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PLANO DE REABILITACAO DE AREAS URBANAS CENTRAIS — R IBEIRA

PLANO DE INTERVENCAO — DIMENSAO INFRA-ESTRUTURAL (S ANEAMENTO E
TRANSPORTES)

INTRODUCAO

Esse documento é parte integrante do Plano de Reabilitagdo da Ribeira,
enfocando os aspectos infra-estruturais ligados a transporte, circulagdo e tgrafego, de

um lado, e de esgotamento sanitario e drenagem de outro.

Suas proposicdes tém por base os diagnosticos setoriais exarados em
relatérios anteriores, informando-se também dos demais planos setoriais constituintes
do estudo, quais sejam o Plano Técnico-social, o Plano de Reabilitacdo de Edificacdes
Plblicas e Privadas, e o Plano de Valorizagdo Turistico-cultural. Esse conjunto
conforma o rol integrado de proposicdes referentes a um plano sistémico de

reabilitacdo da area da Ribeira.

Assim, as secdes seguintes se dispdem a caracterizar as recomendacgdes para
intervencdo municipal no bairro no que diz respeito a circulacdo, estacionamento,
drenagem e esgotamento sanitario, configurando em seu conjunto um programa —
evidentemente ndo de todo esbocado em termos projetuais — estratégico para a
atuacao do Poder Publico municipal no seu propésito de requalificar e redinamizar o

bairro da Ribeira.

AVALIACAO DO SISTEMA DE ESGOTAMENTO SANITARIO DA RE GIAO RIBEIRA
E BAIRROS ADJACENTES NOS CENARIOS ATUAL E FUTURO

Esta secdo tem como objetivo avaliar quantitativamente as condicbes de
funcionamento hidraulico do sistema de esgotamento sanitario dos bairros da Ribeira,
Cidade Alta, Rocas, Areia Preta e Santos Reis, como parte do estudo de revitalizacdo
de areas urbanas na cidade de Natal. Na etapa anterior foi feito um diagnostico das

condicbes atuais do sistema, com levantamento do layout, juntamente com



informacgfes de cada trecho da rede de emissarios. Os resultados obtidos contemplam
uma estimativa das descargas de efluentes da rede de emissérios, com a analise das
condi¢des de funcionamento dos emisséarios nas condi¢des atuais e futuras a partir de

um cendrio de ocupacdao futura em cada bairro.

AVALIACAO DO SISTEMA DE ESGOTAMENTO SANITARIO NO CENARIO ATUAL:
METODOLOGIA DE CALCULO

A analise quantitativa do funcionamento hidraulico do sistema partiu do
levantamento em planta das areas de cobertura de cada estacdo elevatoria. Assim,
foram consideradas para cada distrito sanitario as informacgdes relativas ao porcentual
de &rea de cobertura em cada bairro. A metodologia adotada utilizou os dados da
producdo media mensal de esgotos por bairro de Natal conforme levantamento da
CAERN (2005), cujos valores encontram-se na Tabela 1 para os bairros objetos de

estudo.

Tabela 1 — Consumo mensal de agua e esgoto coletados por bairro em 2005

Volume (m3/més)

Bairro Agua Esgoto
Areia Preta 40.173 36.987
Cidade Alta 94.346 87.122
Mae Luiza 70.020 21.104
Petropolis 80.342 78.875
Praia do Meio 24.692 23.319
Ribeira 43.379 39.104
Rocas 58.930 50.651
Santos Reis 36.911 29.903
Tirol 81.341 71.152

Fonte: CAERN — Companhia de Aguas e Esgotos do Rio Grande do Norte, 2005.

Numa etapa seguinte foram calculados os porcentuais de area de cobertura da
rede coletora de esgotos para cada bairro. Vale citar, por exemplo, que a rede da EE-
DS-6 abrange parte dos bairros das Rocas e Santos Reis, conforme apresentado na
Tabela 2 a seguir. O calculo desse parametro exigiu o levantamento da &rea de

cobertura dentro de cada bairro.



