamares de oferta similares. Apesar das diferengas intrinsecas de cada projeto especifico,

os produtos finais oferecem ao usuario final patamares similares de qualidade de servigo.

H& 4 anos atras, apenas a Alstom possuia parque industrial instalado no Brasil, fator este
que facilita o dia a dia da operagéo, pela maior facilidade de fornecimento de pegas de
reposicdo e solugdo de problemas operacionais que surgem ao longo da operacéo.

Contudo, hoje os grandes fornecedores ja dispéem de unidades industriais no pais e em
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condigbes de produzir veiculos tipo VLT para o mercado nacional. De forma similar, todos os
fabricantes, de forma direta ou em consércio, estdo aptos a fornecerem sistemas completos
que englobam: veiculo, sistemas de energia, sinalizagdo e controle, telecomunicagdes e

equipamentos de manutencgéo.

A época da realizagdo do citado semindrio, apenas a Alstom possui contrato de
fornecimento de VLT destinado as cidades brasileiras, no caso especifico, para a cidade de
Brasilia (39 unidades de 44m de comprimento). Os demais fabricantes destacavam que

estavam em condi¢des de fornecer e/ou produzir, de imediato, no Brasil, veiculos tipo VLT.

Os produtos ofertados pelos quatro grandes fabricantes apresentam caracteristicas

operacionais bem similares, a saber:

¢ adotam plataformas modulares que permitem fabricar veiculos com largura variavel entre
2,20m e 2,65m e comprimento entre 20 e 70m. Contudo os fabricantes recomendam a
adocéo de veiculos com largura entre 2,40m e 2,65m e comprimento entre 30 e 55m;

e adotam piso 100% rebaixado como referéncia, permitindo facil acesso ao veiculo, no
nivel da calgada, possibilitando a adogdo de lay-out interno especifico, com uso de
bancos convencionais (normal ou lateral), bancos retrateis, encostos laterais, espagos
reservados para cadeirantes, carrinhos de bebé, bicicletas, etc.;

o adotam médulo de comando (cabine de controle) independente, que permite projetar
mascara frontal especificamente para projeto, dando uma caracteristica prépria ao
projeto;

e area interna dotada de ar condicionado, sistemas de CFTV e sistemas de comunicagéo
entre o sistema e o usuario (sonoro e visual);

e alto grau de conforto com o uso de modernos sistemas de controle de tragéo, evitando
solavancos na partida e parada dos veiculos;

e possuem os seus produtos em operagdo em diversas cidades, espalhadas nos cinco
continentes, o que permite visita para comprovar sua a eficiéncia;

o veiculos de alto rendimento operacional, circulando com velocidades entre 70 km/h e 80
km/h, aceleragdo em torno de 1,2m/s?, frenagem normal entre 1,2 m/s*> e 1,3m/s? e

frenagem de emergéncia em torno de 2,5m/s?

As Figuras 2.3.1 a 2.3.7, a seguir, apresentam as caracteristicas construtivas e operacionais
do VLT.
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Figura 2.3.1 — Climatizag&o interior do veiculo
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Figura 2.3.2 — Diversividade de estilo exterior do veiculo
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Figura 2.3.4 — Veiculos com amplas portas de acesso
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Figura 2.3.5 — Veiculos com amplos saldes de passageiros
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Figura 2.3.6 — Diversividade de estilo interior
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Todos os fabricantes que participaram do seminario ofereceram seus produtos baseados no
uso de alimentagéo de energia por meio de catenaria convencional, por ser o processo mais
utilizado nos sistemas atualmente em operagéo comercial no mundo, e que apresenta um
bom nivel de eficiéncia e seguranga, facilidade de manutencéo e custo de implantagéo mais
baixo. Contudo, todos os fabricantes apresentaram também sistemas de alimentagdo de
energia alternativo ao sistema de catenarias, seja por alimentagédo pelo solo ou pelo uso de

baterias/supercapacitores.

Com excecgdo do sistema apresentado pela Alstom, denominado APS - alimentagéo pelo
solo, que se encontra em uso pleno desde 2003, a época da realizagdo do seminario
(dezembro de 2010), os demais estéo restritos a protétipos ou a trechos operacionais curtos.
Além do sistema de APS, a Alstom também possui em operagao, desde 2007, na cidade de
Nice, um sistema alternativo baseado no uso de baterias NiMH, porém para circulagdo em

trechos curtos, entre 400 m e 500m.

O sistema APS, ofertado pela Alstom, utiliza um perfil metalico, embutido na via, no mesmo
nivel dos trilhos, alimentado por meio de segmentos independentes e isolados, estando em
sua terceira geragdo de desenvolvimento, com evolugdes tecnoldgicas significativas,
principalmente em termos de confiabilidade, atingindo hoje patamares préximos a 99,99%.
O sistema APS utiliza, de forma compartilhada, um sistema de baterias, alimentado de
forma continua, para fornecimento de energia em trechos que ocorram falhas no sistema
APS.

O sistema estd em uso na area central da cidade de Bordeaux, regido histérica, declarada
patriménio da humanidade, e em regides periféricas (trechos curtos) quando a linha do VLT
cruza locais de interesse destacado (pragas ou edificagées especiais), em uma extensdo
total de aproximadamente 13 km. Essa tecnologia tamhém foi adotada pelo sistema de
tramway (VLT) das cidades francesas de Reims, ja em operagéo, e na Linha 2 de Orleans,
que devera entrar em operagdo durante o ano de 2012. Para o projeto para a cidade de

Dubai, o sistema APS sera utilizado em toda a sua extenséo.

A Alstom também esta desenvolvendo uma tecnologia baseada no uso de supercapacitores,
denominada de STEEM, com alimentag&o em pontos especificos (fram borne). Esta solugéo
foi testada em um segmento da Linha T3 Sul, de Paris, entre as paradas Porte d'ltalie e
Porte de Choisy, e visa, principalmente, permitir redugdo no consumo pelo reaproveitamento

da energia gerada pela frenagem dos veiculos e a possibilidade de transposi¢céo de
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segmentos curtos (cruzamentos rodoviarios, pragas, regiées de amv, etc.), sem o uso de

catenaria.

A Siemens esta desenvolvendo um sistema de alimentagéo alternativo ao uso de catenaria,
baseado no uso de baterias e de supercapacitores. O sistema denominado de NVV (Non
Visible Contact Line) utiliza capacitores de dupla camada (DLC) e baterias de tragdo que
permitem a armazenagem de energia decorrente da frenagem dos veiculos, estad em teste
em um veiculo que circula no MTS (Metro Transportes do Sul), na regido metropolitana de
Lisboa, desde novembro de 2008.

A CAF também esta desenvolvendo um sistema alternativo ao uso da catenaria,
denominado de ACR (Acumulador de Carga Répida), baseado no uso de ultracapacitores,
de recarga rapida. Esse sistema adota principios de armazenagem de energia muito

similares ao sistema NVC, desenvolvido pela Siemens.

De um modo geral, o veiculo parte da garagem ou terminal com o sistema ACR
completamente carregado, o que permite iniciar a sua circulagdo. Durante o trajeto entre as
paradas, o ACR fornece a energia necessaria para a movimentacéo do veiculo e durante o
processo de desaceleracdo (frenagem) a energia cinética é recuperada integralmente pelo
ACR, num processo de recarga. Durante a parada, a carga do ACR é completada, por meio
do pantografo e uma rede aérea (catenaria) localizada, antes de iniciar o trajeto seguinte. O
tempo de complementagédo da recarga é da ordem de 20 segundos e a autonomia de

circulagdo sem recarga, em condigdes normais, esta estimada em cerca de 1.400 metros.

A tecnologia ACR estd em uso no sistema de Sevilha, em um trecho aproximado de 400
metros e opera com uma velocidade maxima de operagio, da ordem, de 50 km/h. Também

esta prevista o uso dessa tecnologia na expanséo da rede de VLT na cidade de Zaragoza.

De forma similar aos demais fabricantes, a Bombardier também esta desenvolvendo um
sistema alternativo de alimentagdo de energia baseado no principio da transferéncia de
energia por indugéo, denominado PRIMOVE. O sistema é fisicamente similar ao APS, com
uma rede de alimentagéo enterrada, na entre via, contudo sem contato direto do veiculo. O
sistema € complementado por um sistema de armazenagem de energia, denominada
MITRAC, que recupera a energia produzida pela frenagem dos veiculos. O sistema esta em
teste, em um projeto piloto de 800 m, na linha 3 do Sistema de VLT da cidade de Augsburg,
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na Alemanha, desde 2010. A velocidade de operagéo, no projeto piloto, esta limitada em 50
km/h.

Alem dos quatro grandes fabricantes, destaca-se, ainda, que a Ansaldo também esta
desenvolvendo um sistema de alimentagdo de energia alternativa ao uso de catenarias,

baseado no uso de caixas (tramos) embutidos no solo, de forma similar ao APS da Alstom.

Por deciséo da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, em face as restrigbes impostas pela
legislacdo que criou o projeto Porto Maravilha e as condicionantes urbanisticas propostas no
projeto de reurbanizagéo da area central, a solugéo tecnoldgica a ser implantada, no d&mbito
do Projeto VLT do Rio, devera ser obrigatoriamente com o emprego de energia embarcada
(baterias e/ou supercapacitores), com alimentagdo em pontos especificos (paradas e
cruzamentos principais), sem a utilizagdo de elemento de captagéo de energia aéreo, ou

seja, sem o uso de pantografos.

Figura 2.3.8 — Sistemas de alimentagao de tragao
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Figura 2.3.9 — Tipos de estruturas de rede aérea de tragéo
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Figura 2.3.10 — Sistemas de alimentacéo pelo solo
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Figura 2.3.11- Sistemas de alimentacgéo de tragdo embarcada (supercapacitores)

Roofmounted

Figura 2.3.12 — Estagios da alimentagéo de tragdo embarcada (solugdo CAF)
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3. ESTUDO DO TRACADO E DA INSERCAO URBANA

2.4. CONSIDERAGOES GERAIS

Para permitir o cumprimento das diretrizes impostas pela Prefeitura de que o novo sistema
de transporte deveria realizar a integragéo dos bairros portuarios com a regido central da
cidade do Rio de Janeiro, bem como a fungéo de ligagdo dos deslocamentos internos na
propria regido e entre esta e a Area Central de Negdcios, aeroporto Santos Dumont,
integrando-se com as estagdes do metrd, barcas, trens de subtirbio e, no futuro, com o TAV,
foi necessaria a expanséo da rede do VLT, originalmente prevista no 4mbito do projeto Porto
Maravilha, para a regido portuaria até o aeroporto Santos Dumont e ao terminal das barcas,
em uma primeira etapa, e posteriormente, a sua extensao a regido da Gléria, Lapa, Cidade

Nova e Sao Cristovao.

E oportuno destacar que o projeto Porto Maravilha visa a revitalizagdo urbanistica da regiao
portuaria do Rio de Janeiro, a partir da aplicagédo do conceito de um novo potencial de
ocupagao da area e de um projeto urbanistico apoiado em um desenho urbano, paisagistico,
de mobilidade viaria e de transporte, transformando o sitio em um local moderno e atraente
para habitagéo, emprego e servigos, fatores estes que levardo, no futuro, a um aumento
consideravel no volume de deslocamentos internos e, principalmente, na ligagéo com a area

central.

Para a inser¢édo urbana do sistema VLT na regiéo portudria, objetivando minimizar possiveis
interferéncias com o projeto do sistema viario do projeto Porto Maravilha, considerou-se
como premissa basica a adogéo do tragado do VLT (em via singela), proposto no ambito do
citado projeto, complementado pela duplicagdo de segmentos de trechos, em areas que
assim possibilitassem, sem, contudo, interferir na proposta viaria original, e na adogéo de
novos segmentos, de via singela, em éareas distintas as dos eixos viarios principais (via

expressa e binario).

Na area central de negécios buscaram-se alternativas de tracado que viabilizassem, de
forma répida, eficiente e segura, a ligagdo desta area com o aeroporto Santos Dumont,
estacdo das barcas, a praga Maua, a estagéo ferroviaria Pedro Il (Central do Brasil), e

possibilitando, ainda, a sua integragdo com o sistema metroviario.
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2.5. ALTERNATIVAS DE TRAGADO

A partir da proposta de rede de VLT, Figura 3.2.1, contida no projeto Porto Maravilha, com
vias singelas, foram introduzidas, conforme ja mencionadas, adequagdes nos segmentos
que permitiam a duplicagdo da via, sem gerar interferéncias no sistema viario e no padréao
urbano proposto, e a criagdo de novas vias singelas, permitindo a operagao do sistema na
forma de binario, nas regiées onde néo foi possivel a sua duplicagcdo, aumentando, de forma

significativa, a capacidade de transporte do sistema VLT na citada regiao.

Dessa forma, a rede proposta para a regiao portuaria teve como premissa basica minimizar
possiveis interferéncias com o projeto urbanistico, tais como necessidades de
desapropriagbes, reurbanizacdes de grandes areas e alteragdes significativas na circulagéo

de veiculos, ciclistas e pedestres.

Em consequéncia a essas premissas, a propria CDURP realizou uma adequagéo em sua
rede viaria inicial, com a criagdo da Via Trilhos, visando minimizar os gastos elevados com
desapropriagbes, caso fosse implantada a alternativa de duplicagdo da rua Equador,

considerada na proposta original.

Figura 3.2.1 - Rede de VLT — Projeto Porto Maravilha
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De forma similar a area portuaria, as diretrizes adotadas na concepgdo da rede de VLT na
Area Central de Negdcios visaram dotar a mesma de um novo meio de transporte que

possibilitasse, ao mesmo tempo, uma ampla mobilidade nos deslocamentos internos, bery
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como uma interligagao eficiente e segura entre os diversos modais (metrd, barcas, trens e
6nibus). Essa rede atenderia, ainda, os deslocamentos na regido com destino a esses
modais e a ligagdo direta com o aeroporto Santos Dumont, criando um sistema de

transporte integrado a rede que atendera a regido portuaria.
2.5.1. Ligagdo Area Portuaria — Area Central de Negdcios / Barcas

Para a realizag&o da ligagéo da area portuaria com a Area Central de Negdcios e o terminal
das barcas foi proposta uma ligagéo utilizando a rua Sete de Setembro, permitindo a ligagdo
estacéo ferroviaria (Pedro |l) — estagdo das barcas.

A alternativa inicia junto ao terminal ferroviario (estagdo Pedro Il), seguindo pela rua
Senador Pompeu, Praca Tedfilo Otoni, avenida Marechal Floriano, rua Visconde da Gavea,
Praga da Republica, rua da Constituicdo, Praga Tiradentes, rua Sete de Setembro, Praga
XV, até atingir o terminal das barcas. Entre a estagdo Central e a rua Marechal Floriano, a

alternativa utiliza a rede do VLT da regido portuaria.

Foi analisada, ainda, a variante de utilizagdo da avenida Passos, entre a rua Sete de
Setembro e a avenida Marechal Floriano, que em fungio de sua importancia atual para
circulagdo dos dénibus, no acesso a area central, a Prefeitura optou por postergar a sua
implantagéo, escolhendo para a implantagao imediata (Rede Prioritaria) o tragado pela rua

da Constituigao / Praga da Repliblica.

Este tragado, além de realizar a ligagao regido portuaria / barcas, permite uma melhoria no
atendimento dos usuarios do sistema de transporte no segmento Praga XV, avenida Rio

Branco, Largo da Carioca e Praga Tiradentes.
2.5.2. Ligagdo Area Portuaria — Area Central de Negdcios / Aeroporto

Para a realizagdo da ligagdo da area portuaria com a area central e o aeroporto Santos

Dumont foram consideradas 4 alternativas de tragado:

e Alternativa 1 — Rosa — com o uso da avenida Alfredo Agache / General Justo;

e Alternativa 2 — Laranja — com o uso da avenida Primeiro de Margo / Presidente Antonio
Carlos;

e Alternativa 3 — Amarela - com o uso da avenida Rio Branco;

e Alternativa 4 — Anil - com o uso da rua Uruguaiana
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A Alternativa 1 — Rosa (Agache) — partiria da Praga Maua (rede proposta para a area
portuaria), seguindo pela avenida Rio Branco até o entroncamento com a rua Visconde de
Inhaiima. A partir da rua Visconde de Inhaima prossegue até a Praga Bardo de Ladario,
prosseguindo pela avenida Alfred Agache (sob o elevado da Perimetral) até atingir a Praga
XV, de onde segue, ainda, pela avenida Alfred Agache, avenida General Justus, Pracga

Salgado Filho até atingir o aeroporto Santos Dumont.

Visando evitar-se a uso da avenida General Justus, em fungédo da limitacdo de sua caixa
viaria, foi analisada uma variante de tragado, a partir da Praga XV, utilizando a rua da
Assembléia, rua da Misericordia, Largo da Misericordia, rua Santa Luzia, avenida Marechal
Camara e avenida Beira-Mar até atingir o aeroporto Santos Dumont, por meio de uma
transposi¢cdo do Aterro do Flamengo nas proximidades do Trevo dos Estudantes. Essa
variante permitiria, no futuro, uma ligagdo da area com a regido da Gléria, através rua
Santa Luzia, rua do Passeio, rua da Lapa, rua da Gloria, avenida Augusto Severo, rua do

Russel e Marina da Gléria, de forma subterranea (Aterro do Flamengo).

A andlise dessa alternativa de tracado e suas variantes indicaram que parte dos
equipamentos urbanos instalados na regiéo transposta pelas mesmas, principalmente no
que concerne a rede de drenagem e a existéncia de uma passagem viaria subterranea
(mergulhdo) na Praga XV, poderiam acarretar grandes dificuldades para a implantagéo da
infraestrutura do VLT. A variante pela rua da Assembléia / Largo da Misericordia em fungao
da existéncia de uma infraestrutura de servigos publicas muito antiga na area, dificultaria e
oneraria, de forma significativa a implantacdo da via do VLT. A variante até a regido da
Gléria também geraria graves conflitos com o sistema viario local, em fungao do fato da rua
Santa Luzia desempenhar papel de destaque na circulagdo de veiculos, principalmente

onibus, na area.