Tabela 2 — Condigdo de funcionamento hidraulico da rede de esgotamento Ribeira e entorno

Cenario atual (ano 2005)

Distrito Bairro Area Vol. esgoto (m3/més) Vazdo Média  Vazdo Maxima Diametro (mm)
Sanitario (%)  p/ bairro p/ DS (m3/s) (L/s) (m3/s) (L/s) calc. atual recom.
Estacdo Elevatdria de Esgoto (EEE): velocidade 1,0 m/s
EEE-DS-5 Ribeira 100 39.104 39.104 0,015 15,1 0,027 27,2
Total 39.104 0,015 15,1 0,027 27,2 186 200 200
EEE-DS-6 Rocas 50 50.651 25.326 0,010 9,8 0,018 17,6
Santos Reis 40 29.903 11.961 0,005 4,6 0,008 8,3
Total 37.287 0,014 14,4 0,026 25,9 182 200 200
EEE-DS-7 Praia do Meio 100 23.319 23.319 0,009 9,0 0,016 16,2
Rocas 50 50.651 25.326 0,010 9,8 0,018 17,6
Praia do Meio 80 23.319 18.655 0,007 7,2 0,013 13,0
Santos Reis 60 29.903 17.942 0,007 6,9 0,012 12,5
Total 85.242 0,033 32,9 0,059 59,2 275 200 300
EEE- Areia Preta 25 36.987 9.247 0,004 3,6 0,006 6,4
Relégio do Mée Luiza 15 21.104 3.166 0,001 1,2 0,002 2,2
Sol Total 12.412 0,005 4.8 0,009 8,6 105 200 150
Emissario (por gravidade): velocidade 0,7 m/s
CG-1 Praia do Meio 20 23.319 4.664 0,002 1,8 0,003 3,2
(Coletor Cidade Alta 50 87.122 43.561 0,017 16,8 0,030 30,3
Geral-1)  Tirol 15 71152 10673 0,004 41 0,007 7.4
Petrépolis 100 78.875 78.875 0,030 30,4 0,055 54,8
Ribeira 100 39.104 39.104 0,015 15,1 0,027 27,2
Total 176.877 0,068 68,2 0,123 122,8 473 400 500
Emissario EEE-DS-6 0,014 14,385 0,026 25,894
do EEE-DS-7 0,033 32,886 0,059 59,195
StandPipe EEE-R. do Sol 0,005 4,789 0,009 8,620
Total 0,052 52,1 0,094 93,7 413 400 500
Total Geral 0,120 120,3 0,217 216,5

Com base nos dados de descarga media mensal de esgotos em cada bairro,
foi possivel determinar a descarga media mensal em cada distrito sanitario, utilizando

a seguinte expressao,

n
QD:ZA,D-QEi
1

onde QD € a descarga media mensal de esgotos no distrito sanitario, Ai é a
area de cobertura da rede coletora no bairro de ordem i e que pertence ao distrito

sanitério D, QE,i é a descarga media mensal de esgotos no bairro de ordem i.

Uma vez calculadas as descargas medias mensais de cada distrito que integra
0 sistema de esgotamento sanitario da &rea de estudo, o calculo da vazdo de

dimensionamento implica na adocdo de coeficientes de majoracdo relacionados a



situacdes de méxima demanda na rede coletora e nos emissarios. Assim, a vazdo de

méxima demanda foi obtida conforme a expresséo

Qmax:QD -Kl-KZ

onde K1 e K2 representam respectivamente coeficientes de majoracdo para o dia e

hora de maior demanda. Os valores adotados neste estudo foram K1 =1,2 e K2 =1,5.