A Alternativa 2 — Laranja (Primeiro de Margo) - partiria da Praga Maua, seguindo pela
avenida Rio Branco até atingir o entroncamento do binario composto pelas ruas Dom
Gerardo e Sao Bento, de onde seguiria em diregdo a avenida Primeiro de Margo e avenida
Presidente Antdnio Carlos. Essa alternativa de tragcado apresenta grande facilidade de
implantacédo, em funcdo do amplo espago disponivel ao longo da avenida Presidente
Antonio Carlos e a possibilidade de atravessar o Aterro do Flamengo, por meio de uma
transposicéo subterranea ou aérea, de bhaixo impacto viario, e permitindo acesso direto ao

MAM e ao setor de clubes existentes na regido. Contudo, em fung¢éo do Aterro do Flamengo
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ser uma area declarada de patriménio histérico, a citada transposicdo poderia gerar énus

ambiental a mesma.

Na analise dessa alternativa foram consideradas trés possiveis variantes para o cruzamento
do Aterro do Flamengo: Variante 1 — utilizando a avenida Presidente Antonio Carlos,
avenida Churchill, avenida Marechal Camara e aeroporto Santos Dumont, com o acesso a
este pelo trevo rodoviario existente (Trevo dos Estudantes), similar a variante da Alternativa
1 - Rosa; Variante 2 - utilizando a avenida Presidente Antonio Carlos, Praca Italia, rua Jardel
Jercules e aeroporto Santos Dumont, com a travessia do Aterro do Flamengo por meio de
uma trincheira entre a Praga Italia e o MAM; e Variante 3 - utilizando a avenida Presidente
Antonio Carlos, avenida Erasmo Braga, avenida Graga Aranha, avenida Caldgeras, rua
Jardel Jercules e aeroporto Santos Dumont, com a travessia do Aterro do Flamengo

utilizando a atual passarela de pedestre existente em frente ao MAM.

A Variante 1 foi descarta em fungéo das dificuldades de inser¢éo da via do VLT no complexo
viario rodoviario existente na regido do aeroporto, com elevado fluxo de veiculos e
constantes engarrafamentos, e de nao atender a area do MAM. A Variante 3 foi descarte em
fungéo do alto risco de se utilizar a passarela de pedestre (bem tombado) para a travessia
do VLT, que exigiria um reforgo estrutural, além da passagem do VLT por area urbana
tombada. A Variante 2 seria a alternativa de cruzamento do Aterro do Flamengo que geraria
danos ambientais menores, porém com problemas operacionais consideraveis, pois a via do
VLT ficaria em cota inferior ao nivel do mar, exigindo um sistema de bombeamento, de

elevado custo de implantacédo e manutengéo.

A Alternativa 3 — Amarela (Rio Branco) - partiria da Praga Maua, seguindo pela avenida Rio
Branco, em sua totalidade, seguindo pela avenida Beira Mar, rua Jardel Jercules e aeroporto
Santos Dumont, com a travessia do Aterro do Flamengo por meio de uma trincheira, lateral

ao MAM, ligando a avenida Beira Mar e a rua Jardel Jercules.

Na analise desta alternativa, foi detectada no subsolo da avenida Rio Branco, a presencga de
grandes equipamentos do sistema de energia da regido (Vault), cujo custo e tempo para
possivel remanejamento poderiam inviabilizar o projeto. Contudo, considerando a diretriz da
Prefeitura de transformar a avenida Rio Branco em uma via de pedestre, e em funcéo da
ampla caixa viaria da mesma, sera possivel a alocagdo da infraestrutura do VLT sem

interferir com o sistema de energia.
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De forma similar a Variante 2 da Alternativa 2 — Laranja, a proposta de travessia do Aterro
Flamengo apresenta as mesmas dificuldades de execugdo, por se tratar de uma area

tombada.

A Alternativa 4 — Anil (Uruguaiana) - partiria da Praca Maua, utilizando a rede da area
portudria pela rua Acre até o cruzamento da mesma com a rua Marechal Floriano. A partir
desse ponto desenvolvendo o seguinte trajeto: rua Uruguaiana, Largo da Carioca, avenida
Senador Dantas, avenida Rio Branco, avenida Beira Mar, rua Jardel Jercules e aeroporto
Santos Sumont, com a travessia do Aterro do Flamengo por meio de uma trincheira, lateral

ao MAM, similar a proposta pela Alternativa 3 - Amarela.

O tragado pela rua Uruguaiana apresenta dificuldades superiores as encontradas na
avenida Rio Branco, pela presenca em seu subsolo da Linha 1 do Metré do Rio, construido
pelo processo de cut and cover (células de concreto), com a presencga de diversas saidas de
ventilagdo e a presenca de rede de energia. Esta alternativa ainda apresenta a
desvantagem de se dispor de dois sistemas de transporte concorrentes em uma mesma

area de atendimento.

Diante das dificuldades relatadas em cada alternativa e suas variantes, optou-se para
atendimento da area Central de Negdcios pela implantagdo da Alternativa 3 — Amarela na
primeira etapa (Rede Prioritaria), no trecho Praga Maua — Cinelandia, sendo descartado o
segmento da avenida Beira Mar — Aeroporto, em fungdo dos problemas de travessia do
Aterro do Flamengo.

Para o atendimento ao aeroporto Santos Dumont optou-se por solugdo mista, com o uso
parcial da Alternativa 1 — Rosa (Agache), a partir da Praga XV, utilizando a rede proposta

para acesso a estagao das barcas.

A Alternativa 4 — Anil (Uruguaiana) foi descartada por completo. Esta opgdo determinou uma
otimizagao da rede de VLT da regido portudria, com a eliminagéo do trajeto pela rua Acre, e
um prolongamento do tracado da avenida Marechal Floriano até a avenida Rio Branco.

2.5.3. Ligacdo Area Central de Negocios / Lapa - Gléria

Para a realizacéo da ligagdo entre a Area Central de Negécios e a regido da Lapa e Gloria

foram consideradas 2 alternativas:
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e Alternativa 1 — Branca, com o uso da rua Sete Setembro:

o Alternativa 2 — Verde, com o uso da avenida Almirante Barroso / Nilo Peganha.

A Alternativa 1 — Branca (Sete Setembro), consiste numa variante da ligacdo Area Portuaria
— Area Central de Negocios / Barcas, a partir de uma bifurcagio na rua da Constituicdo em
direcao a rua Gomes Freire, passando pela Lapa até atingir a regido da Gléria. A ligagéo
inicia junto a estagédo das barcas, seguindo pela Praga XV, rua Sete de Setembro, rua da
Constitui¢éo, av. Gomes Freire, rua do Rezende, rua dos Arcos, Arcos da Lapa, rua Teixeira
de Freitas, av. Augusto Severo, rua do Russel e Marina da Gléria. Essa alternativa permite a
integracdo do VLT com duas estagbes do Metr6: estacdo Carioca e estacdo Gléria. Esta
alternativa também permite a ligagcéo entre a regiéo portuaria e a Lapa / Gloria, a partir da

estagao Central.

Em funcéo da limitagdo da largura da caixa de rolamento da avenida Gomes Freire, foi
analisada a hipotese de implantagdo desse segmento em forma de binario: rua da

Constituigéo/avenida Gomes Freire e rua Silva Jardim / rua do Senado / rua do Lavradio.

Para essa alternativa foi analisada, também, uma variante partindo da rua Sete de
Setembro, prosseguindo pela rua Uruguaiana, Ligacdo da Carioca, rua do Passeio, rua
Teixeira de Freitas, até atingir a avenida Augusto Severo. Essa variante foi descartada, de
imediato, em fungdo da presenca da linha do metr6 em seu subterrdneo, similar a
Alternativa 4 - Anil (Uruguaiana), para a ligagéo Porto Portuaria — Area Central de Negécios /

Aeroporto.

A Alternativa 2 — Verde (Almirante Barroso / Nilo Peganha), consiste na ligagdo entre a
Praga XV e avenida Gomes Freire, com duas variantes de tragado, passando ou pela
avenida Nilo Peganha ou pela avenida Almirante Barroso, até encontrar a av. Gomes Freire,
a saber: Variante 1 - Praga XV, avenida Alfred Agache, Beco da Mdusica, Praga dos
Expedicionarios, avenida Presidente Antonio Carlos, avenida Nilo Pecganha, avenida
Visconde do Rio Branco e avenida Gomes Freire; e Variante 2: - Praga XV, avenida Alfred
Agache, Beco da Musica, Praga dos Expedicionarios, avenida Almirante Barroso, avenida
Republica do Chile, avenida Henrique Valadares e avenida Gomes Freire. A partir da
avenida Gomes Freire, o tragado é similar a Alternativa 1 — Branca (Almirante Barroso / Nilo

Pecanha).
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A Alternativa 2 foi descartada pela dificuldade de insergio da via do VLT nas avenidas Nilo
Pecanha e Almirante Barroso, que desempenham papel fundamental na rede de circulagédo
viaria da area central da Cidade, o que inviabiliza a separagdo de uma caixa de 6m de
largura, necessaria para a implantagao da sua infraestrutura. Outro fator considerado foi a
proposta do tragado para a Linha 2 do Metrd Rio, prevista para ser executada pela avenida

Republica do Chile até a estagdo Carioca.
2.5.4. Ligacao Area Central de Negécios - Cidade Nova / Sdo Cristévao

Para a realizagdo da ligacdo da Area Central de Negécios e a regido da Cidade Nova e Sao

Cristovao foram consideradas 2 alternativas:

e Alternativa 1 — Azul — com o uso da rua Mem de Sa / Frei Caneca;

e Alternativa 2 — Cinza — com o uso da rua Republica do Chile.

A Alternativa 1 — Azul (Mem de Sa / Frei Caneca), € uma continuidade da Alternativa 1 —
Branca (Sete de Setembro), da ligagdo Area Central de Negécios a Lapa / Gléria, a partir da
rua do Resende em diregdo a Cidade Nova e Sao Cristovao, com o seguinte tragado: rua do
Rezende; avenida Mem de S3a; rua Frei Caneca; rua Estacio de Sa; rua Pinto de Azevedo;
Travessa Guedes; rua Joaquim Palhares; rua Ceara; e rua Sdo Cristévao. A ligagéo entre a
rua Joaquim Palhares e rua Ceara sera por meio de um viaduto sobre as linhas da SuperVia

e do Metrb.

A Alternativa 2 — Cinza (Republica do Chile) - € uma continuidade da Variante 2, da
Alternativa 2 — Verde (Almirante Barroso / Nilo Peganha), da ligagdo Area Central de
Negdcios a Lapa / Gloria, a partir da avenida Henrique Valadares, prosseguindo pela rua
Frei Caneca até atingir a rua Estacio de Sa, na Nova. De forma similar a Alternativa 2 —
Verde (Almirante Barroso / Nilo Pecanha), esta alternativa foi descartada em funcéo da

proposta de tracado para a Linha 2 do Metrd Rio.

2.5.5. Analise das Alternativas

Em face da amplitude da rede proposta para atendimento das premissas impostas para o
desenvolvimento do projeto, relacionada a necessidade de ligagdo da regido portuaria com a

Area Central de Negocios, Lapa, Gloria, Cidade Nova e Sao Cristovao, denominada de

Rede Basica, com uma extensdo, da ordem, de 58 km de via singela equivalente, a
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Prefeitura definiu uma rede prioritéria, abrangendo a regido portuaria e a Area Central de
Negodcios, para implantagio imediata, ficando as demais areas para serem implantadas em

uma segunda etapa.

A rede prioritaria engloba toda a rede proposta para regido portuaria, a ligagdo da area
portuaria com a Area Central de Negécios e o terminal das Barcas, utilizando a rua Sete de
Setembro, a ligacdo da area portuaria com a area Central de Negodcios, utilizando a avenida
Rio Branco (Alternativa 3 — Amarela), em toda a sua extenséo, e a ligagdo com o aeroporto
Santos Dumont por meio da ligacdo Praga XV — aeroporto (Alternativa 1 — Rosa, parcial),
totalizando uma rede de 28 km de extenséo, via singela equivalente, sendo 7,2 km de via
dupla, 13,6 km de via singela, com circulacédo unidirecional, e 1,6 km de via singela, com

circulagao bidirecional.

Conforme ja mencionado, em funcéo da selegéo da Alternativa 3 — Amarela (Rio Branco), foi
realizada um ajuste na concepcéo inicial da rede portuaria, com a exclusdo do segmento da
rua Acre e o acréscimo dos segmentos da avenida Rio Branco, entre a avenida Visconde
Inhaima e a Praga Maua, da avenida Visconde de Inhatima, entre a rua Acre e avenida Rio

Branco.

A rede portudria passou a ter a seguinte composi¢do: Praga Maua (via dupla); avenida
Rodrigues Alves, entre a Praca Maua e avenida Barao de Teffe (via dupla); avenida Barao
de Teffe, entre a avenida Rodrigues Alves e Via A1 (via dupla); Via A1 (Via Trilhos), entre a
avenida Bardo de Teffe e o tinel da Saude (via singela); Via B1 (Via Trilhos), entre o tlnel
da Saude e a rua Equador (via singela), rua Equador, entre a Via B1 e a rua Comendador
Garcia Reis (via singela), rua Comendador Garcia Reis e rua Equador (via singela); rua
Equador, entre a rua Comendador Garcia Reis e a rua Santo Cristo (via singela); Via B1 (Via
Trilhos), entre a rua Santo Cristo e a rua Gamboa (via singela); rua da Gamboa, entre a Via
B1 e a rua Pedro Ernesto (via singela); rua Pedro Ernesto, entre a rua da Gamboa e a Praca
da Harmonia (via singela); Praga da Harmonia (via singela); rua Venezuela, entre a Praga da
Harmonia e a rua Bardo de Teffe (via singela); avenida Bardo de Teffe, entre a rua
Venezuela e a Via A1 (via singela); rua Santo Cristo, entre a Via B1 e via G1 (via singela —
bidirecional); Via G1 / H1, entre a rua Santo Cristo e rua América (via dupla); rua América,
entre a Via H1 e rua Senador Pompeu (via dupla); rua Senador Pompeu, entre a rua
Ameérica e rua Bento Ribeiro (via dupla); Praga Cristiano Otoni (via dupla); avenida Marechal
Floriano, entre a Praga Cristiano Otoni e rua do Acre (via dupla); avenida Visconde de

Inhatima, entre a rua do Acre e avenida Rio Branco (via dupla); avenida Rio Branco, entre a
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avenida Inhauma e Praga Maua (via dupla); avenida General Luiz Mendes de Moraes, entre
a EUA Comendador Garcia Reis e Via D1 (via dupla); Ligagédo Via D1 — rua Pedro Alves (via
singela — bidirecional); Via E1, entre a rua Pedro Alves e a rua Marques de Sapucai (via

dupla); e a Ligagéo entre a Via E1 e a rua América (via singela — bidirecional).

A rede de ligacido area portuaria — terminal Barcas tera a seguinte composigédo: avenida
Marechal Floriano ( a partir da parada Duque de Caxias); rua Visconde Gavea, entre a
avenida Marechal Floriano e rua da Constituigéo (via dupla); rua da Constituicido, entre a rua
Visconde da Gavea e Praga Tiradentes (via dupla); Praga Tiradentes (via dupla); rua Sete
de Setembro, entre a Praga Tiradentes e Praga XV (via dupla); e Praga XV (via dupla).

A rede da ligagdo Area Central de Negdcios — Aeroporto, parte da Praga XV (via dupla);
avenida Alfred Agache, entre a Praga XV e avenida General Justus (via dupla); avenida
General Justus, entre a avenida Alfred Agache e a Praga Salgado Filho (via singela —

bidirecional); e Praga Salgado Filho (via dupla).

A rede de ligacdo entre a 4drea portudria a Area Central de Negécios ser4 composta pela
avenida Rio Branco, entre a avenida Visconde de Inhaiima e avenida Presidente Wilson (via

dupla).

A Figura 3.2.2, a seguir, apresenta a Rede Basica proposta e Figura 3.2.3 apresenta a Rede
Prioritaria do Projeto VLT do Rio.
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Figura 3.2.2 — Rede Basica de VLT do Rio
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VLT do Rio

2.6. DESCRIGAO E INSERGAO URBANA DO TRAGADO

A seguir apresenta-se, de forma detalhada, a proposta de inser¢ao da infraestrutura viaria
do sistema VLT na regifo portudria e area central, indicando os possiveis ajustes, quando
necessarios, principalmente aqueles relacionados ao sistema viario previsto para o projeto
Porto Maravitha.

Objetivando um melhor entendimento e respectiva localizagdo da inser¢do da via do VLT no
contexto da rede proposta, a mesma foi dividida em trechos, cujas caracteristicas viarias séo

similares.

Trecho 1 — Avenida Rodrigues Alves (praca Maua e av. Bario de Tefé):

Considerando a existéncia de grandes canteiros nas areas lindeiras ao tracado do VLT,
optou-se pela duplicagéo da via na regido, com a redugéo do canteiro central de 5,45m para
2,45m, permanecendo inalteradas as demais caracteristicas de circulagdo do trecho.

Nesse trecho, o VLT circulara em via dupla, com trafego em ambos os sentidos.

No tocante a circulagdo de veiculos na regi&o, o projeto Porto Maravilha estuda a realizagcao
de ajustes no projeto original, transformando a mesma em um grande corredor de
pedestres, permitindo apenas a circulagdo de veiculos de emergéncia e acesso local

(edificagbes), quando nio dispor de entrada pela Via Trilhos.

Figura 3.3.1 - Proposta para a av. Rodrigues Alves (Parada Praca Maua)
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Figura 3.3.2 - Proposta para a av. Rodrigues Alves, entre a P¢. Maua e av. Baréo de Tefé
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Trecho 2 — Avenida Bardo de Tefé (av. Rodrigues Alves e Via A1):

Considerando a existéncia de grandes canteiros nas areas lindeiras ao tragado do VLT,

optou-se pela duplicagdo da via na regiéo.