Dimensionamento dos condutos

O dimensionamento das tubulagbes considerou o sistema funcionando
hidraulicamente como conduto for¢cado e secdo plena. Foram adotadas as seguintes

velocidades médias de funcionamento nos condutos consideradas econdémicas:

Tubulacéo de recalque V=1,0 m/s

Tubulacéo funcionando por gravidade V=0,7 m/s

A equacdo da continuidade foi usada no calculo dos didametros dos condutos

em funcdo da descarga de esgotos, conforme a expresséo,

R
Y,

D=

onde D (m) é o didametro tedrico do conduto, V é a velocidade média de funcionamento
(m/s). Os resultados obtidos nos calculos considerando a condig¢&o atual encontram-se

na Tabela 2.

Observa-se na Tabela 2 os valores obtidos dos diametros calculados, atuais e
recomendados das tubulagBes para cada distrito sanitario e emissario. Podemos
verificar que as tubulagdes de recalque dos distritos D-5 e D-6 e 0 emissério do Stand

pipe encontram-se trabalhando no seu limite de funcionamento, pois

Datual = Dcalculado.



Os diametros das tubulagfes do distrito D-7 e do emisséario CG-1, por sua vez,
ndo atendem as exigéncias necessérias para um funcionamento hidraulico adequado,
pois

Datual < Dcalculado.

Verificou-se que a tubulagéo do distrito sanitario do Reldgio do Sol, no entanto,

atende as exigéncias de funcionamento hidraulico.

Vale ressaltar, ainda, que a rede coletora de esgotos e 0S emissarios
apresentam problemas de funcionamento hidraulico nas horas de méxima demanda,

relacionados com a inadequag&o na manutencao e reposi¢cédo de condutos e pecgas.

Em alguns pontos a rede apresenta um funcionamento inadequado, com
refluxo de esgotos para a via publica. Uma rede formada por tubula¢cdes muito antigas,
sujeitas a fortes desgastes e incrustacoes, exige um levantamento minucioso dos

locais mais avariados e técnicas especificas de recuperacao.

Assim, recomenda-se um servico especializado de avaliacdo de cada
componente do sistema existente de modo a se levantar com precisdo as condi¢cdes

operacionais de cada elemento e as modificacdes necessarias a serem realizadas.

AVALIACAO DO SISTEMA DE ESGOTAMENTO SANITARIO NO CENARIO DE
OCUPACAO FUTURA: METODOLOGIA DE CALCULO

A metodologia adotada nesta fase do estudo utilizou as informacbes de
producdo media mensal de esgotos por bairro de Natal conforme levantamento da
CAERN (2005), conforme mostrado na Tabela 1 para os bairros objetos de estudo. O
cenario de ocupacao futura dos bairros baseou-se na analise estatistica da taxa de

crescimento da ocupacao a partir dos levantamentos mais recentes.

Os coeficientes de aumento da taxa de ocupacdo adotados para cada bairro
também levaram em conta 0 aumento da ocupacao por uma populagéo flutuante do
setor de servigos. Os indices de majoracdo adotados para cada bairro estédo

apresentados na Tabela 3. A utilizacdo de planilha eletrdnica MS Excel® reunindo



todas as informagdes de cada rede e emisséario permitiu a simulacdo dos cenérios de
funcionamento da rede de emisséarios do sistema de esgotamento sanitario da area de

estudo.

Tabela 3 — Coeficientes de majoragéo da produgdo média mensal de efluentes no sistema de

esgotamento sanitario Ribeira e adjacéncias. Cenario futuro.

Volume mensal efluentes(ms3)

Bairro Cenario atual Cenario futuro Coeficientes
Areia Preta 36.987,00 38.836,35 1,05
Cidade Alta 87.122,00 91.478,10 1,05
Mae Luiza 21.104,00 22.159,20 1,05
Petropolis 78.875,00 86.762,50 1,1
Praia do Meio 23.319,00 24.484,95 1,05
Ribeira 39.104,00 44.969,60 1,15
Rocas 50.651,00 55.716,10 1,1
Areia Preta 29.903,00 31.398,15 1,05
Tirol 71.152,00 78.267,20 1,1

Vale ressaltar a possibilidade de estudos mais detalhados visando a aplicagéo
de modelos computacionais que permitem uma projecdo mais realista do cenario
futuro no que se refere a ocupacgéo das areas situadas no entorno do bairro da Ribeira.
Neste estudo consideramos o fato de que intervencdes publicas e privadas resultariam
num aumento significativo da atividade empreendedora na &rea, com consequéncias

positivas na ocupacao e na valorizacdo dos iméveis.