Em fungéo da nova localizagdo do terminal de passageiros do Pier Maua, o projeto Porto

Maravilha estuda a possibilidade de realizar ajustes no tragado do VLT na regiéo, a ser

definidos quando do detalhamento do projeto executivo do mesmo.

Figura 3.3.3 - Proposta para a av. Bardo de Tefé, entre a av. Rodrigues Alves e Via A1
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Trecho 3 - Via A1 (av. Bardo de Tefé e rua Silvino Montenegro):

A segéo proposta para a Via A1 a ser implantada no projeto Porto Maravilha sera mantida.

Nesse trecho, o VLT operara em via singela, sentido tnico, entre a Praga Maua e a avenida

Francisco Bicalho.

Apesar dos cortes de insergéo urbana preliminares apresentados no ambito do projeto Porto
Maravilha, considerar a possibilidade de circulagéo de énibus nas Via A1 e B1, por deciso

posterior da Prefeitura, serd proibida a circulagdo de énobus convencionais (sem previsdo

de paradas) no binario composto pela Via Trilhos e Equador / Venezuela.

Figura 3.3.4 - Proposta para a Via A1, entre a rua Silvino Montenegro e Bardo de Tefé
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Trecho 4 — Via B1 (rua Silvino Montenegro e tiinel da Saude):
Na Via B1, entre a rua Silvino Montenegro e o Tunel da Salde, foi mantido o tracado

previsto no projeto Porto Maravilha. No trecho o VLT operara em via singela, sentido Unico,

entre a Praga Maua e a Avenida Francisco Bicalho.

Figura 3.3.5 - Proposta para a Via B1, entre a rua Silvino Montenegro e o Tunel da Sadde
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Trecho 5 - Via B1 (tunel da Saide):
Na Via B1, no trecho do Tunel da Saude foi mantido o tragado previsto no projeto Porto

Maravilha. Nesse trecho, o VLT operard em via singela, sentido Unico, entre a Praga Maua e

a avenida Francisco Bicalho.

Figura 3.3.6- Situacdo proposta para a Via B1, no Tunel da Saude
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Trecho 6 — Via B1 (tinel da Sande e Via B2):
Na Via B1 entre o tunel da Saude e a Via B2 foi mantido o tracado previsto no projeto Porto

Maravilha. Nesse trecho, o VLT operara em via singela, sentido unico, entre a Praga Maua e

a avenida Francisco Bicalho.

Figura 3.3.7 - Proposta para a Via B1, entre o tinel da Saude e a Via A2
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Trecho 7 — Via B1 (Via B2 e rua da Gamboa):

Na Via B1, entre a Via B2 e a rua da Gamboa, a caixa da via do VLT, em relagéo a insergéao
constante do projeto Porto Maravilha, devera ser deslocada para o lado direito, sentido
centro — bairro, de forma a permitir a implantacdo de paradas e uma melhor locagédo do
tragado do VLT no segmento posterior. Nesse trecho, o VLT operara em via singela, sentido

unico, entre a Praga Maua e a avenida Francisco Bicalho.

Figura 3.3.8 - Proposta para a Via B1, entre a Via B2 e a rua da Gamboa
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Trecho 8 — Via B1 (rua da Gamboa e rua Santo Cristo):

Neste trecho a via do VLT sera dupla, o que possibilitara a implantagdo de plataforma

central e conexido com a rua Santo Cristo.

Figura 3.3.9 - Proposta para a Via B1, entre a rua da Gamboa e a rua Santo Cristo
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Trecho 9 — Via Trilhos (rua Gamboa e Rodoviaria):
Nesse trecho, o Projeto Porto Maravilha, aproveitando a faixa existente de um antigo ramal

ferroviario, implantar4 uma via, denominada Via Trilhos, onde o VLT operara em via singela

no lado esquerdo, sentido Unico, entre a Praga Maua e a avenida Francisco Bicalho.

Figura 3.3.10 — Proposta para a Via Trilhos, entre a rua da Gamboa e a Rodoviaria
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Trecho 10 - Via de Ligacéo (Via Trilhos e rua Equador):

Para a implantagdo deste trecho serd necessaria a desapropriagédo da area entre a Via
Trilhos e rua Equador, ja prevista no projeto Porto Maravilha, na ligacéo entre a Via Trilhos e
o complexo de elevados para acesso ao elevado do Gasémetro. A via sera singela em

direcdo Unica sentido Praga Maua — Rodoviaria.
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VLT do Rio

Figura 3.3.11 — Proposta para via de Ligagéo, entre a Via Trilhos e a Rodoviaria Novo Rio
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Trecho 11 — Rua Equador (Via de Ligagéo e av. Gal. Luiz Mendes de Morais):

A via do VLT sera singela, no sentido Pragca Maua — Rodoviaria, e estara posicionada a

esquerda da rua, lado oposto a parada atual de taxi da rodoviaria Novo Rio.

Figura 3.3.12 — Proposta para a rua Equador, entre a Via de Ligagao e av. Gal. Luis Mendes

de Moraes
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VLT do Rio

Trecho 12 — Av. General Luis Mendes de Morais (rua Equador e a estagéo Vila de Midia

- VLT):

O projeto Porto Maravilha prevé uma via singela no canteiro central, juntamente com uma

ciclovia. Para a implantagdo da segunda via do VLT, a proposta é eliminar a ciclovia, tendo

em vista que a Via D1 prevé a implantagéo dessa facilidade urbana.

Figura 3.3.13 — Proposta para a av. Gal Luiz Mendes de Morais, entre a rua Equador e

estacao Vila de Midia
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VLT do Rio
Trecho 13 — Via C1 (av. Gal. Luiz Mendes de Morais e rua Equador):

Neste trecho, a proposta contida no projeto do Porto Maravilha permanece sem

modificagbes. O VLT circulara em via singela, sentido Rodoviaria — Praga Maua.

Figura 3.3.14 — Proposta para a Via C1, entre a av. Gal Luiz M.de Morais e a rua Equador
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VLT do Rio

Trecho 14 — Rua Equador (Via C1 e rua Santo Cristo):

O projeto Porto Maravilha prevé para esse trecho a mesma sec¢io da Via A1. A proposta
mantém a mesma concepgao, apenas alterando o lado de implantagéo da calha (lado
esquerdo, sentido Rodoviaria - Praga Maud), em face de inversdo de mao de trafego

prevista para a rua Equador.

Figura 3.3.15 — Proposta para a rua Equador, entre a Via C1 e a rua Santo Cristo
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VLT do Rio
Trecho 15 — Rua Gamboa (Via B1 e rua da Unido)
Neste trecho, o VLT sera em via singela, sentido Rodovidria - Praga Maua, e estara

localizado a esquerda da via, eliminando a faixa de estacionamento proposta no projeto

Porto Maravilha.

Figura 3.3.16 — Proposta para a rua da Gamboa, entre a Via B1 e a rua da Unido
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VLT do Rio

Trecho 16 — Rua Gamboa (rua da Uniéo e rua Rivadavia Correa):

Propde-se incluir uma via singela para o VLT no canteiro central proposto no projeto Porto
Maravilha, readequando-se o sistema viario, com a eliminagdo de uma faixa para

estacionamento. Nesse trecho o VLT circulara no sentido Rodoviaria — Praga Maua.

Figura 3.3.17 — Proposta para a rua da Gamboa, entre a rua da Unido e a rua Rivadavia

Correa
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VLT do Rio

Trecho 17 — Rua Gamboa (rua Rivadavia Correa e rua Pedro Ernesto):

Propde-se inserir uma via singela para o VLT, retirando-se o estacionamento previsto na
concepgédo viaria do projeto Porto Maravilha. Nesse trecho o VLT circulara no sentido

Rodoviaria — Praga Maua.

Figura 3.3.18 — Proposta para a rua da Gamboa, entre a rua Rivadavia Correa e a rua Pedro

Ernesto
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VLT do Rio

Trecho 18 — Rua Pedro Ernesto (rua Gamboa e praga Cel. Assungéo):

Neste trecho propde-se locar a calha do VLT no lado esquerdo da rua, deslocando a ciclovia
para o lado oposto compartilhando-a com a calgada e eliminando uma faixa de trafego da

via local. Nesse trecho o VLT circulara em via singela, no sentido Rodoviaria — Praga Maua.

Figura 3.3.19 - Proposta para a rua Pedro Ernesto, entre a rua da Gamboa
e a Praga Cel Assungéao
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VLT do Rio

Trecho 19 — Rua Pedro Ernesto (praga Cel. Assungdo e avenida Venezuela):

Neste trecho propde-se situar o VLT no lado esquerdo da rua e deslocar a ciclovia para o
lado oposto da via compartilhando-a com a calgada. Nesse trecho o VLT circulara em via
singela, no sentido Rodoviaria — Praca Maua.

Figura 3.3.20 — Proposta para a rua Pedro Ernesto, entre a Praga Cel Assungéo e a av.

Venezuela
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VLT do Rio

Trecho 20 — Avenida Venezuela (rua Antonio Lage e avenida Barao de Tefé):

Neste trecho propde-se implantar o VLT no lado esquerdo da rua e deslocar a ciclovia para
o lado oposto da via compartilhando-a com a calgada. Nesse trecho o VLT circulara em via

singela, no sentido Rodoviaria — Praga Maua.

Em fungdo da nova localizagdo do terminal de passageiros do Pier Maua, o projeto Porto
Maravilha estuda a possibilidade de realizar ajustes no tragado do VLT na regido, a ser

definidos quando do detalhamento do projeto executivo do mesmo.

Figura 3.3.21 — Proposta para a av. Venezuela, entre a rua Antonio Lage

€ a av.Bardo de Tefé
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VLT do Rio
Trecho 21 — Avenida Barédo de Tefé (avenida Venezuela e Via A1):

Neste trecho propée-se situar o VLT no trecho do jardim central, mantendo-se o restante da

secao igual ao projeto Porto Maravilha.

Figura 3.3.22 — Proposta para a av. Barao de Tefé, entre a av. Venezuela e a Via A1
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Trecho 22 — Avenida Gal Luiz Mendes de Morais (estagdo Rodoviaria e Via D1):

Conforme ja mencionado no Trecho 12, neste trecho é prevista a duplicagdo da via, com a

eliminacgéo da ciclovia, em funcgao de ja existir uma ciclovia na Via D1.

Figura 3.3.23 — Proposta p/ av. General Luiz Mendes de Moraes e acesso a Linha Vermelha
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VLT do Rio
Trecho 23 - Via D1 (av. Gal Luiz Mendes de Morais e praca Patrdo-Mor Aguiar):

Neste trecho permanece a proposta original do projeto do Porto Maravilha. Nesse segmento

o VLT tera via singela, porem circulara de forma bidirecional.

Figura 3.3.24 — Proposta para a Via D1, entre a av. Gal Luiz Mendes de Moares e a Praca

Patrdao-Mor Aguiar
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VLT do Rio

Trecho 24 — Praga Patrao-Mor Aguiar (Via D1 e rua Pedro Alves):

Neste trecho permanece a proposta original do projeto do Porfo Maravilha. Nesse segmento

o VLT tera via singela, porem circulara de forma bidirecional.

Figura 3.3.25 — Proposta para a Praga Patrao-Mor Aguiar, entre a Via D1 e a rua Pedro

Alves
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VLT do Rio

Trecho 25 — Rua Pedro Alves (Praca Patrdo Mor Aguiar e Via E1):

Neste trecho permanece a proposta original do projeto do Porto Maravilha. Nesse segmento

o VLT tera via singela, porem circulara de forma bidirecional.

Figura 3.3.26 — Proposta para a rua Pedro Alves, entre a Praga Patrdo-Mor Aguiar

e a Via D1
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VLT do Rio

Trecho 26 — Via E1 (rua Pedro Alves e travessa Sdo Diogo):
Devido a impossibilidade da ocupacdo de area junto as oficinas Sédo Diogo, foi proposta a

manutenc¢édo da Via E1, com duas faixas de rolamento, conforme consta do projeto Porto

Maravilha, contornando o macicgo e lateralmente a caixa reservada ao VLT, com via dupla.

Figura 3.3.27 — Proposta para a Via E1, entre a rua Pedro Alves e a travessa S&o Diego
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VLT do Rio

Trecho 27 - Via E1 (travessa Sdo Diogo e rua Marques de Sapucai):

Neste trecho foi realizado um ajuste na proposta contida no projeto Porto Maravilha,
prevendo a implantacdo de via dupla para o VLT e uma rua de acesso as edificagbes

lindeiras.

Figura 3.3.28 — Proposta para a Via E1, entre a travessa S&o Diogo e a rua Marques de

Sapucai
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VLT do Rio

Trecho 28 — Pracga/Viaduto 31 de Margo (rua Marques de Sapucai e rua Nabuco de

Freitas):

Na area sob o viaduto 31 de Margo, entre as ruas Marques de Sapucai, Nabuco de Freitas,
Via E2 e area da SuperVia, esta prevista a implantagdo de uma praga com uma via singela
para o VLT cruzando-a em diagonal. De forma similar ao proposto nos Trechos 23, 24 e 25,

apesar da via singela, o VLT circulara no sentido bidirecional nesse segmento.

Figura 3.3.29 — Proposta para a Praga, entre a rua Marques de Sapucai e
a rua Nabuco de Freitas
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VLT do Rio

Trecho 29 — Rua Nabuco de Freitas (viaduto 31 de Margo e rua América):

Em funcéo da restricdo de area, foi proposta a implantagdo de uma via singela para o VLT
no lado direito da rua Nabuco de Freitas, sentido bairro — centro, com desapropriacéo parcial
do terreno da SuperVia. De forma similar ao trecho anterior, nesse segmento o VLT circulara

no sentido bidirecional.

Figura 3.3.30 — Proposta para a rua Nabuco de Freitas, entre a Praga e a rua América
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VLT do Rio
Trecho 30 — Rua América (rua Nabuco de Freitas e Via H1):

Nesse trecho, de forma similar ao anterior, foi proposta a implantagédo de uma via singela,
em area a ser desapropriada (parte do terreno da SuperVia), até a jungdo com o tragado
contido no projeto do Porto Maravilha, para a implantagédo da caixa do VLT. Neste segmento
foi mantido o sistema viario rodoviario com duas faixas de trafego, em fungéo do acesso ao

terminal Américo Fontenelle.

Figura 3.3.31 — Proposta para a rua América entre a rua Nabuco de Freitas e a Via H1
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VLT do Rio
Trecho 31 — Rua America (Via H01 e rua Senador Pompeu):
De acordo com o PAA de 2010 — Projeto de Alinhamento Aprovado da Prefeitura Municipal

do Rio de Janeiro, a caixa viaria disponivel, apoés a desapropriacdo, possibilitara a

implantagéo de duas vias do VLT, além de duas faixas para o trafego rodoviario.

Figura 3.3.32 — Proposta para a rua América, entre a Via H1 e a rua Senador Pompeu
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VLT do Rio
Trecho 32 — Rua Senador Pompeu (rua America e a rua Alfredo Dolabela Portela):
De forma similar ao trecho anterior, a caixa viaria disponivel, apés a desapropriacéo,

possibilitara a implantacdo de duas vias do VLT, além de duas faixas para o trafego

rodoviario.

Figura 3.3.33 — Proposta para a rua Senador Pompeu, entre a rua América e Alfredo
Dolabela Portela
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VLT do Rio

Trecho 33 — Rua Senador Pompeu (rua Alfredo Dolabela Portela e rua Bento Ribeiro):

Neste trecho foi proposta a desapropriagdo parcial da area de estacionamento, lateral ao
terminal Américo Fontenelle, para a implantacdo da estagéo de integracdo do VLT com o
terminal de 6nibus urbano e a estagéo Pedro Il (Central do Brasil) e Central (Metrd Rio).

Figura 3.3.34 — Proposta para a rua Senador Pompeu, entre a rua Alfredo Dolabela Portela
e a Bento Ribeiro
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VLT do Rio

Trecho 34 — Praga Cristiano Otoni (rua Senador Pompeu e Marechal Floriano):

O projeto Porto Maravilha nesse trecho prevé a segregacéo da via do VLT. Propde-se a
duplicagdo da via, mantendo-se as mesmas caracteristicas viarias do projeto original

realizando adequagéo na regido de calgada.

Figura 3.3.35 — Proposta para a Praga Cristiano Otoni, entre a rua Senador Pompeu

e a av. Marechal Floriano
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Trecho 35 — Av. Marechal Floriano (praga Cristiano Otoni e rua Visconde da Gavea):

Neste trecho serd mantida a proposta do projeto Porto Maravilha, com a duplicacéo da via
do VLT.
Figura 3.3.36 — Proposta para a av. Marechal Floriano, entre a Praga Cristiano Otoni

e rua Visconde da Gavea

- e
— £ 3
7T i - . S_—_ . L - - —m 5 = ¥ T}
ST A 17 ST R TR LR P T R T U] 7
Syl Tl SR 17 TR s e LS B VR = e

RS

j 5,00 6,40 | 9,60

2,76
2,00 | it

l 31,52 ‘

ANEXO 7 —~ PROJETO FUNCIONAL 123




VLT do Rio

Trecho 36 — Av. Marechal Floriano (entre a rua Visconde da Gavea e Mayrink Veiga):

O projeto Porto Maravilha previa a localizagdo do VLT na faixa central da via, em via singela,

com duas faixas de rolamento por sentido para os automéveis, desde a Praga Duque de

Caxias até a avenida Rio Branco.

Propbe-se a duplicagdo da via do VLT, localizando-a no lado direito da via, no sentido

Central do Brasil — Centro, permanecendo duas faixas de rolamento para o trafego

rodoviario e uma faixa para area de estacionamento, destinada a carga e descarga e

implantagéo de pontos de paradas.

Neste trecho os automéveis irdo circular em sentido Unico, da avenida Rio Branco para a

estagdo Pedro Il (Central do Brasil).

Figura 3.3.37 — Proposta para a av. Marechal Floriano, entre a rua Visconde da Gavea e

Mayrink Veiga
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Trecho 37 — Rua Visconde de Inhatiima (rua Mayrink Veiga e avenida Rio Branco):

O projeto Porto Maravilha previa a implantagdo do VLT pela rua Acre, ligando a avenida

Marechal Floriano com a Praga Maua.
Propde-se dar sequéncia a via do VLT no lado direito da avenida Visconde de Inhaima até

a avenida Rio Branco, similar ao trecho anterior.

Figura 3.3.38 — Proposta para a av. Visconde de Inhalima, entre a rua Mayrink Veiga e a av.

Rio Branco
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Trecho 38 — Av. Rio Branco (rua Visconde de Inhatima e praga Maua):

Neste trecho a avenida tera 3 faixas de trafego para veiculos no sentido da Praga Maua
para a avenida Presidente Vargas, com vista a dar continuidade ao fluxo viario da avenida
Venezuela, e duas vias para o VLT, localizadas a direita, sentido Presidente Vargas — Praga

Maua, separados por uma calgada intermediaria.

Figura 3.3.39 — Proposta para a av. Rio Branco, entre a Visconde de Inhatima e a Praga
Maua
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Trecho 39 — Avenida Rio Branco (rua Visconde de Inhatima e av. Presidente Vargas):

De forma similar ao trecho entre a av. Visconde de Inhauma e Praga Maua, o trecho tera 3
faixas de trafego para veiculos rodoviarios, no sentido da Praga Maua para a avenida
Presidente Vargas, visando dar continuidade ao fluxo viario da avenida Venezuela, e duas
vias para o VLT, localizadas a direita, sentido Presidente Vargas — Praga Maua, separados

por uma calgada intermediaria.

Figura 3.3.40 — Proposta para a av. Rio Branco, entre a rua Visconde de Inhauma e

Presidente Vargas
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Trecho 40 — Avenida Rio Branco (avenidas Presidente Vargas e Presidente Wilson):
Neste trecho a avenida devera ser transformada em calgadéo, com o VLT em via dupla

posicionado lateralmente as calgadas atuais.

Figura 3.3.41 - Proposta para a av. Rio Branco, entre as avenidas Presidente Vargas e

Presidente Wilson
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Trecho 41 — Avenida Alfred Agache (praga XV e praga da Misericérdia):

Neste trecho, o VLT devera ser implantado em via dupla, na rua local, lado direito, sentido

Praga XV - aeroporto, de forma a se evitar interferéncias com o mergulhzo. i

Figura 3.3.42 - Proposta para a av. Alfred Agache, entre a Praga XV e Misericordia
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Trecho 42 — Avenida General Justus (praga da Misericordia e praga Salgado Filho):
Neste trecho o VLT devera ser implantado em via singela, no lado esquerdo da avenida
General Justus, sentido Praga XV — aeroporto, até atingir a Praga Salgado Filho. Nesse

segmento o VLT funcionara em via singela e operagao bidirecional.

Figura 3.46 — Avenida Gen. Justus, entre as Pragas da Misericordia e Salgado Filho
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Trecho 43 — Rua Sete de Setembro (praga XV e avenida Rio Branco):
A proposta para esta rua é transforma-la em um calgaddo para pedestres, com a

implantagéo de 2 vias para o VLT, que devera ocupar o eixo central da via, possibilitando a

criagdo de uma faixa de servigo (emergéncia) para atendimento as edificagées locais.

Figura 3.3.44 - Proposta para a rua Sete de Setembro, entre a Praga XV e a av. Rio Branco
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Trecho 44 — Rua Sete de Setembro (avenida Rio Branco e praga Tiradentes):

De forma similar ao trecho anterior, a proposta é transformar a rua em um calcadéo para
pedestres, com a implantagao de 2 vias para o VLT que devera ocupar o eixo central da via,
possibilitando a criagdo de uma faixa de servigco (emergéncia) para o atendiemento das

edificacdes locais.

Figura 3.3.45 - Proposta para a rua Sete de Setembro e a Pracga Tiradentes

|
ILUMINACRO |
VIARIA )

|
ILUMINAGAQ
PEDESTRE T Ty A \' ':f‘r". 1

¥

|
|
|
|
'
4

6,00
3,35a6,25 VLT 3,352 6,25
i . e - 4 _

varidvel 12,70 a 18,50

ANEXO 7 - PROJETO FUNCIONAL 131




VLT do Rio

Trecho 45 — Rua da Constituicdo (praga Tiradentes e praca da Republica):

’

A proposta para esta rua é transforma-la em um calgaddo para pedestres, com a
implantag&o de 2 vias para o VLT, que devera ocupar o eixo lateral esquerdo da via, sentido
Praca Tiradentes — Praga da Republica, possibilitando a criagdo de uma faixa para servigo

para acesso as edificagdes locais.

Figura 3.3.46 - Proposta para a rua da Constitui¢do, entre as Pracas Tiradentes e da
Republica
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Trecho 46 — Praca da Republica (rua da Constituicdo e avenida Mal. Floriano):

Neste trecho as 2 vias do VLT deverdo ocupar a pista esquerda da faixa lateral a praga da
Republica, no sentido rua da Constitui¢cdo - avenida Marechal Floriano, e mantendo a pista

direita junto as edificagbes para o sistema viario rodoviario.

Figura 3.3.47 - Proposta para a Praca da Republica, entre a rua da Constituicdo e a
Marechal Floriano
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4. CONCEPCAO OPERACIONAL DO SISTEMA VLT DO RIO

2.7. CONSIDERAGOES SOBRE UM SISTEMA DE VLT

A municipalidade do Rio de Janeiro optou por fazer do servigo de transporte publico a ser
implantado na area do projeto do Porto Maravilha e areas limitrofes, o ponto central do
projeto, desempenhando a fung&o indutora de processo de revitalizacdo e adensamento da

regido, bem como da sua area central de negécios.

Para atingir esse objetivo é necessario que a tecnologia de transporte sobre a qual estéao

sendo redesenhadas as adequagdes da malha de circulagdo do transporte coletivo, possugs

caracteristicas que materialize, para os diferentes extratos da sociedade que o vao utilizg
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ou conviver com a sua presenca, os conceitos de qualidade, conforto e modernidade, que se

objetiva alcangar com o projeto Porto Maravilha.

No ambito das tecnologias de transportes urbanos disponiveis, o veiculo leve sobre trilhos -
VLT se destaca como aquela que melhor atende os anseios dos usuarios, pela excelente
qualidade do servigo ofertado (rapido, seguro, silencioso e confortavel), e da populagéo
lindeira ao seu tracado, por ser uma tecnologia ndo poluente, com baixos niveis de vibragao

e ruidos e com reduzida intruséo visual.

Pelo ponto de vista do usuario, extrato da sociedade mais diretamente afetado pelo projeto
e, sem duvida, o mais exigente, a tecnologia de transporte, em termos de veiculo deve

apresentar, no minimo, as seguintes caracteristicas:

e facilidades de acesso, com portas em quantidade, largura e posicionadas de forma tal
que permitam facil, seguro e rapido embarque e desembarque, sem os usuais degraus
ou desniveis em relagdo ao nivel do acesso (plataforma);

o facilidades para o acesso de pessoas com dificuldades de locomogédo efou que
transportem carrinhos de bebe ou similares, e que possuem condigdes seguras para a
sua fixacao;

e condigbes para que, com seguranca e rapidez, possa ser efetuado o pagamento ou
validacao dos titulos de transporte (quando a opgéo do sistema seja pela realizagdo da
atividade com o usudrio ja embarcado), minimizando os tempos de paradas;

o condi¢des confortaveis e seguras para deslocamentos internos ao longo do veiculo;

e boa relacdo entre capacidade total do veiculo e o nimero de lugares sentados ofertados;

e condi¢cbes para que a movimentagdo do veiculo se realize sem arranques ou freadas
bruscas, que desequilibrem os usuarios (principalmente idosos);

e sistemas confiaveis e atualizados de informacgdes;

o sistemas eficientes de climatizagédo e iluminacgéo;

e tratamento acustico que reduza, ao minimo, o ruido interno do veiculo e minimize os

ruidos externos.
Do ponto de vista de qualidade de servigo, a tecnologia de transporte deve atender as

expectativas dos usuarios em termos de rapidez nos deslocamentos e rigoroso cumprimento

dos intervalos fixados para os diferentes periodos durante os quais o servigo sera prestado.
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Deve, também, oferecer aos usuarios um tratamento que os respeite nos seus direitos,
eliminando definitivamente situagdes, infelizmente freglientes, nos sistemas de transportes
convencionais, de menosprezo ao mesmo, principalmente aos idosos, do tipo “o veiculo ndo

parou no ponto” ou “passou por fora”.
Para o publico residente ao longo do tragado do sistema, que pode ou néo ser usuario da
tecnologia de transporte, mas que sera afetada em seus locais de trabalho ou residéncia, a

mesma devera oferecer as seguintes caracteristicas:

¢ ser silenciosa nos seus deslocamentos (circulagdo, paradas e partidas), e

e nao poluir (nem fisica nem visualmente) o meio ambiente.

Do ponto de vista de qualidade de servigo, o publico lindeiro espera que a nova tecnologia:

n&o coloque em perigo a circulagao de pedestres ou de outros veiculos;

néo tumultue o transito realizando:

o paradas excessivamente longas ou fora dos locais estabelecidos;
o invadir faixas de circulagéo nédo autorizadas;

o interromper a circulagdo nos cruzamentos;

ndo impeca ou dificulte o transito vicinal ou as atividades de carga e descarga de

comeércios e industrias situados na area servida;

nao impega ou dificultar o acesso dos veiculos a garagens e areas de estacionamento.

Y

No tocante & confiabilidade operacional a nova tecnologia devera permitir oferecer um
servico de transporte de qualidade atendendo para isso, entre outras, as seguintes

caracteristicas gerais:

o utilizar tecnologias amplamente dominadas (sem novidades experimentais), mas que
seja a melhor, no estado da arte atual;

o utilizar sempre que possivel, dimensées e padrées internacionais;

o ter sido projetada sob o conceito de unidades modulares, que possam ser expandidas na
medida em que o aumento da demanda assim exigir, até o limite pré-fixado e em funcao
da fluidez do trafego geral,

e ter baixo nivel de poluigdo ambiental,

e ter caracteristicas fisicas que viabilizem a sua utilizagéo inclusive em regibes histéricas

da cidade;
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ser facilmente customizada em termos de:

o lay-out interno (padrées de cores, bancos e pega-m#o, facilidades especiais
especificados pela legislagdo brasileira, revestimento anti-vandalismo, iluminagao,
sonorizagao, etc.);

o utilizagdo de materiais ndo combustivel e nio propagadores de chamas ou
geradores de fumacga téxica;

o relagéo 6tima da capacidade total do veiculo x lugares sentados ofertados:

o caracteristicas de portas de acesso (numero, localizagdo, dimensdes, etc.) sempre
que possivel padronizadas;

o janelas e vidros (com o minimo de variagdes possiveis);

permitir realizar mudangas na pintura externa e ajustes n&o estruturais nas mascaras

frontais.

Em termos de condugéo, a nova tecnologia deve:

ser tradicional para veiculos da categoria;

proporcionar aos condutores boas condigdes ergonémicas de trabalho:

disponibilizar nas cabines, as informagées necessarias para condugéo e circulagao;

ter canais de acesso seguro e confiavel aos 6rgdos controladores da circulagédo, aos
usuarios embarcados, ao sistema semaforico urbano (visando permitir a priorizagéo de
circulagao);

ter informagées no console da cabine sobre o estado dos principais equipamentos

embarcados.

Em termos de manutencéo, a nova tecnologia deve:

apresentar alta performance, boa manutenbilidade, seguranga, confiabilidade e
disponibilidade;

ter facil acesso a todos os equipamentos embarcados;

ter alta taxa de equipamentos intercambidveis e modulares para reduzir os tempos de
intervencio;

ter assegurada a documentagdo técnica do fabricante em qualidade e no tempo
oportuno;

ter assegurado o fornecimento de equipamentos e pecas de reposigéo e de consumo
durante toda a vida (til do veiculo;

ter, preferencialmente, alta taxa de nacionalizac¢éo industrial.
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Do ponto de vista de qualidade de servigo da operagéo, a nova tecnologia deve permitir boa

insercédo no sistema viario existente, permitindo:

e circulagdo em ambos os lados da rua, operando cada sentido de marcha junto a
respectiva calgada (dificil de implantar nas ruas estreitas da area velha da cidade);

e circulagdo a um so6 lado da rua, ocupando ambas as vias um Unico lado da rua ou
avenida;

e circulagdo no canteiro central.

O esquema de circulagéo que venha a ser adotado, em fungéo de caracteristicas locais, vai

definir a localizagdo das paradas e esta¢des, modos de acesso, etc.

Essas diversidades de apreciagdes (humanas, técnicas, operacionais, empresariais, etc)
devem encontrar na nova tecnologia facilidades que viabilizem o atendimento de

necessidades geradas pelas instalagdes fixas.

2.8. DIMENSIONAMENTO DAS ESTAGCOES E PONTOS DE PARADAS

As estacdes / pontos de paradas devem ser analisadas ndo s6 sob o aspecto funcional de
acesso ao veiculo, mas como sendo a primeira interface do usuario com o sistema de

transporte.

Os pontos de embarque e desembarque de um sistema de transporte representam um dos
principais equipamentos urbanos de uma cidade e, dessa forma, devem estar localizados
em sitios importantes dos bairros ou regides servidas, com os quais deverdo estar
integrados, ndo sé arquitetonicamente, mas, também, socialmente, sendo conhecidos e
citados como pontos de referéncia e de encontro, devendo por esse motivo ser provido de

uma sinalizagéo eficaz, orientando e facilitando os acessos dos usuarios.
Além dos aspectos de comodidade e seguranga do usuario, deve ser considerado o seu
impacto visual, a sua insergéo no tecido urbano e a sua adequagéo paisagistica na regido e

seu entorno.

Os pontos de paradas devem, de preferéncia, serem providos de sistema de CFTV, visando

o aumento da seguranga dos usuarios, a inibigdo dos atos de vandalismo contra instalagoes
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fixas, equipamentos e mobilidrios, e a transmissdo ao CCO do fluxo de passageiros, nos

diversos horarios, em especial nos picos e em momentos de crise.

Os pontos de paradas devem, ainda, serem dotados de um sistema de informagéo aos

usuarios, usando normalmente, pelo menos, um dos seguintes tipos de equipamentos:

e paineis de mensagens fixas: nome da estagio/parada; horario de funcionamento;
sentido de trafego; tipos de bilhetes e tarifas; direito e obrigagbes do usuario; mapa de
linhas; mapa de localizagdo da estagéo/parada e do entorno e principais pontos
turisticos e de interesse; quadro das integragées com outros modais no entorno da
estagdo/parada; orientacées em geral; quadro de intervalos de acordo com horarios e
dias da semana; e publicidade;

e painéis de mensagens variaveis: hora; temperatura; destino dos préximos veiculos:
tempo de espera previsto para os proximos veiculos; mensagens educativas;
campanhas institucionais, tipo: vacinagdo, semana cultural, matricula escolar; etc;
publicidade; e informagdes especiais sobre eventuais atrasos e interrupgdes de trafego;

e equipamentos de sonorizagdo: operados a distancia, pelo CCO ou localmente por
operadores nas estagdes/paradas, transmitindo mensagens pré-gravadas, porém,

permitindo a divulgagédo de outras informagdes, em casos especiais ou de emergéncia.

A fungéo das plataformas é permitir, de forma facil, os acessos de todos os usudrios aos
veiculos. Nas extremidades deverdo ser dotadas de rampas para facilitar o acesso, que
ficara no mesmo nivel do piso do VLT e possibilitar a circulagdo de portadores de

necessidades especiais, idosos, carrinhos de criangas, bicicletas, etc.

Os pontos de paradas devem garantir o embarque e desembarque dos usuarios em nivel
com o piso dos veiculos, sem a necessidade de degraus e sem obstaculos provocados pela

distancia entre as portas dos veiculos e a plataforma.

As plataformas devem dispor de areas cobertas para proteger os usuarios de intempéries e
da incidéncia direta de raios solares e assentos destinados a idosos e pessoas portadoras

de necessidades especiais.
Atencgéo especial devera ser dada a iluminagédo e aos niveis de iluminamento, em todas as

areas do ponto de parada e seu entorno, chamando a atengéo dos transeuntes para a

existéncia do mesmo e proporcionando maior seguranga e conforto visual aos usuarios.
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Figura 4.2.1- Acessibilidade
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Quando possivel, fisica e operacionalmente, os pontos de paradas devem ser construidos
com plataforma central, para reduzir custos de implantagdo, operagdo e manutengéo, e
especial atengédo devera ser dada as travessias e ingressos de usudrios e pedestres. Os

seguintes aspectos deverdo ser prioritariamente atendidos:

e sinalizagcdo semaférica compativel com a priorizagéo do sistema de transporte;
e sinalizag&o viaria horizontal, vertical e travessias de pedestres;

e redutores de velocidade nas vias proximos as travessias;

¢ piso podotatil na faixa de travessia para facilitar o uso por deficientes visuais;

e calcadas adequadas e com bom padrdo de qualidade no entorno dos pontos de paradas.

Com relagdo a sistematica de controle de arrecadagdo e de acesso, trés modelos sédo os
mais usuais: no primeiro, as atividades de venda e controle séo realizadas nos préprios
pontos de paradas; no segundo modelo, a venda e o controle de acesso s&o realizados no
interior dos veiculos e, por fim temos a alternativa de venda externa ao veiculo e validagao

realizada na plataforma dos pontos de paradas e/ou a bordo do veiculo. Dependendo do

ANEXO 7 — PROJETO FUNCIONAL




VLT do Rio

modelo a ser adotado, resultara em diferentes concepgdes funcionais das estacées/paradas
em termos de dimensdes e arquitetura.
Quanto a tipologia, os pontos de paradas, no caso do VLT do Rio, podem ser classificados

como.

e padréo - simples e geralmente de menor dimenséo;

e transferéncia - utilizada na confluéncia de diferentes linhas, possibilitando ao usuario a
troca de veiculo, de uma linha para a outra, para prosseguir viagem:;

e integracdo - localizada junto ou préxima a estagdo de outro modal, facilitando o
embarque, desembarque e transferéncia entre os mesmos;

o estagdes - localizadas no inicio e fim de cada linha ou de um conjunto de linhas, com

edificagdes maiores e fluxo intenso de usuarios, operando como um terminal.