Nesse contexto, os coeficientes de majoragdo adotados foram mais altos para
os bairros da Ribeira, Tirol, Rocas e Petropolis (15%, 10%, 10% e 10%
respectivamente), enquanto para os outros bairros foram adotados valores iguais a
5%. Os resultados obtidos na simulagdo do cenario futuro estdo apresentados na
Tabela 4.



Tabela 4 - Condicédo de funcionamento hidraulico da rede de esgotamento Ribeira e

adjacéncias. Cenario futuro

Distrito B Area Vol. esgoto (m3/més) Vazéo Média Vazdo Maxima Diametro (mm)
Sanitario (%) p/ bairro p/ DS (m3/s) (L/s) (m¥s) (L/s) calc. atual re com.
Estagao Elevatoéria de Esgoto (EEE): velocidade 1,0 m/s
EEE-DS-5 Ribeira 100 44.970 44.970 0,017 17,3 0,031 31,2
Total 44.970 0,017 17,3 0,031 31,2 199 200 250
EEE-DS-6 Rocas 50 55.716 27.858 0,011 10,7 0,019 19,3
Santos Reis 40 31.398 12.559 0,005 4,8 0,009 8,7
Total 40.417 0,016 15,6 0,028 28,1 189 200 250
EEE-DS-7 Praia do Meio 100 24.485 24.485 0,009 9,4 0,017 17,0
Rocas 50 55.716 27.858 0,011 10,7 0,019 19,3
Praia do Meio 80 24.485 19.588 0,008 7,6 0,014 13,6
Santos Reis 60 31.398 18.839 0,007 7,3 0,013 13,1
Total 90.770 0,035 35,0 0,063 63,0 283 200 300
EEE- Areia Preta 25 38.836 9.709 0,004 3,7 0,007 6,7
Reldgio do Maée Luiza 15 22.159 3.324 0,001 1,3 0,002 2,3
Sol Total 13.033 0,005 5,0 0,009 9,1 107 200 200
Emissario (por gravidade): velocidade 0,7 m/s
CG-1 Praia do Meio 20 24.485 4.897 0,002 1,9 0,003 3,4
(Coletor Cidade Alta 50 91.478 45.739 0,018 17,6 0,032 31,8
Geral-1)  Tirol 15 78.267 11.740 0,005 4,5 0,008 82
Petropolis 100 86.763 86.763 0,033 33,5 0,060 60,3
Ribeira 100 44.970 44.970 0,017 17,3 0,031 31,2
Total 194.108 0,075 74,9 0,135 134,8 495 400 500
Emissario EEE-DS-6 0,016 15,593 0,028 28,068
do EEE-DS-7 0,035 35,019 0,063 63,035
StandPipe EEE-R. do Sol 0,005 5,028 0,009 9,051
Total 0,056 55,6 0,100 100,2 427 400 500
Total Geral 0,131 130,5 0,235 235,0

E possivel observar com base nos resultados obtidos que, para o cenério de
ocupacao futura os emissarios que compdem o sistema estariam comprometidos no
seu funcionamento hidraulico. A excecdo se aplica aos emissarios dos distritos D-6 e
do Relégio do Sol, que atualmente encontram-se subdimensionados e ndo ficariam

comprometidos com o0 aumento da taxa de ocupacgao da area.