Figura 4.2.2 - Modelo de ponto de parada aberto
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Figura 4.2.3 - Modelo de estagéo fechada

Quanto a tipologia, os pontos de paradas, no caso do VLT do Rio, podem ser classificados

como:

e padréo - simples e geralmente de menor dimenséo;

e transferéncia - utilizada na confluéncia de diferentes linhas, possibilitando ao usuario a
troca de veiculo, de uma linha para a outra, para prosseguir viagem,;

e integragdo - localizada junto ou préxima a estagdo de outro modal, facilitando o
embarque, desembarque e transferéncia entre os mesmos;

e estagbes - localizadas no inicio e fim de cada linha ou de um conjunto de linhas, com

edificagbes maiores e fluxo intenso de usuarios, operando como um terminal.

Junto as estagGes existirdo zonas de manobras e, eventualmente, areas de estacionamento
veiculos. E possivel, ainda, a existéncia de um ponto de parada que funcione tanto como

estacdo quanto como de integragéo.
No caso especifico do VLT do Rio, a Prefeitura optou por um sistema de acesso aberto, com

controle no interior dos veiculos, podendo, ainda, no caso de pontos de paradas / estagfes

com grande demanda, dispor de controles de acesso instalados nas plataformas. Tais
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premissas levam a adogéo de pontos de paradas simples, de baixo nivel de intrusdo urbana,

com dimensdes compativeis com o fluxo de usuario em cada regiéo.

As plataformas poderdo ser central ou lateral, a depender da disponibilidade de &rea para a
sua localizagdo. Em fungédo da opgéo pelo uso de veiculos com comprimento da ordem de
44 m, piso totalmente rebaixado e altura méaxima de 35 cm, as plataformas dos pontos de
paradas do VLT do Rio terdo 45 m de extensdo e altura, maxima, de 35 cm, podendo ser
parcialmente ou totalmente cobertas, em fungdo do fluxo de usuarios. As alturas das
plataformas serdo definidas em fungcdo das caracteristicas do veiculo adotado,

principalmente aquelas relacionadas com os diametros das rodas novas e de minimo uso.

Para a etapa prioritaria estdo previstas a implantagdo de 42 paradas, sendo 6 paradas com
plataforma central, 15 paradas com plataforma lateral simples e 21 paradas com plataforma
lateral dupla, e 4 estagbes (Rodoviaria, Santos Dumont, barcas e Central). A Tabela 4.2.1
apresenta a relagdo dos pontos de paradas e estagdo propostas para a rede prioritaria do
VLT do Rio.

Figura 4.2.4 Localizagéo das estacdes e pontos de paradas

No caso especifico do projeto do VLT do Rio optou-se por uma cobertura modular e
plataformas com 2 metros de largura para plataforma lateral, e com 3 metros para
plataforma central. No caso de plataforma lateral, havera um sistema de painéis, no lado

oposto ao embarque/desembarque, com o intuito de proteger o usuério contras as
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intempéries climaticas e da luz do sol em excesso. Nas plataformas centrais, havera painéis
no centro das mesmas, porem de forma ndo continuada, permitindo a circulagéo de usuarios

em toda a sua extenséao.

O modulo de cobertura possui comprimento de 5m, modular, entre eixos de pilares,
permitindo a implantacdo de pontos de paradas com 5m, 10m, 15m, etc., de cobertura, a

depender do fluxo de usuarios previsto em cada local.

A plataforma devera ser dotada de piso executado com material antiderrapante, alta
resisténcia e durabilidade, e dispor de piso tatii em toda a sua extensdo. A plataforma
devera ter, nos seus extremos, rampas de acesso, com inclinagdo maxima de 5%, e dispor

de guarda corpo metdlico, de acordo com as normas de acessibilidade (NBR 9050).

As especificacbes técnicas dos pontos de paradas e estagdes estdo detalhadas no Volume

2 — Tomo | — Via Permanente e Edificactes.
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Tabela 2.4.2.1 — Paradas e estagbes propostas

Nome Tipo Eixo Posigao (Estaca)
Almirante Barroso Parada lateral dupla 1700/1900 1749+10/1943+10
América Parada central 500/700 629+5/829+10
Anténio Lage Parada lateral simples 200 328+2
Barao de Maua Parada central 100/200 525/758
Bardo de Tefé Parada lateral simples 200 34142
Barcas Estacdo 1400/1500 1503/1603
Buenos Aires Parada lateral dupla 1700/1900 1715+18/1916
Camerino Parada lateral dupla 500/700 688+15/895
Campo de Santana Parada lateral dupla 1400/1500 1423+10/1523+5
Candelaria Parada lateral dupla 1700/1900 1703+2/1903+5
Carioca Parada lateral dupla 1400/1500 1464+5/1564
Carmo Parada lateral dupla 1400/1500 1487+5/1587+5
Central Estacéo 500/700 645+15/845+15
Cidade do Samba Parada lateral simples 100 61+18
Cinelandia Parada lateral dupla 1700/1900 1764/1964
Cordeiro da Graga Parada lateral simples 100 10
Duque de Caxias Parada central 500/700 663+10/864
Equador Parada lateral simples 200 219+543+18/250+15
Gamboa Parada central 100/200 043/45 — 250/51
Garcia Reis (Novo Rio 2) | Parada lateral simples 200 206+10
Harmonia Parada lateral simples 200 314+18
[tamaraty Parada lateral dupla 500/700 674+10/878+10
Misericorfia Parada lateral dupla 2000/2100 2020/2120
Nabuco de Freitas Parada lateral dupla 500/700 604+5/805+10
Novo Rio Parada lateral simples 500 503
Praga XV Parada lateral dupla 2000/2100 2005/2105
Pedro Ernesto Parada lateral simples 200 297
Pereira Reis Parada lateral simples 100 26+10
Praga Maua Parada central 100/200 146+10/375+10
Santo Cristo Parada lateral simples 200 238+15
Rio Branco Parada lateral dupla 1400/1500 1479/1578+15
Rivadavia Correia Parada lateral simples 200 284+5
Rodrigues Alves Parada lateral dupla 100/200 125+15/354+15
Salgado Filho Parada lateral dupla 2000/2200 2066+5/2202
Saara Parada lateral dupla 1400/1500 1413+10/1513+5
Santa Rita Parada lateral dupla 500/700 708+10/909+5
Santos Dumont Estacdo 2000/2200 2078+5/2216
Séo Bento Parada lateral dupla 100/200 165+15/392+10
Séo Diogo Parada lateral dupla 500/700 587/708+10
Sete de Setembro Parada lateral dupla 1700/1900 1729+15/1926+10
Silvino Montenegro Parada lateral simples 100 99+10
Sousa e Silva Parada lateral simples 100 111+5
Tiradentes Parada lateral dupla 1400/1500 1446+10/1546+10
Unido Parada lateral simples 200 267
Vila de Midia Estacéao 500/700 518+15/715
Vila Olimpica Parada central 1000/1100 1022+10/1123+10
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2.9. VEiCULOS

Partiu-se da premissa de que o uso de um veiculo com largura de 2,40m e capacidade de
400 passageiros/unidade seria o mais indicado para atender as condigbes fisico-
operacionais existentes ao longo do tragado. Contudo, a futura operadora podera optar pela
adogéo de veiculos com 2,65m de largura e capacidade para 430 passageiros, caso o

incremento da demanda assim exigir.

Buscou-se para a definigao do tipo de veiculo a ser adotado, duas hipoteses:

e veiculo mais compacto, composto de um ou mais conjunto, operando de forma acoplada;

e veiculo mais amplo e de maior capacidade, utilizando a configuracdo de moédulos, de
forma a permitir a incorporacéo de novos médulos, a fim de ampliar a oferta e atender a

demanda no horizonte de projeto.

Considerando o impacto positivo que a nova tecnologia ira gerar no sistema de transporte,
principalmente na area central, optou-se pela segunda alternativa, em fun¢do da
possibilidade de incrementar a capacidade de transportes pela agregagdo (acréscimo) de

maodulo, com repercussdes no custo do investimento.

Outra condicionante a ser considerada na escolha do veiculo foi a diretriz definida pela
Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, de proibigdo de uso de rede aérea para alimentagéo
da tracéo, na regiéo central e na area portuaria, em funcéo da legislagéo que criou o projeto
Porto Maravilha. Dessa forma, os veiculos deverdo dispor de um sistema de energia proprio,

denominada energia embarcada.

O veiculo selecionado para o projeto devera possuir, a principio, dentre outras, as seguintes

caracteristicas:

e comprimento total (da ordem de) (m) 44

e largura (m) 2,40

e altura total (da ordem de) (m) 3,60

e altura do piso do veiculo (acima do boleto) (mm) 350

e largura das portas de acesso (minima) (m) 1,30

e peso do veiculo vazio — tara (maximo) (ton) 55

e tipo de trilho Labial (garganta,Grooved)
e rampa maxima operacional 7%

o alimentacgao de tragdo (Vcc) 750
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e velocidade maxima (km/h) 70

O veiculo devera ter piso 100% rebaixado e serad alimentado em pontos especificos por um
sistema de alimentacdo de tragdo préprio (alternativo), sendo vedado o uso de 3° trilho

convencional (tipo metrovidrio) e sistemas similares a rede aérea.

Para o gabarito dindmico de ocupagéo do veiculo, incluidas todas as suas partes externas,
foi considerada uma faixa de 3,0 m de largura, valor este a ser utilizado para
posicionamento nas vias locais. Nas regies de plataformas devera ser mantido um
afastamento maximo de 50 mm entre a borda externa da porta do veiculo e a lateral do piso

da mesma.

O veiculo devera apresentar as seguintes caracteristicas de desempenho: (conferir)

e aceleragdo: 1,15 m/s?

o frenagem: por operar em regime compartilhado de pedestre, os veiculos deverdo possuir
trés tipos de freios:

» frenagem de servigo (usando sistemas de freios eletrodinAmicos e friccdo a baixa
velocidade): > 1,2 m/s?;

e frenagem de emergéncia (usando freios eletrodindmicos e de fricgdo, além dos freios
eletromagnéticos): > 2,5 m/s?;

o frenagem de seguranga (usando freios de fricgdo e eletromagnético somente): > 1,6m/s2.

Em condigbes normais, o veiculo devera ter capacidade de rebocar ou empurrar outro

veiculo vazio.

O veiculo devera ser dotado de sistemas de protegdo antideslizamento para aumento da
aderéncia, com o uso de areia jogada sob as rodas. Se a aderéncia for superior a 6%, n&o

devera ocorrer deslizamento ou bloqueio de rodas.

Os veiculos deverdo ser bidirecionais, com cabines de condugdo completas em cada
extremidade, dotadas de sistemas de comunicagao, tipo telefone ponto a ponto ou similar,
entre as mesmas. O veiculo devera dispor de um sistema de comunicagéo entre o condutor

e 0 CCO, via radio.
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O veiculo devera possuir portas em ambos os lados, duplas, em numero tal que permita boa
facilidade de entrada e saida de passageiros. Apenas nas portas localizadas junto as

cabines, poderdo ser adotadas portas simples (uma folha).

A cada parada, o condutor selecionara o lado de prestagao do servigo de abertura de portas.
A abertura podera ocorrer ou sob o comando do condutor abrindo todas as portas do lado
selecionado ou realizada sob comando do usuario, de forma individualizada, por meio de

botdes instalados no lado interno e externo das mesmas.

O interior do veiculo devera ter um nivel de iluminamento, de no minimo, de 200 lux, em
qualquer ponto, medido a 1.200 mm acima do piso, e dispor de sistema de iluminagéo de

emergéncia, em torno de 1/3 do normal, a ser suprido por baterias.

O veiculo devera ser equipado com sistemas de ar condicionado, controlado pelo condutor.

O nivel de ruido maximo, no exterior do veiculo a uma velocidade de 60 km/h, ndo devera
ultrapassar a 70 dBA e o nivel de vibragdo, no compartimento de passageiros e nas cabines

de condugdo, ndo devera exceder aos valores indicados na ISO 2631.

A estrutura do veiculo devera ser projetada para resistir a carga de tensao estatica de 20
toneladas, distribuida igualmente na articulagdo, sem deformagédo remanescente, e a
compresséo e esforgos de colisdo de até 400 kN, aplicada & altura do chassi inferior do

veiculo.

A frente do veiculo devera ser protegida por dispositivo absorvedor de choque, de forma a

resistir a impactos, sem deformacgao, até velocidades de 5 km/h.

O veiculo devera dispor de sistemas de comunicacéo que permita a emissdo de mensagens
de forma direta pelo condutor ou pré-gravadas. Deverd, ainda, dispor de monitores para
veiculagdo de mensagens operacionais e institucionais, itinerarios, etc. Externamente,
devera dispor de indicadores de destinos e camaras externas de TV, na fungéo de

retrovisor, instaladas nas cabeceiras.

As especificagbes técnicas do veiculo adotado pelo Projeto VLT do Rio estdo detalhadas

no Volume 2 — Tomo lll — Material Rodante e Veiculos Auxiliares.
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2.10. SISTEMAS FIXOS

A seguir, apresentam-se, de forma geral, as principais caracteristicas técnicas dos diversos
sistemas e subsistemas utilizados na operagdo e controle de uma rede de VLT. As
especificacdes técnicas dos diversos sistemas fixos adotadas pelo Projeto VLT do Rio

estdo detalhadas no Volume 2 — Tomo Il — Sistemas.

2.10.1. Sistema de Energia Elétrica

Os veiculos VLT utilizam como fonte de energia a eletricidade, a partir de rede de
distribuicdo da concessionaria local, normalmente em média tensdo, e abastecidas por
subestagoes retificadoras, que alimentam os veiculos e as subestagdes auxiliares que
alimentam os equipamentos instalados nas estagées e terminais, por meio de uma rede de
distribuigéo, e ainda as instalagdes fixas tais como: o centro de controle operacional — CCO,
o centro de manutengdo - CM, o centro administrativo — CAD, patios e instalagbes de

servigos complementares.

As subestacgdes retificadoras serdo dimensionadas, em termos de poténcia nominal e
distancia de afastamentos entre elas, de acordo com as composigdes dos veiculos e dos
intervalos de operagéo minimos adotados entre os mesmos, em cada trecho da Rede VLT.
Essas subestagbes serdo alimentadas, a partir de anel de distribuicdo interna, e
transformam a media tenséo alternada, abaixando-a e retificando em corrente continua 750
Vce (volts, corrente continua), abastecendo a rede de alimentagio de tragéo, que por sua

vez fornece energia aos veiculos.

As subestagbes auxiliares serdo dimensionadas, em termos de poténcia nominal, para
atender as cargas das diversas instalagdes fixas existentes na Rede VLT. As instalagbes
fixas existentes ao longo do tragado serdo alimentadas a partir da rede de distribuicéo
interna e transformam a média tenséo alternada em baixa tensdo alternada, normalmente
em 380/220 Vca (volts, corrente alternada) ou em 220/127 Vca, utilizada para alimentagéo
das diversas cargas e equipamentos existentes nos pontos de paradas, terminais, centro de
controle, centro de manutengdo, areas administrativas, equipamentos ao longo das vias
(painéis de sinalizagéo, sinais, aparelhos de mudancga de via), estacionamentos e areas
para realizagdo de servicos complementares (limpeza, lavagem, pequenos reparos e

higienizagao).
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Com relagéo as situagdes de emergéncia, dependendo do grau de confiabilidade que se
pretenda dar ao sistema, podem ser utilizados geradores de emergéncia, instalados em
cada instalacio fixa ou centralizado nas subestagdes principais. As cargas principais séo

definidas em fungdo de suas importancias para a seguranga na operacao da rede.

No caso de cargas com grande importancia, tanto em termos de seguranga como
operacional, além da alimentagdo em emergéncia pelos geradores, serdo utilizados ainda
sistemas de no-break, com capacidade, tanto em termos de amperagem como em tempo de

atuacio, suficientes para garantir a operacionalidade plena.

Em termos de rede de alimentagdo da tragdo de VLT, duas técnicas s&o atualmente
adotadas, sendo a tendéncia, do momento, a adogao de solugdes mistas que empregam as

duas tecnologias.

A primeira é o uso de catenaria, com tensionamento fixo, podendo utilizar como alimentador
(feeder) um cabo mensageiro, que executa a curva que efetivamente é a chamada de
catenaria, para sustentar o(s) fio(s) de contato (troley) instalado de forma plana, ou entao se
embutindo o alimentador (feeder) em dutos enterrados com postes sustentando somente o

fio de contato.

A segunda é o uso de tecnologias alternativas, que foram adotadas em trechos especificos
tais como tlneis, pontes, cruzamentos / intersegdes importantes ou em sitios especiais das

regides de interesse histérico ou por questdes estéticas / arquitetonicas.

Em relagdo a essa segunda técnica atualmente estdo em uso duas tecnologias. A primeira,
com maior tempo de experiéncia, € a conhecida como alimentagéo pelo solo — APS, e a
segunda, mais recente, denominada de energia embarcada, utilizando bancos de
capacitores, com dupla camada de isolamento, e grupos de baterias, ambos de alto
desempenho. Os bancos de capacitores, com dupla camada de isolamento, séo utilizados,
também, para economizar energia, recuperando armazenando a energia gerada no

processo de frenagem no proprio veiculo.

Em func&o da diretriz imposta pela Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, de proibi¢éo de
uso de rede aérea, em fungéo da legislagéo que criou o projeto Porto Maravilha, o projeto
VLT do Rio deverd adotar o sistema alternativo, com o uso de energia embarcada e

alimentacgdo em pontos especificos.
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2.10.2. Sistema de Sinalizagédo

Na inser¢do de uma rede de VLT no sistema vidrio de uma area urbana, por principio, é
priorizada a circulagéo do VLT. Sao tomadas decis6es visando assegurar essa prioridade de
circulagéo, ndo sé nos cruzamentos como também ao longo das vias, caso seja viavel. Para
garantir a efetividade dessa priorizagdo, uma sinalizagdo vidria adequada deve ser

implantada, alterando, caso necessario, a situagéo vigente.

E importante, inclusive, que multas e penalidades sejam estabelecidas, de forma a
assegurar o cumprimento das alteragdes introduzidas, visando dotar os 6rgéos
fiscalizadores e gestores do transito local das ferramentas legais necessarias para o

exercicio de suas fungdes.

A condugéo dos veiculos VLT, normalmente adotada, é do tipo “marcha a vista”, onde cabe
ao condutor toda a responsabilidade pela agdo, que deve ser feita com total obediéncia as

normas e procedimentos estabelecidos para o sistema viario local.

A prioridade nos cruzamentos consiste em, antecipando a chegada de um veiculo VLT nos
mesmos, comandar o semaforo, autorizando a sua passagem e fechando os fluxos para os
outros modais, até a sua completa passagem. Os semaforos do sistema de VLT devem ser

independentes, porem integrados, dos utilizados para os veiculos rodoviarios.

Nas bifurcagbes das linhas de VLT, a seguranga da circulacdo desses veiculos sera
assegurada por uma sinalizagéo do tipo ferrovidria, que impedira a circulagido nas rotas
conflitantes. A selecdo de uma rota podera ser feita pelo préprio condutor do VLT, na
proximidade da bifurcagéo ou pelo CCO.

A sinalizag&o ferroviaria é utilizada em regides que permitem manobras, com alteragéo de
rota, para controle da operagao de aparelhos de mudanga de via, sinais, balizas, etc, e em
trechos de via onde seja permitida a circulagdo de veiculos em ambos os sentidos.
Fundamentalmente, onde uma rota conflitar com outras, essas devem dispor de

equipamentos de bloqueios para garantir a seguranga operacional, de forma efetiva.

Na sinalizagdo viaria serdo utilizadas “ilhas de automacg&o” locais, instaladas ao longo da

via, para o comando e controle das seguintes situacbes operacionais:
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e comando nos cruzamentos dos ciclos de todos os sinais envolvidos: os de controle da
circulagéo dos veiculos rodoviarios, os necessarios para as travessias dos pedestres e
os de controle da circulagéo dos veiculos VLT;

e bloqueio da circulagdo de veiculos rodoviarios nos trechos onde s6 seja permitida a
circulagdo dos veiculos VLT. Em alguns desses casos é possivel inclusive a utilizagéo
de cancelas, cujas aberturas e fechamentos sejam acionados, por exemplo, por radio
freqliéncia, pelo condutor do VLT de sua cabine de condugéo.

o Essas ilhas devem permitir que suas programacgdes sejam ajustadas remotamente, ou
pelo CCO do sistema VLT, ou pelo centro de controle dos semaforos da municipalidade,
em casos especiais, como engarrafamentos ou acidentes, para alterar a priorizagdo
estabelecida e/ou os ciclos dos sinais locais, apés um acordo entre os respectivos

centros de operagéo.

As ilhas sdo normalmente interligadas ao CCO, de forma segura, através de uma rede de
telecomunicagdes (backbone), que utilize cabos de fibras éticas para permitir a intervencgéo,
preferencial, na programacéo estabelecida, de modo a fazer frente as situagcdes especiais
ou as necessidades de mudancgas. A adogéo nessas “ilhas de automagéo” de fungbes “fail
safe” (falha segura) e outras “no fail safe” representam uma seguranga importante para a

operacdo de um sistema de VLT.

Nesses pontos de interface VLT x trafego local sdo adotados controles atraves de cdmeras
de TV, também comandadas pela “ilha de automagéo” que permitem ao CCO verificar suas
condigbes e transmitir, caso necessario, orientagdes aos condutores dos veiculos do VLT
e/ou acionarem recursos externos, por exemplo: solicitar auxilio ou refor¢o ao 6rgéo de

gestéo e fiscalizagéo do transito para atender situagdes de risco.

Da mesma forma que na sinalizagéo vidria, serdo adotadas “ilhas de automacgéo” ferroviarias
locais, espalhadas ao longo da via, para comando e controle das seguintes situacées

operacionais:

o formagéo da rota, a ser executada pelo VLT, sendo que o estabelecimento do percurso
podera ser comandado pelo condutor do veiculo ou pelo CCO, inclusive nos patios de
manobra. Caso a rota seja comandada pelo CCO, néo sera retirada a responsabilidade
do condutor quanto a necessidade de verificar, antes de prosseguir sua marcha, que a
rota estabelecida na via, foi efetivamente a que o CCO programou e informou, uma vez

que a condugao adotada é a de “marcha a vista”;
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e travamento das demais rotas conflitantes com a estabelecida, sendo recomendado que
seja adotada nessas “ilhas de automagéo”, a técnica conhecida no meio ferroviario como

ATP (automatic train protection).

Essas ilhas também sé&o interligadas ao CCO, de forma segura, através de uma rede de
telecomunicagbes (backbone), que utiliza cabos de fibras 6ticas. De forma similar a
sinalizagdo viaria, nos pontos de interface VLT x trafego local também serdo adotados

controle através de cdmeras de TV.

2.10.3. Sistema de Controle Centralizado

O sistema de controle centralizado — SCC de um sistema VLT visa executar, a distancia, a
supervisdo, o controle e aquisigdo de dados dos veiculos, dos pontos de paradas, dos
subsistemas, instalagbes e demais equipamentos, gerindo, ainda, as atividades executadas

pelas equipes de operagéo e manutengéo distribuidas ao longo da rede.

O monitoramento e/ou acionamento seréo realizados pelo centro de controle de operagao -
CCO através de estagbes de trabalho, instaladas na sala de controle do mesmo, que,
geralmente, por questdes de custos e logistica, estdo integrados aos centros de

administracdo e de manutencgo do sistema VLT.

A interligagéo dos equipamentos do sistema de controle centralizado, localizados no CCO,
com os equipamentos instalados ao longo da via deve ser feita através de um sistema de
transmisséo de dados (STD), utilizando cabos de fibras éticas em anel duplo. O STD
interligard os equipamentos localizados no CCO com os equipamentos dos pontos de
paradas/estagdes, vias e subestagdes, todas telecomandadas. Cada posto de trabalho no
CCO tera a disposigao duas estagdes de trabalho, em redundancia.

O CCO operara diuturnamente, sem folgas semanais, controlando todas as linhas do
sistema VLT, mesmo fora dos hordrios da operagdo comercial. Dentre as principais

atividades realizadas pelo CCO, destacam-se:
e controlar e comandar a distancia, toda a movimentagdo dos veiculos da rede VLT,

incluindo injegbes, retiradas, regulagéo, rotas, servigos provisorios, limpeza profunda e

lavagem, e as movimentacdes dos veiculos auxiliares ferroviarios, de manutencao e
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operagéo, tendo o CCO, em tempo real, a localizagdo exata de cada veiculo em
operacao;

e controlar a energizagéo das diversas segdes dos circuitos de tragéo;

e operar os subsistemas de telecomunicagdes (radio e telefonia) para executar chamadas
seletivas ou gerais a todos os operadores e equipes atuante na rede de VLT,

e operar o subsistema de CFTV, que fornecera as imagens dos pontos principais: patios
de estacionamento e centro de manutencio, e criticos: cruzamentos das linhas do
sistema de VLT,

e controlar a operagéo das paradas/estacdes;

¢ comandar as mensagens divulgadas os painéis de mensagens variaveis existentes nas
paradas/estagdes;

e enviar mensagens sonoras aos usuarios nas estagoes e veiculos;

e controlar, em tempo real, e em contato com os ¢érgdos de controle de transito, os
cruzamentos e interferéncia da rede VLT com o sistema viario local;

e acionar as equipes de intervengcdo da manutengdo para atendimento das falhas, e
acompanhando a execugao dos servigos;

e realizar contatos externos com os centros de controle das concessionarias de servigos
publicos, hospitais, unidades de seguranga, centros de controle de outros operadores do
sistema de transporte, 6rgdos de gestdo do meio ambiente, etc.;

o elaborar relatorios operacionais.

Figura 4.4.1 - Vista parcial do CCO
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2.10.4. Sistema de Controle de Acesso

O sistema de controle de acesso consiste na implantagdo de um processo seguro e
qualificado de apurag&o e cobranga pelos servigos prestados pelo sistema de transporte,
cuja utilizagéo pelos usuarios seja simples e de facil aceitagéo. Basicamente, esse sistema
consiste na gestéo das fungdes de dispositivos eletrénicos que possibilitem o gerenciamento

dos créditos e cobranga pelas viagens realizadas.

Normalmente, utilizam-se equipamentos de bloqueio e/ou de validagdo ou somente de
validagéo, que processam as informacdes de crédito contidas nos cartdes efou bilhetes,
liberando e registrando o ingresso do usuario no sistema de transporte. Ao final das
operagdes de autorizagdo do ingresso, as informagdes sdo repassadas as centrais de
processamento para efetuar as fungdes contabeis, operacionais, distribuicdo da receita e

registros estatisticos de transporte e de arrecadacéo.

Para os gestores e operadores, o sistema de controle de acesso devera possibilitar, dentre

outras, as seguintes fungdes:

° 0 processamento e a troca de dados de utilizagdo e de reparticdo segura e correta dos
valores transacionados entre os distintos operadores modais:

* o0 processamento (validagio) de novos cartdes, emitidos por terceiros, que devam ser
aceitos no sistema de transportes;

e inclusdo de outras aplicagbes, como, por exemplo, o carregamento de créditos via
internet;

* a utilizagéo de crédito armazenado em cartdo para aquisigdo de outros bens e servigos;

o a utilizacdo de aplicativo em cartées emitidos e controlados por terceiros, para

pagamento das tarifas do sistema de transporte.

O pagamento e o carregamento de crédito poderio ser feitos das seguintes maneiras:

e em cartdes que venham a ser emitidos por qualquer operador do sistema de transporte,
que contenha, obrigatoriamente, as aplicagées que permita a sua utilizagdo nos modais
integrados;

e em maquinas de venda de créditos.

Basicamente, sdo utilizadas as seguintes metodologias funcionais para controle de acesso

nos sistemas de transporte ptblico:
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o venda e controle de acesso a bordo dos veiculos: é o sistema de bilhetagem mais
adotado atualmente no modal 6nibus no Brasil, onde o pagamento da passagem é
realizado a um cobrador ou motorista e o controle é feito pela passagem do usuario por
uma catraca. A principal desvantagem deste sistema de venda/controle a bordo é o
aumento nos tempos de embarque e, conseqlientemente, a reducéo da velocidade
média e da oferta e o aumento do tempo de percurso. Justifica-se sua utilizagdo em
corredores e em veiculos de pequena capacidade, onde existe somente uma catraca de
entrada. Essa metodologia ainda é utilizada, porém com baixa eficiéncia, nos 6nibus
articulados nao integrantes de sistemas de BRT. Atualmente essa metodologia vem
admitindo, e até incentivando, o uso de bilhetes/cartdo adquiridos fora do veiculo (em
bancos, internet, postos de venda, etc.) permanecendo, no entanto, o controle e a
validagédo dos mesmos em bloqueios a bordo do veiculo;

+ venda e controle de acesso fora do veiculo: a cobranga e o controle do acesso do cliente
séo feitos antes de seu embarque, e que ocorre geralmente em uma edificagao fechada.
Essa metodologia elimina as desvantagens da anterior, sendo obrigatéria sua utilizagéo
nos modais de grande capacidade (trens, metrdé e barcas). Sua desvantagem é a
necessidade do uso de estagbes, nem sempre viaveis, em areas com espago escasso,
com custos consideraveis de construgdo e operagao, com a exigéncia de utilizagdo de
equipamentos e equipes para operagdo, manutencéo, seguranca e limpeza e, ainda, a
utilizagéo de recursos significativos como energia elétrica, instalagdo de agua potavel e
servidas e para combate a incéndio, dentre outros;

e venda fora do veiculo e controle de acesso na parada ou no interior do veiculo:
metodologia, ainda nZo utilizada no Brasil, e consiste na venda do bilhete/cartdo
externamente ao veiculo, preferencialmente em postos de venda fora do sistema
(bancos, internet e maguinas de venda), com o controle executados por validadores
localizados nos pontos de paradas ou a bordo do veiculo. Uma metodologia de
fiscalizacdo e auditoria & utilizada, por amostragem, ao longo das viagens, por fiscais
que ingressam nos veiculos e abordam alguns usuarios, verificando, atraves de
equipamento digital portatil, se o bilhete/cartéo foi validado para acesso do usuario ao
veiculo. A principal desvantagem dessa metodologia é a probabilidade de aumento de
fraude pelos usuarios do sistema, que pode se tornar importante nos casos em que o
sentimento ético predominante na populacéo seja pequeno. No caso brasileiro, registre—
se, ainda o fato da inexisténcia de legislagdo especifica que permita a aplicagéo de

multas e outra puni¢do caso um usuario seja flagrado fraudando o sistema de transporte.
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O projeto VLT do Rio tem com o objetivo permitir a capilaridade do sistema de transportes
na area central da Cidade, fazendo a captacgéo, através de integragdes com os demais
modais, dos usuarios (clientes), distribuindo-os pelas areas de sua abrangéncia. Por opgéo
da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, no VLT do Rio sera adotada a venda de crédito

externa com validagéo de acesso no interior dos veiculos e/ou nas estagdes terminais.

A expectativa, pesquisas realizada, é de a grande maioria dos usuarios do VLT, em especial
nos horarios de pico, sera oriunda ou utilizara, no seu deslocamento, outro modal de
transportes, no inicio e/ou no final de suas viagens. Evidentemente, existira, também, uma
demanda néo integrada que realizard deslocamentos internos na area atendida pelo VLT do
Rio.

Em principio, os pontos de parada ou estages deverdo ter dimensdes reduzidas, serem

simples e abertas, para facilitar suas inser¢ées nas vias urbanas, geralmente estreitas.

E importante destacar que a maioria dos sistemas de VLT implantados pelo mundo utiliza o
sistema de controle de acesso no interior do veiculo e/ou nas plataformas, com a venda

externa, ou em maquinas de venda de créditos, instalados, geralmente, nas plataformas.

E evidente que essa metodologia possui pontos fortes e fracos, sendo, porem, vital, para

seu sucesso, a adogdo, dentre outras, das seguintes providéncias:

e ampla campanha de conscientizagdo da populagdo quanto as obrigatoriedade de
validagdo de seus bilhetes/cartdes, vinculada a implantagdo e manutengéo de um
servigo de transporte com elevado padrao de qualidade;

¢ aplicagéo de um eficiente e eficaz esquema de auditoria e fiscalizagdo, desde o inicio da
operagao comercial;

o elaboragéo de base legal para aplicagéo de multas e punigdes aos usuarios reincidentes,

nos casos de fraude ao sistema de transportes.

2.11. LINHAS OPERACIONAIS

Para atender as diretrizes da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro que estabelecem que o
novo sistema de transporte deva agilizar e racionalizar os deslocamentos internos entre os
bairros da regido portudria e entre estes e a Area Central de Negdécios, bem como oferega

acesso ao aeroporto Santos Dumont, e que se integre fisica e operacionalmente com o

ANEXO 7 - PROJETO FUNCIONAL 156



VLT do Rio

metrd; com os trens de subtrbio, com as barcas e, no futuro, com o TAV, foi proposta uma
rede de VLT, equivalente a 28,0 km de via singela, sendo 7,2 km em via dupla e 13,6 km em
sistema binario (via singela), dos quais 1,6 km em via singela, com circulagdo bidirecional,

conforme detalhado no item 2.3,

Para a realizagdo dos deslocamentos internos a regido portuaria e desta com a area central

de negocios e o aeroporto, foram propostas 6 linhas operacionais, a saber:

e Linha 1 — Laranja: Vila de Midia — Cinelandia, via Praga Maua,

e Linha 2 — Verde: Central - Praga Maua, via Tunel da Providéncia;

e Linha 3 — Azul: Central — Barcas / Santos Dumont, via Praga da Republica;
e Linha 4 — Vermelha: Central - Cinelandia, via Marechal Floriano;

e Linha 5 — Amarela: Vila de Midia - Central, via Bardo de Mau3;

e Linha 6 — Lilas: Vila de Midia - Praga Maua, via Sao Diogo/Tunel da Providéncia.

As Linhas 2, 5 e 6 visam os deslocamentos internos a regido portuaria e as Linhas 1, 3 e 4
facilitam os deslocamentos entre a regido portuaria e a area central de negécios, com foco
no aeroporto Santos Dumont, na estacdo Central do Brasil (sistema ferroviario urbano) e na

estagdo das barcas (sistema hidroviario).

O usuario deseja que seja respeitado o seu direito de ser transportado, com conforto,
seguranga e regularidade. Assim os intervalos entre veiculos, nas diversas linhas
operacionais, deverdo ser informados com exatiddo, e respeitadas as taxas de ocupagao
especificadas. A Concessionaria devera cumprir, em todas as linhas, os seguintes intervalos

maximos, entre veiculos:

e dias Uteis e sabados (até as 14 h) 15 (quinze) minutos;
¢ sabado (apds as 14 h), domingos e feriados 20 (vinte) minutos;
e todos os dias (entre 24 e 05 horas) 30 (trinta) minutos.
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Linha 1 — Laranja: Vila de Midia - Cinelandia, via Praga Maua

Figura 4.5.1 — Linha 1 - Laranja: Vila de Midia - Cinelandia, via Praga Maua.