CONSIDERACOES SOBRE AS ALTERNATIVAS DE INTERVENCAO NO SISTEMA
DE DRENAGEM DAS AGUAS PLUVIAIS DA REGIAO RIBEIRA-RO CAS-CIDADE
ALTA, NATAL-RN

As intervencgfes urbanisticas e de infra-estrutura tém como objetivo principal
promover a revitalizacdo e o desenvolvimento da regido do bairro da Ribeira e entorno
com a promocao do turismo, valorizacdo do potencial historico-cultural e comércio

voltado para as atividades de servico.

Nos relatérios anteriores, a abordagem dos aspectos quali-quantitativos
relacionados com a infra-estrutura de drenagem das aguas pluviais e de esgotamento
sanitario das areas da Ribeira e entorno permitiram diagnosticar o estado do sistema
no cenario atual. A analise do sistema na sua totalidade, integrando as regiées do seu

entorno, foi necesséria uma vez que o seu funcionamento ocorre de forma integrada.

Historicamente, o sistema de drenagem da regido da Ribeira e entorno tem
sido objeto de varias intervencbes com o objetivo de solucionar problemas de
inundacdo de carater pontual. Nesse contexto, a adogéo de técnicas tradicionais de
concepcdo da drenagem, com a rapida transferéncia das &guas, nortearam o0s
projetos. Atualmente, o sistema apresenta sérios problemas relacionados com a

obstrucéo parcial da rede de galerias.

Tais consideracdes ressaltam o fato de que o sistema ndo oferece condi¢bes
adequadas de funcionamento hidraulico, dando origem a inundac¢Bes nas &reas de
menor cota dentro da bacia. Alem disso, a precariedade e a eventualidade dos
servicos de manutencdo do sistema, aliados a falta de eficiéncia nos servicos de
coleta de residuos sélidos ao longo dos anos, resultaram na obstrucdo de parte da

rede de galerias em alguns trechos do sistema.

Outro fator que deve ser ressaltado é a situagéo topogréfica da area de estudo
com relacdo ao nivel de maré. A ocorréncia de eventos de chuva intensa coincidindo
com periodos de maré alta impede o langcamento em regime livre das aguas pluviais
no rio Potengi. Em vez disso, os trechos finais da rede no langamento funcionam
hidraulicamente sob carga, comprometendo a sua eficiéncia hidraulica e provocando

inundacdes em &reas importantes.



Dentro de um cenério de intervencdo futura, cabe ressaltar a necessidade
imperiosa da realizac&o de servicos de manutencéo do sistema, englobando a rede de
galerias e as bocas de lobo. Alem disso, alguns trechos considerados criticos
necessitam ser analisados quanto ao seu funcionamento hidraulico e

redimensionados.

Nessa perspectiva, face aos problemas mencionados com relacdo ao sistema

de drenagem atualmente existente, julgamos necessérias as seguintes intervengoes:

a. Desobstrucdo da rede de galerias nos trechos em que a sec¢éo transversal
encontra-se parcial ou totalmente obstruida por residuos sdlidos e sedimentos
(mistura de areia, argila e matéria organica), conforme mencionado no
diagnostico do funcionamento da rede. Dentre as alternativas possiveis
visando a desobstrucdo da rede de galerias, a utilizagdo de servico manual de
retirada do material tem-se mostrado mais eficiente se comparado ao uso de
técnicas de bombeamento. Em alguns trechos da rede podera ser necessaria a
abertura de acessos intermediérios visando permitir uma melhor ventilagéo,
alem de facilitar a retirada de material. Devido ao efeito de maré, podera ser
necessdria a constru¢cdo de uma parede provisoria na se¢do de lancamento
com o objetivo de impedir a entrada dos fluxos de maré durante a realizagéo

dos servicos. Essa parede seria removida ap0s a realiza¢do dos servicos;

b. Levantamento criterioso dos pontos criticos da rede de galerias do sistema de
drenagem nos trechos finais préximos do lancamento no rio Potengi. Esses
trechos encontram-se atualmente comprometidos devido a obstrucdo por
detritos e sedimentos. A limpeza e desobstrucdo da rede de galerias poderédo