A Linha 1 - Laranja: Vila de Midia - Cinelandia, via Praga Maua, liga a regido onde sera
implantada a Vila de Midia com a regido da Cinelandia, percorrendo o binario formado pelas
Vias A1/B1 (projeto Porto Maravilha) e rua Equador/Venezuela, avenida Rodrigues Alves,
Praca Maua e a avenida Rio Branco em toda a sua extensdo. Tem a extens&o de 10,950 km
(ida e volta), sendo 5,720 km no sentido Vila de Midia / Cinelandia e 5,230 km no sentido
Cinelandia / Vila de Midia. A linha operard com um intervalo de 6 minutos, realizando o

percurso total (ida e volta) em 44 minutos.

A Linha 1 tera como ponto de partida na estagéo Vila de Midia, a ser construida préxima a
Vila de Midia e a rodoviaria Novo Rio, nas proximidades do cruzamento da avenida General
Luiz Mendes de Moraes com a rua Comandante Garcia Pires e ponto final a estagéo
Cinelandia (VLT), a ser construida proxima a estagdo Cinelandia do Metrd e o Teatro
Municipal. Tera no seu percurso 35 pontos de paradas, sendo 19 no sentido Vila de Midia /
Cinelandia (Vila de Midia, Garcia Reis (Novo Rio), Equador, Santo Cristo, Gamboa, Uniéo,
Rivadavia Correia, Pedro Ernesto, Harmonia, Anténio Lage, Bardo de Tefé, Rodrigues
Alves, Praga Maua, Sdo Bento, Candelaria, Buenos Aires, Sete de Setembro, Almirante
Barroso e Cinelandia) e 16 no sentido Cinelandia / Vila de Midia (Cinelandia, Almirante
Barroso, Sete de Setembro, Buenos Aires, Candelaria, Sdo Bento, Praga Maua, Rodrigues
Alves, Sousa e Silva, Silvino Montenegro, Cidade do Samba, Gamboa, Pereira Reis,

ANEXO 7 -~ PROJETO FUNCIONAL 158




VLT do Rio

Cordeiro da Graga, Novo Rio e Vila de Midia) e uma distancia média entre pontos de
paradas, da ordem, de 320 metros, no sentido Vila de Midia / Cineléndia, e 350 metros, no

sentido Cinelandia / Vila de Midia.

Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 1 atendera os projetos do Museu do
Amanh3, Museu de Arte do Rio (Pinacoteca) e o Aqua-Rio, a serem implantado no ambito
do projeto Porto Maravilha, e as regiées da Cinelandia, Praga Maud, Cidade do Samba,
Gamboa e estacao rodovidria Novo Rio. Esta Linha permitira a integragéo com o metrd, nas
estagdes Cinelandia e Carioca (Metrd Rio). A linha permite ainda, a integragéo com o futuro
BRT Transbrasil, através de uma interligagéo entre este e a estagao Vila de Midia (VLT), por

meio de uma passarela sobre a avenida Francisco Bicalho.

Linha 2 — Verde: Central — Praga Maua, via Tunel da Providéncia

Figura.4.5.2 — Linha 2 - Verde: Central - Praga Mau, via tinel da Providéncia.

A Linha 2 - Verde: Central - Praga Maua, via ttnel da Providéncia, liga a regido da Central
do Brasil com a regido da Praga Maua, passando pela regido da Gamboa / Vila Olimpica da
Gamboa, percorrendo a rua Senador Pompeu, Vias H1 e G1 (projeto Porto Maravilha), rua
Santo Cristo, o binario formado pelas rua Venezuela e Vias A1/B1 (projeto Porto Maravilha),

e avenida Rodrigues Alves, possuindo uma extenséo de 7.715 m (ida e volta), sendo 4.070 /

m no sentido Central / Pragca Maua e 3.645 m no sentido Praga Maua / Central. A linha
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operara com um intervalo de 12 minutos, realizando o percurso total (ida e volta) em 31

minutos.

A Linha 2 tera como ponto de partida a estago Central (VLT), a ser construida junto a
estacéo ferroviaria Pedro Il e ponto final a estagdo Praga Maua, a ser construida na av.
Rodrigues Alves nas proximidades da Praga Maud, e tera ao longo do seu percurso 21
pontos de paradas, sendo 12 no sentido Central / Maua (Central, América, Vila Olimpica,
Gamboa, Uni&o, Rivadavia Correia, Pedro Ernesto, Harmonia, Antonio Lage, Bardo de Tefé,
Rodrigues Alves e Praga Maud) e 9 no sentido Maua / Central (Praga Maua, Rodrigues
Alves, Souza e Silva, Silvino Montenegro, Cidade do Samba, Gamboa, Vila Olimpica,
América e Central), e uma distancia média entre pontos de paradas, da ordem, de 370
metros, no sentido Central / Praga Maua e 450 metros, no sentido Praga Maua / Central.

Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 2 atendera os projetos do Museu do
Amanha, Museu de Arte do Rio (Pinacoteca) e o Aqua-Rio, a serem implantado no ambito
do projeto Porto Maravilha, e a Vila Olimpica da Gamboa. Esta Linha permitira a integracéo
com o trem de sublirbio, na estagéo Pedro Il (SuperVia). Outro ponto relevante diz respeito
ao segmento de 350 m, entre os pontos de paradas Vila Olimpica e Gamboa, onde o
sistema VLT circulara em via singela bidirecional.

Linha 3 — Azul: Barcas — Central / Santos Dumont, via Praga da Republica

Figura 4.5.3 — Linha 3 - Azul: Central — Barcas / Santos Dumont, via Praga da Reptblica.
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A Linha 3 - Azul: Central — Barcas / Santos Dumont, via Praga da Republica, interliga a
regido da Central do Brasil com a regido da Praga XV (terminal das barcas) e o aeroporto
Santos Dumont, passando pela Praga Duque de Caxias, Saara, Praga da Republica (Campo
de Santana), Praca Tiradentes, Praga XV, Praga da Misericordia e Praga Salgado Filho,
percorrendo, na ligagdo Central — Barcas, a Praga Cristiano Otoni, avenida Marechal
Floriano, rua da Constituicdo e rua Sete de Setembro, possuindo uma extensdo de 4.935 m
(ida e volta), sendo 2.465 m no sentido Central / Barcas e 2.470 m no sentido Barcas /
Central. A ligagdo Central — Santos Dumont, percorre a Praga Cristiano Otoni, avenida
Marechal Floriano, rua da Constituigdo, rua Sete de Setembro, Praga XV, avenida Alfred
Agache e avenida General Justus, com uma extenséo de 7.960 m (ida e volta), sendo 3.975
m no sentido Central / Santos Dumont e 3.985 m no sentido Santos Dumont / Central. A
linha operara com um intervalo de 6 minutos, realizando o percurso total (ida e volta) em 20
minutos - Central / Barcas e em 32 minutos — Central / Santos Dumont, partindo da estacéo

Central, com partidas alternadas para a estagéo Barcas e estagdo Santos Dumont.

A Linha 3 tera como ponto de partida a estagdo Central (VLT), a ser construida junto a
estacao ferroviaria Pedro ll, e o ponto final junto na estagéo Barcas, a ser construida junto a
estacdo das barcas, na regifo da Praga XV, com um segmento prosseguindo até a estagao
Santos Dumont, a ser construida junto ao aeroporto Santos Dumont. A ligagéo Central -
Barcas tera no seu percurso 9 pontos de paradas, por sentido (Central, Duque de Caxias,
Saara, Campo de Santana, Tiradentes, Carioca, Rio Branco, Carmo e Barcas) e uma
distancia média entre pontos de paradas, da ordem, de 310 metros. A ligagédo Central —
Santos Dumont terd no seu percurso 12 pontos de paradas, por sentido (Central, Duque de
Caxias, Saara, Campo de Santana, Tiradentes, Carioca, Rio Branco, Carmo, Praga XV,
Misericordia, Salgado Filho e Santos Dumont), e uma distdncia media entre pontos de

paradas, da ordem. de 360 metros.

Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 3 permitira a integragao com o trem
de subtrbio, na estagéo Pedro Il (SuperVia), com o metrd, na estagédo Carioca (Metro Rio)
e com o sistema de barcas no terminal Praga XV (Barcas S/A) e o aeroporto Santos
Dumont. Essa linha permite ainda a transferéncia de usuarios do VLT entre as linhas que
utilizam a avenida Rio Branco (Linhas 1 e 4) nos pontos de paradas Sete de Setembro
(Linhas 1 e 4) e Rio Branco (Linha 3). Outro ponto relevante diz respeito ao segmento de
750 metros, entre os pontos de paradas Misericordia e Salgado Filho, onde o sistema VLT

circulara em via singela bidirecional.
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Linha 4 — Vermelha: Central - Cinelandia, via Marechal Floriano

Figura 4.5.4 — Linha 4 - Vermelha: Central - Cinelandia, via Marechal Floriano.

A Linha 4 - Vermelha: Central - Cinelandia, via Marechal Floriano, liga a regido da Central do
Brasil com a regi&o da Cinelandia, percorrendo a Praga Cristiano Otoni, Praga Duque de
Caxias, avenida Marechal Floriano, rua Visconde de Inhatima e avenida Rio Branco,
possuindo uma extensédo de 5.625 m (ida e volta), sendo 2.820 m no sentido Central /
Cinelandia e 2.805 m no sentido Cinelandia / Central. A linha operara com um intervalo de 6

minutos, realizando o percurso total (ida e volta) em 23 minutos.

A Linha 4 tera como ponto de partida a estagdo Central (VLT), a ser construida junto a
estacao ferroviaria Pedro Il, e como ponto final a estagéo Cinelandia (VLT), a ser construida
proxima a estagéo Cinelandia do Metré e o Teatro Municipal, e tera no seu percurso 10
pontos de paradas, por sentido (Central, Duque de Caxias, ltamaraty, Camerino, Santa Rita,
Candelaria, Bueno Aires, Sete de Setembro, Almirante Barroso e Cinelandia) e uma
distdncia média entre pontos de paradas da ordem de 310 metros.

Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 4 permitira a integragdo com o trem

de subtrbio, na estagdo Pedro Il (SuperVia), e a integragdo com o metrd, nas estagbes
Cinelandia e Carioca (Metr6 Rio). Permitira, ainda, a transferéncia de usuarios com a Linha

ANEXO 7 — PROJETO FUNCIONAL 162




VLT do Rio

3 — Central / Barcas — Santos Dumont, nos pontos de paradas Sete de Setembro e Rio

Branco.

Linha 5 — Amarela: Vila de Midia - Central, via Bardo de Maua

Figura 4.5.5 - Linha 5 - Vila de Midia - Central, via Bardo de Maua.

A Linha 5 - Azul: Vila de Midia - Central, via Bardo de Mau3, interliga a regido onde sera
implantada a Vila de Midia (Olimpiada Rio 2016) com a regido da Central do Brasil,
passando pela regido de S&do Diogo, possuindo uma extensdo de 5.210 m (ida e volta),
sendo 2.605 m por sentido. A linha operara com um intervalo de 6 minutos, realizando o

percurso total (ida e volta) em 21 minutos.

A Linha 5 tera como ponto de partida a estagéo Vila de Midia, a ser construida proxima a
Vila de Midia (Olimpiada Rio 2016) e a rodoviaria Novo Rio, nas proximidades do
cruzamento da avenida General Luiz Mendes de Moraes com a rua Comandante Garcia
Pires e como ponto final estagdo Central (VLT), a ser construida junto a estagéo ferroviaria
Pedro Il, tera no seu percurso 6 pontos de paradas, por sentido (Vila de Midia, Barédo de
Maud, Sao Diogo, Nabuco de Freitas, América e Central) e uma distancia média entre
pontos de paradas, da ordem, de 520 metros. Este trecho tera dois segmentos de via

singela bidirecional, entre a estagéo Vila de Midia e o ponto de parada Barédo de Maua, com
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500 m e outro entre os pontos de parada Nabuco de Freitas e América, com 280 m de

extensao.
Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 5 permitira a integragdo com o trem

de suburbio, na estacéo Pedro Il (Supervia) e com o BRT Transbrasil, por meio de uma

passarela sobre a avenida Francisco Bicalho.

Linha 6 — Lilas: Vila de Midia - Praga Maua, via Sdo Diogo/Tuinel da Providéncia

Figura 4.5.6 - Lilas: Vila de Midia - Praga Maua, via S&o Diogo tlnel da Providéncia.

A Linha 6 - Verde: Vila de Midia - Praga Maua, via Séo Diogo e tinel da Providéncia, liga a
regiao onde sera implantada a Vila de Midia (Olimpiada Rio 2016) e a regido da Praca
Maua, passando pela regido de Sao Diogo e da Gamboa, percorrendo a rua Pedro Alves,
Via E1 (projeto Porto Maravilha), Vias H1 e G1 (projeto Porto Maravilha), rua Santo Cristo, o
binario formado pelas rua Venezuela e Vias A1/B1 (projeto Porto Maravilha), e avenida
Rodrigues Alves, possuindo uma extensdo de 11.125 m (ida e volta), sendo 5.775 m no
sentido Vila de Midia / Maug e 5.350 m no sentido Maua / Vila de Midia. A linha operara com

um intervalo de 12 minutos, realizando o percurso total (ida e volta) em 45 minutos.
A Linha 6 terd como ponto de partida a estagéo Vila de Midia e ponto final a estacdo Praca

Maua, e tera no seu percurso 25 pontos de paradas, sendo 14 no sentido Vila de Midia /
Maua (Vila de Midia, Bardo de Maua, Sdo Diogo, Nabuco de Freitas, Vila Olimpica,
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Gamboa, Unido, Rivadavia Correia, Pedro Ernesto, Harmonia, Anténio Lage, Bardo de Tefé,
Rodrigues Alves e Praga Mauad) e 11 no sentido Maua / Vila de Midia (Praga Maua,
Rodrigues Alves, Souza e Silva, Silvino Montenegro, Cidade do Samba, Gamboa, Vila
Olimpica, Nabuco de Freitas, S&o Diogo, Bardo de Maua e Vila de Midia), com uma
distdncia média entre pontos de paradas, da ordem, de 450 metros no sentido Vila de Midia

/ Maud e 535 metros no sentido Maua / Vila de Midia.

Destaca-se ainda, que ao longo do seu tragado, a Linha 6 atendera os projetos do Museu do
Amanha, Museu de Arte do Rio e o Aqua-Rio, a serem implantado no ambito do projeto
Porto Maravilha, e a Vila Olimpica da Gamboa. Esta Linha permitira a integragédo com o BRT
Transbrasil por meio de uma passarela sobre a avenida Francisco Bicalho. No futuro

permitira a integracdo com a estagao do TAV.

2.12. MARCHA TIPO

O dimensionamento adequado de um sistema VLT depende, basicamente, da geometria
das vias, das zonas de manobras disponiveis nas vias principais, na distribuicdo e
quantidade dos pontos de parada, da quantidade e tipo de cruzamentos com o trafego

rodoviario, da tecnologia e do tipo de veiculo adotado.

Com base nos dados retirados do projeto geométrico das vias e nas caracteristicas da
tecnologia do veiculo a ser adotado, e considerando uma velocidade comercial média
observada em sistemas de VLT similares, procedeu-se o calculo de tempo de ciclo,
representado pelo tempo de ida e volta a uma mesma estagdo. A velocidade comercial
média contempla além dos deslocamentos entre pontos de paradas, os tempos de paradas,
as manobras nos terminais e os possiveis retardamentos nos cruzamentos com o sistema

rodoviario.

Para fins de dimensionamento preliminar do sistema, adotou-se o valor de 15 km/h como
velocidade comercial média para toda a rede operacional, devendo a mesma ser
devidamente verificada por ocasido do detalhamento do projeto executivo e na elaboragéo

do projeto operacional definitivo, por meio de uma simulagéo completa de marcha.

A seguir estdo destacadas os principais parametros da rede considerados para a elaboragéo

da marcha tipo de referéncia, a saber:
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o extensao total (via singela): 28,0 km
= segmento Porto Maravilha: 18.8 km
= segmento Rio Branco: 2,6 km
= segmento Sete de Setembro: 4,0 km
» segmento Santos Dumont: 2,6 km

e velocidade maxima 70 km/h

¢ velocidade comercial média 15 km/h

o tempo médio de parada 20s

o distancia média entre paradas: 400 m

e raio de curva horizontal (minimo): 25m

e raio de curva vertical (minimo): 1.000 m

2.13. PRE-DIMENSIONAMENTO DA FROTA

A partir das linhas operacionais propostas para atendimento de toda a regido atendida pelo
VLT, e com base no potencial de demanda que cada linha apresenta no inicio da operagéo
do novo sistema de transporte, avaliados por meio de pesquisas de preferéncia, realizadas
no estabelecimento da demanda possivel de ser atendida pela tecnologia de transporte
proposta, foram estabelecidas as frequiéncias que cada linha deveria ter, no intervalo de

pico, de modo a atender, de forma segura e confortdvel, os usuarios das mesmas.

A partir dessa freqliéncia, das caracteristicas da linha e da velocidade comercial média
adotada, estimou-se a necessidade de frota para cada linha. Sobre o valor encontrado para
cada linha aplicou-se um fator de reserva, destinado a cobrir as reservas operacionais e a

frota ndo operacional (manutencéo).

A Tabela 4.7.1, a seguir, apresenta a frota prevista para cada linha e respectiva reserva

operacional, totalizando uma frota de 32 veiculos, para o inicio da operagéo.
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Tabela 4.7.1 — Frota inicial e final de veiculos

Frota Inicial Frota Final
Vila de Midia - Cinelandia 8 10
Central — Praga Maua 3 4
Central — Barcas/S.Dumont 10 10
Central - Cinelandia 4 6
Vila de Midia — Vila de Midia 4 6
Vila de Midia — Praga Maua 4 5
Reserva 3 3
Total 32 44

2.14, CENTRO INTEGRADO DE OPERAGAO E MANUTENGAO - CIOM

A municipalidade do Rio de Janeiro, com a implantagdo do Projeto VLT do Rio, pretende
que seja prestado a cidadania um servigo de transporte com elevado padrao de qualidade,

seguranca, confiabilidade e eficiéncia técnica, econémica e administrativa.

Dentro dessa concepgdo, prevé-se a implantagdo de um local operativo devidamente
equipado com o0s recursos necessarios, onde serdo realizadas mdltiplas tarefas de
planejamento e execucéo de atividades de operagédo, manutengéo, administracdo e apoio

logistico.

O centro integrado de operagéo e manutencéao - CIOM devera ser construido em uma area
plana, situado em area préxima a Rede Prioritaria, devidamente protegido de invaséo, ja que
nele existirdo areas eletrificadas em 750 Vcc. Alem das atividades voltadas & manutencgéo e

operacao, o CIOM devera abrigar também as atividades de apoio e administragéo.

E importante que o centro integrado ndo seja considerado apenas como um local de
estacionamento e conserto de equipamentos, mas sim como mais um dos componentes

vitais do processo de produgdo de um transporte de elevada qualidade.
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A localizagédo geografica de um terreno, destinado a implantagdo de um centro integrado,
para que seja adequado para a realiza¢do das atividades de producéo de transporte dentro
dos conceitos dos padrdes de eficiéncia exigidos, tem que privilegiar a sua proximidade as
linhas operacionais, a facilidade e flexibilidade nas entradas e saidas dos veiculos em
operagao, minimizando os percursos e os tempos de circulagdo ndo operacionais, deve ser

plano e situado em areas com baixo risco de deslizamentos e inundagdes.

Outro aspecto importante na escolha da area, diz respeito ao seu tamanho, que devera ser
suficiente para receber, alem das oficinas e equipamentos destinados & manutengéo do
material rodante e dos sistemas fixos, o patio de estacionamento da frota, equipamentos de
limpeza e preparagio da frota operacional e de apoio, areas de apoio logistico, areas para
uso dos funcionarios operacionais, locais para formacéo e reciclagem da méo de obra, etc.,

bem como a instalagéo do centro de controle operacional - CCO

A integragdo do centro integrado com os demais componentes do sistema deve ser a mais
completa possivel, ndo apenas sob otica estritamente técnica, mas também na sua
concepcao arquitetdnica, na insergao urbanistica e no sistema viario do entorno, no uso de
tecnologias em sintonia com a preservagcdo do meio ambiente e no emprego de solugdes
inovadoras que transmitam aos usuarios a imagem de modernidade que o novo sistema de

transporte se propde oferecer

No tocante a insergdo do centro integrado no tecido urbano é interessante estudar a
localizag@o de acessos estrategicamente posicionadas em relagdo a rede viaria urbana do
entorno que possibilitem a escolha, a priori, de rotas menos congestionadas e mais diretas

para acessar as diferentes paradas, estages e instalagdes operacionais do sistema.

Um ponto importante a considerar diz respeito a construgdo do CIOM, que deve estar
implantado e equipado, evidente que ndo necessariamente na sua configuragéo operacional
plena, em uma etapa anterior ao inicio da operagéo comercial, de modo a permitir o
recebimento e testes dos veiculos e demais equipamentos do projeto, com destaques aos

equipamentos do sistema de lavagem dos veiculos, torno rodeiro e macacos hidraulicos.

O centro integrado deve ser concebido em forma de um patio, no qual estardo concentradas
as areas e atividades pertinentes a manutencdo e a operagdo do material rodante e dos
sistemas fixos responsaveis pela qualidade do servico de transporte de passageiros

prestado, na busca de um elevado nivel de desempenho, alto padrdo de seguranga,
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regularidade, conforto e pontualidade de circulagéo, de modo a assegurar plenas condigbes

de confiabilidade nos deslocamentos de ir e vir dos seus usuarios.

Além de toda a estrutura da manutengéo, o centro integrado devera abrigar as instalagées
operacionais diretamente envolvidas com a circulagdo dos veiculos, quais sejam: o centro
de controle operacional — CCO, o controle de escala e as acomodacdes de condutores,

assim como vias de estacionamento da frota de veiculos operacionais.

O projeto conceitual do centro integrado devera ser concebido tendo como premissas
basicas, a sua funcionalidade e a sua operacionalidade, de tal modo que as vias ferroviarias
e rodoviarias, as oficinas de manutencéo e as instalacées prediais, auxiliares e de apoio
possam interagir para o melhor aproveitamento da area disponivel, objetivando assegurar
que as atividades de producdo da manutencéo e da operacdo possam ser executadas com

elevado nivel de desempenho, com alta produtividade e custo adequado.

No desenvolvimento do projeto conceitual do centro integrado foram considerados os
seguintes sistemas operacionais:
e material rodante — veiculo;
e sistemas fixos:
o sinalizagéo e controle;
o telecomunicacgdes;
o bilhetagem automatica
o subestacgdes de energia elétrica;

alimentacéo de energia elétrica de tragéo;

o

e via permanente — infraestrutura e superestrutura;

o edificagbGes operacionais.

As atividades de manutengéo a serem executadas no material rodante e nos sistemas fixos,
que representam os sistemas operacionais, deveréo ter como principio basico a substituicao
imediata de equipamentos, pecas e/ou componentes danificadas que, posteriormente, serdo

trabalhados nas oficinas especificas.

As citadas atividades devem ser executadas tendo como orientagdo os seguintes
procedimentos:
o limpeza interna diaria do veiculo, durante a operagao comercial;

e |avagem externa mecanizada do veiculo, conforme programacéo;
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inspegéo programada de “fim de viagem” do veiculo;

manutencgéo preventiva dos sistemas operacionais — programada,

manutencgéo corretiva dos sistemas operacionais — ocorréncia de falha;

intervencéo de restabelecimento dos sistemas fixos — falha excepcional,

revisdo geral dos sistemas operacionais — programada;

manutencado de bancada e/ou reparacgao de equipamentos e componentes dos sistemas
operacionais, limitadas a servigos imediatos e de pequena grandeza, envolvendo
recursos minimos de oficinas, de materiais, de equipamentos, de ferramentas, de

instrumentos e de méao de obra.

E importante observar que no projeto conceitual do centro integrado devera ser considerado

que servigos diversos de manutengado pesada, de maior porte, mais complexos efou mais

demorados que demandam a utilizagdo de recursos de maior monta, sejam de oficinas,

materiais, equipamentos e/ou méo de obra, poderdo ser executadas nas suas instalagoes

ou, externamente, por meio de terceirizagédo de atividades.

Na concepcgéo do arranjo fisico do centro integrado deverao ser considerados os seguintes

aspectos:

abrigar todas as atividades de manutengdo preventiva e corretiva, de inspecgao
programada de “fim de viagem”, de restabelecimento, de revisdo geral, de limpeza e de
testes dos equipamentos e componentes dos sistemas operacionais;

as oficinas deverdo ser equipadas para atender servigos de manutengéo e de reparacao
de equipamentos e de componentes de pequeno porte e de execugdo imediata, podendo

os servigos de maior envergadura serem executados por terceiros.

O centro integrado devera dispor, dentre outros, de:

vias para estacionamento dos veiculos que ndo estejam circulando na operacao
comercial, assim como, para os veiculos de manutengao;

locais para sediar as equipes de manutencdo dos sistemas fixos, com suas pequenas
oficinas e instalagées administrativas e de apoio;

instalag6es para o CCO e para as equipes da area operacional;

salas para os diversos 6rgaos gestores da manutengéo e da operagéo, bem como das
atividades administrativas propriamente ditas;

instalac6es para os servigos auxiliares e de apoio em geral;

almoxarifado coberto e uma area para estocagem a céu aberto (almoxarifado

descoberto);
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e construgdes para abrigar os servicos auxiliares responsaveis pelo fornecimento de
energia elétrica, de ar comprimido, de ar condicionado e de agua para todas as
instalagdes do patio;

o facilidades de circulagéo interna dispondo de arruamento com vias pavimentadas tendo
méao dupla e locais para estacionamento de veiculos rodoviarios;

e local préprio para descarga dos veiculos quando da sua entrega pelo fornecedos;

e portaria devidamente habilitada para efetivo controle da saida e da entrada de veiculos e

de pedestres.

A partir da analise das condicionantes exigidas para um centro integrado, a Prefeitura
analisou diversos locais passiveis de receber o mesmo, e optou, inicialmente, por uma area
privada, a ser objeto de desapropriacdo, contigua a regido do projeto Porto Maravilha,
localizada entre as ruas Sdo Cristévao e Benedito Otoni e a avenida Brasil, que atualmente

e utilizada como centro de distribuicdo de mercadorias.

Contudo analises posteriores, baseada, principalmente, no nivel de demanda a ser atendido
pelo sistema VLT e pelas dificuldades de acesso a area inicialmente escolhida, em
decorréncia da nova proposta de tragado do BRT da Transbrasil, a Prefeitura procedeu nova

analise de areas passiveis de receber o centro integrado.

A partir desta reanalise, a Prefeitura optou por uma area que atende os requerimentos
estabelecidos em termos de localizagédo, dimensées e possibilidade de disponibilidade de

atendimento do cronograma previsto para a implantagéo do Projeto VLT do Rio.

O local escolhido foi a area, localizada no bairro da Gamboa, de propriedade da Prefeitura,
onde existem 2 antigos galpbes ferroviarios, tombados pelo patriménio municipal, em
processo de restauragéo, além da vila olimpica da Gamboa, utilizada pela comunidade que
habita no entorno da mesma. A Figura 2.4.8.1 apresenta a ocupacgédo atual do terreno

selecionado pela Prefeitura.
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Figura 4.8.1 — Vila Olimpica da Gamboa - situagéo atual

Em fungéo do processo de restauracdo dos galpdes ferroviarios, diversas organizagdes néo

governamentais, de cunho social, estdo elaborando projetos de utilizagdo para os mesmos.

A proposta da Prefeitura € a localizagdo do centro integrado na area atualmente ocupada
pelas instalagbes esportivas da vila olimpica, em troca de um projeto de reconstrugéo e

manutencdo das mesmas, pela Concessionaria, durante a vigéncia do projeto do VLT.

A solugdo desenvolvida pela Prefeitura prevé a implantagdo das instalagbes do centro
integrado (CCO e setores de apoio administrativo e operacionais, estacionamento das
unidades e oficinas para a execugdo de manutencdo de material rodante e de sistemas
fixos, subestacéo retificadora, estagido de tratamento de residuos e demais areas técnicas
de logistica e de apoio) ao nivel do terreno, e a construgéo de uma grande laje de cobertura
do mesmo, que recebera os novos equipamentos e mobiliarios esportivas da vila olimpica

(piscinas, pista de atletismo, quadras poliesportivas, ginasio coberto, etc.).
Alem da obrigacéo de reconstrugéo da vila olimpica, a Concessionaria seria responsavel

pela implantagédo dos projetos urbanisticos e paisagisticos da mesma, abrangendo as areas

integragdo com o seu entorno.
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Desta forma, a Concessionaria ficara responsavel por executar as atividades listadas, de
carater indicativo e n&o limitativo, sempre em conformidade com os conceitos desenvolvidos

no projeto preliminar, elaborado pela Prefeitura, Figura 4.8.2:

e desenvolver o projeto final de realocagdo e construgdo das instalagdes esportivas e
proceder a sua implantacio;

e desenvolver ,dentro dos espagos fixados para esse fim, o projeto executivo das
instalacbes operacionais (incluindo estacionamentos), das areas destinadas a
manutengao, operagao e de apoio logistico e administrativo do centro integrado;

* desenvolver o projeto executivo e paisagistico de todo a area (existente e a ser criada) e
proceder a sua implantagéo, colocado-o a disposi¢cdo da populagdo, como area verde e

de convivéncia social.

Figura 4.8.2 — CIOM / Vila Olimpica da Gamboa (proposta Prefeitura)
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Basicamente esse terreno é delimitado por uma linha reta distante aproximadamente 7
(sete) metros da parte traseira dos galpdes existentes até a sua intersegéo com outra linha
reta tragada paralelamente a uma distancia de 45 (quarenta e cinco) metros do muro da vila

olimpica (tinel ferroviario), pela rua Unido e Bardo da Gamboa. A Figura 2.4.8.3 apresenta,
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de forma esquematica, a area destinada a implantagdo do centro integrado — CIOM da

Gamboa. A referida area mede, aproximadamente 18.000 m2.

A concepcéo arquitetonica do centro integrado foi baseada na construgdo de um bloco de
grande porte, coberto por uma laje, englobando, no nivel do terreno, as oficinas de
manutencéo, as atividades de operacéo e de administracao do sistema, e no piso da laje, os

equipamentos e instalagdes da vila olimpica.

De uma forma geral, a edificagdo estd dividida em 3 moddulos: oficinas, patio de

estacionamento e setor de operacgao/ apoio (administragao).

Figura 4.8.3 — Vila Olimpica da Gamboa — area destinada ao CIOM
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A Figura 4.8.4 apresenta, de uma forma geral, o arranjo geral proposto para o centro
integrado — CIOM, a ser implantado na cota zero do terreno, que basicamente tera a

seguinte constituicio:
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o oficina de manutencdo do material rodante, ocupando uma area aproximada de 4.000
m?, com 4 vias eletrificadas, sendo 2 vias para a manutencéo preventiva, tendo valas e
plataformas elevadas de servigo; uma via eletrificada para a manutengéo corretiva, ao
nivel do piso da oficina, dispondo de equipamentos para elevagéo da caixa do veiculo;
uma via eletrificada para usinagem de rodeiros, com torno rodeiro;

e abrigo de inspecdo diaria do veiculo, com uma via eletrificada para inspecdes
programadas de fim de viagem e para abastecimento de areia. O abrigo dispora de um
sistema para recebimento, tratamento, estocagem e abastecimento de areia para o
veiculo em inspecédo, bem como de equipamento para exaustdo mecanizada do saldo de
usuarios;

o oficina de veiculos auxiliares para abrigar as equipes de manutengéo de campo,

o vias de estacionamento, de lavagem, de despoeiramento e de testes dindmicos do
veiculo:

o as vias de estacionamento serdo em nivel e em tangente, tendo a capacidade de
comportar até 30 veiculos de 45 metros de comprimento, cada um;

o as vias de lavagem e de despoeiramento serdo em nivel e em tangente, com
instalagdes de maquina de lavagem automatica e de equipamentos de sopragem,

respectivamente, com capacidade para atendimento de 1 (um) veiculo, de cada vez;

o subestacbes de energia elétrica de tracdo (750 Vcc) e de servigos auxiliares
(220/380Vca) para alimentagdo das vias, das oficinas e das demais instalagées do
centro integrado;

e central de ar comprimido para abastecer todas as oficinas e demais instalagées do patio;

e castelo para abastecimento de agua potavel e de combate a incéndio para as oficinas e
demais instalagbes do centro integrado, possuindo caixa d'agua subterranea;

e areas destinadas para deposito de lixo e de descarte de materiais inserviveis (sucatas),
devendo ter acesso rodoviario;

o vias ferroviarias de acesso ao patio, a partir das vias de exploragao comercial, com duas
intersecdes em posigdes distintas, flexibilizando o recolhimento ao patio do veiculo em
circulacéo e a injegcao de veiculo para a operagéo;

e vias para a circulagdo interna de veiculos rodoviarios, com faixa que permita o livre
transito nos dois sentidos de deslocamento (méo dupla);

e areas para estacionamento de veiculos rodoviarios;

e portaria para controle de acesso de veiculos rodoviarios e de pedestres.
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As Figuras 4.8.5 a 4.8.8 apresentam as caracteristicas da vila olimpica, a ser reconstruida
sobre a laje de concreto, a ser construida sobre o CIOM, no Nivel 5,0 m — complexo

aquatico, no Nivel 7,0 m — pista de atletismo / quadra de ténis / ginasio coberto, e no Nivel

10,0 — equipamentos.

Figura 4.8.4 — Nivel 0,0 m — CIOM
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Figura 4.8.5 - Vila Olimpica— Nivel 5,0 m - area destinada ao complexo aquatico
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Figura 4.8.7 — Vila Olimpica— Nivel 10,0 m — equipamentos
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5. CRONOGRAMA DE IMPLANTACAO

2.15. PLANEJAMENTO DA IMPLANTAGAO

O cenério considerado para a implantagdo do Projeto VLT do Rio, contempla a execugéo
das obras civis e o fornecimento e montagem dos sistemas e material rodante em duas
etapas, permitindo a operagéo parcial da Rede VLT, a partir de 2015, e operagéo plena da
mesma, a partir de 2016, considerando o inicio efetivo das atividades de construgdo em

janeiro de 2013.

Considerando esse cenario, prevé-se a execugdo das obras civis e a montagem dos
sistemas da infraestrutura relativas ao trecho Vila de Midia / Praga Maua, da Linha 1 - Vila
de Midia — Cinelandia, a entrega de 10 veiculos e a construgdo do CIOM, até
dezembro/2014, permitindo a operagdo comercial deste segmento, e a infraestrutura do

trecho Praga Maua / Cinelandia, até margo/2015.

A execugdo dos demais trechos de infraestrutura e a entrega da frota total deverdo estar

concluidas até dezembro/2015.

Figura 5.1.1 — Etapas de implantagéo
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2.16. CRONOGRAMA BASICO REFERENCIAL

A seguir & apresentado o cronograma basico que permite visualizar as etapas de

implantagéo do Projeto VLT do Rio.

Figura 56.2.1 - Cronograma basico
2013 2014 2015 2016

Atividade T1 T2 T3 T4 T1 T2 T3 T4 T1 72 T3 T4 T1 T2 T3 ' T4
Assinatura do Contrato

Ordem de Inicio !
Etapa 1l

Vila de Midia - Praga Maua

Centro Integrado de Operag¢do e Manutengdo

Praca Mauad - Cinelandia (R|0 Branco) w

Etapa 2
Central - Barcas
Santo Cristo - América - Central - Candelaria

Ameérica - Vila de Midia W

Barcas - Santos Dumont

legenda: [ implantacio [T operacio
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