ser realizadas utilizando técnicas de suc¢ao mecanica,

c. Realizacdo de servigos de corre¢éo do alinhamento vertical e/ou longitudinal da
rede em trechos onde foram observados problemas desse tipo, possivelmente
advindos de recalque associado as condi¢cBes geotécnicas do subsolo na

regido da bacia de drenagem;
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d. Realizacdo de servigos visando recuperar a capacidade de captacdo das bocas
de lobo localizadas nos bairros de Cidade Alta e Petrépolis, uma vez que o seu

funcionamento encontra-se comprometido pelo revestimento asfaltico das vias.

e. A definicdo de um arranjo urbanistico na area da Ribeira implica na delimitacéo
de areas de interesse voltadas para as diversas atividades de servigos. Assim,
0 arranjo urbanistico vai permitir a definicdo de um layout no qual certas areas
de importancia poderéo apresentar limitagdes quanto a capacidade natural de
drenagem das aguas pluviais. Tais areas poderdo apresentar limitacbes de
ordem topografica ou de infra-estrutura, propiciando o acumulo das aguas
provenientes de &reas contribuintes de montante. Solugdes tecnicamente
viaveis, que ja tém sido adotadas na cidade de Natal, consistem na
implantacdo de reservatérios de acumulacdo das aguas pluviais, combinados
com a instalacdo de sistemas de bombeamento capazes de promover a
transferéncia das aguas pluviais e langamento no rio Potengi. Acreditamos que
a adocao desse tipo de dispositivo reduziria em grande medida a possibilidade
de ocorréncia de inundac¢des decorrentes de chuvas intensas. Vale ressaltar
gue tais sistemas exigiriam a realizagdo periddica de servicos de limpeza e
manutencdo preventiva dos equipamentos e maquinas hidraulicas, alem de

sistemas de protecdo contra a acdo de vandalos.

f. Elemento de grande interesse histérico-cultural, o Teatro Alberto Maranh&o tem
sido historicamente sujeito & ocorréncia de inundages nos eventos criticos.
Alem disso, as areas proximas ao Teatro, notadamente a Duque de Caxias e a
antiga Rodoviaria, tém grande importancia comercial e para o tr&fego de
veiculos. Dada a sua importancia historico-cultural e comercial, essa area
poderia ser objeto de intervencdo no que se refere a implantacdo de
reservatorio de acumulagéo e recalque. Trata-se de uma estrutura enterrada,
gue poderia ser implantada na area do largo do Teatro. Alternativamente, pode
se utilizar parte do terreno da CBTU, ou a area da antiga rotonda da RFFSA,
em que se propde lancar o prolongamento da Silva Jardim até a Floriano
Peixoto estendida. O uso deste terreno por essas duas infra-estruturas poderia
lugar a um projeto urbanistico capaz de aportar qualidade ambiental ao setor

do bairro.
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g. Os servicos de manutencdo e limpeza da rede de drenagem deverdo estar
devidamente sincronizados com o0s servicos relacionados com a expansao da
rede coletora de esgotos em parte das &reas dos bairros da Ribeira e Rocas.
Tais servicos de limpeza somente poderdo ser realizados uma vez
interrompidos os lancamentos de efluentes na rede de drenagem. Em alguns
trechos da rede de drenagem, poderd ser necessario o esgotamento da rede
por bombeamento. Esse servigo deverd ser realizado numa etapa anterior aos
servigos de limpeza e manutencdo da rede de drenagem, com o objetivo de

permitir o acesso ao interior dos condutos.

12



AS LINHAS CENTRAIS DO DIAGNOSTICO DO PROBLEMA DA Cl RCULACAO NA
RIBEIRA

Os Relatérios 7 e 10, anteriormente apresentados a Prefeitura Municipal de
Natal, realizaram um acurado diagnéstico da problemética de circulacdo e de
estacionamento no bairro da Ribeira e seu entorno imediato com base tanto em
informacgbes secundarias e levantamentos diretos em campo, quanto em avaliacdes
com respeito aos desdobramentos que ocorrerdo para o transporte publico e o tréfego
na area, siga-se a tendéncia atual de crescimento ou dinamize-se esta tendéncia pela
implementacdo de novos empreendimentos na Ribeira, sugeridos estes pelo PRAC ou

sendo eles fruto de iniciativa publica ou privada.

Assim, ademais de uma radiografia e diagnéstico da situagdo hoje percebida
no bairro, internaliza-se ao diagnéstico — aqui apresentado de forma breve, buscando
ressaltar os seus elementos mais importantes — o impacto de tendéncias previsiveis e
ja detectaveis, bem como aquele vinculado a grandes intervengbes empreendedoras

que, certamente, o bairro sofrera como resultado de sua requalificagao.

Isso posto, e retomando as grandes linhas apontadas nos relatorios anteriores
j& mencionados, pode-se sintetizar a problemética da Ribeira no campo do transporte
e do trafego como uma matriz de problemas composta dos pontos cruciais tratados em
cada uma das sub-secOes a seguir. Para cada um desses pontos centrais do
problema, discutem-se alternativas de mitigacdo que depois serdo apresentadas de

forma integrada na terceira secao.

BAIXA ACESSIBILIDADE RELATIVA AO CONJUNTO DE NATAL E DE SUA REGIAO
METROPOLITANA

Define-se acessibilidade relativa de um setor urbano (ou bairro, como é o caso
aqui) a capacidade deste setor em receber viagens originadas em (ou emitir viagens
com destino a) todos os demais setores urbanos constituintes da cidade ou regiao
metropolitana, quando comparada a mesma capacidade registrada em todos o0s

demais bairros.
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Estudos de acessibilidade por transporte publico, ja apresentados no Relatério
10, mostraram que a Ribeira, as Rocas e Santos Reis séo, ao lado da Redinha, os
bairros de Natal com menor de acessibilidade relativa. Nestes estudos, se utilizou um
indice de acessibilidade potencial que refletia a existéncia de linhas de 6nibus para
interconectar os diversos setores da cidade entre si, os tempos de caminhada médios
em cada setor para aceder a um ponto de embarque e desembarque de transporte
publico, os tempos de espera nesses pontos pela(s) linhas de transporte publico
existentes (portanto, a frequéncia das linhas), os tempos em percurso — dentro do
veiculo —, os tempos médios perdidos em eventuais transbordos e os tempos médios

de caminhada entre os pontos de desembarque e o territério do bairro.

Dado que a Ribeira se encontra hoje — e isso € importante tendo em vista a
entrada em operacdo da Ponte Newton Navarro — em um extremo oposto de Natal
com respeito ao adensamento metropolitano, pode-se afirmar que € ainda menor a
acessibilidade relativa do bairro considerando o conjunto da Regido Metropolitana.
Essa acessibilidade relativa vem também piorando nos ultimos dez a quinze anos em
funcdo da intensificacdo do processo de aumento de densidade demogréfica nos
bairros a Norte, Oeste e Sul de Natal, de formas que a Ribeira vem seguindo um
processo de “isolamento”, melhor dizendo, de perda de atratividade como regido

atratora de viagens.

Embora muito dessa baixa acessibilidade relativa derive do 6&bvio
distanciamento crescente entre a Ribeira e o centro de massa demografico de Natal
(que se desloca no passado recente sobre um gradiente em direcdo Sudoeste), e
ainda que o longo deslocamento obrigatorio por rodovia entre os bairros mais ao norte
da Zona Norte e a Ribeira derive da condicdo natural de estarem essas areas em
margens opostas do Potengi, o fato é que os resultados sdo mais ainda baixos pelo
fato de que o sistema de transporte publico tende a fazer-se menos presente na
conexdo da Ribeira com o conjunto da cidade (longos trajetos, baixas frequiéncias,
baixa capilaridade na Ribeira etc.), até como resposta a reducdo de linhas de desejo
para o bairro em funcdo de sua pequena atividade econdmica urbana. O mesmo se

pode afirmar com relagcdo aos servigos intermunicipais semi-urbanos de énibus e vans.
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E importante também ressaltar que a acessibilidade da Ribeira por transporte
automotor privado também é relativamente baixa. Os motivos sdo em parte 0s
mesmos dos que motivam a baixa performance do transporte publico: distancias
relativamente maiores ao centro de massa demogréfico; existéncia de gargalos de
tr&fego nas rotas de penetracdo a Ribeira que incrementam 0s tempos e custos da
viagem até o bairro. Outros motivos, tratados a seguir, sdo: a baixa permeabilidade do

bairro; e o problema do estacionamento.

Por outro lado, ao se pensar na retomada do papel da Ribeira na cidade e,
portanto, na dinamizacao de atividades ai realizadas, o baixo indice de acessibilidade
relativa passa a constituir-se como um gargalo ao pretendido desenvolvimento. Cabe,
entdo, em face dos projetos hoje existentes e das indicagbes do PRAC, propor
alternativas para a melhoria de tal indice de acessibilidade que, em ultima analise,
representara a melhoria da atratividade da Ribeira como destino de viagens por

transporte publico e por transporte privado.

Dois fatores devem aqui ser bastante considerados: a entrada em operagédo da
Ponte Newton Navarro e a intensificacdo da oferta de servigcos pelo trem urbano gerido
pela CBTU/Natal.

Com respeito a nova ponte sobre o estuario do Potengi, deve-se ressaltar o
fato que ela quebra o “isolamento” da Ribeira com respeito & Zona Norte de Natal.
Reduzem-se, no cenario com a ponte em operagdo, os tempos de viagem e as
distancias a percorrer entre quase todos os rinces da Zona Norte e a Ribeira. Esse
fato, que certamente trard outras conseqiiéncias para o sistema circulatorio do bairro
(e que se tratardo mais adiante), amplia imediatamente a acessibilidade relativa da
Ribeira por transporte privado. Mas s6 fard 0 mesmo com respeito & acessibilidade por
transporte publico se forem tomadas iniciativas de redesenho do sistema de linhas de
Onibus e vans para aproveitar o potencial da ligacdo entre a Zona Norte e a Ribeira

pela nova ponte.

No que concerne a intensificacdo da oferta de servigos de trem urbano, essa
tem uma influéncia direta e imediata na acessibilidade relativa do bairro por transporte
publico. Embora o trem, por seu carater de infra-estrutura fixa e de baixa densidade

(medida em extensdo de linha normalizada pela superficie do territorio servido),
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apresente baixa capilaridade em origem e em destino, apenas o aumento de
frequéncia ja tem impacto positivo consideravel na acessibilidade relativa da Ribeira,
mesmo que descontado o fato de que seus servigos ainda se localizam de forma muito
seletiva na geografia urbana de Natal. Uma forma alternativa a considerar, visando a
aproveitar esse potencial de modo eficiente, € o de implementar circuitos de
alimentagcdo 6nibus-trem que ampliem a capilaridade do servico agregado (servico
rodo-ferroviario) e reduzam o custo generalizado (custos percebidos mais custos
associados aos tempos de espera e percurso) da viagem a Ribeira desde muitas

areas da Zona Norte e Oeste da cidade.

Em suma, a requalificacdo da Ribeira certamente demandara uma melhoria na
sua atratividade como destino de viagens de pessoas, a trabalho e por outras razdes.
Essa melhoria da atratividade, do ponto de vista do transporte, € alcancavel com a
melhoria dos indices de acessibilidade relativa, seja por transporte publico, seja por

transporte privado.

Resumindo as propostas jA& mencionadas na sec¢do, indica-se a atuacdo da
Municipalidade em quatro direcbes, diretamente ligadas ao desenho e ao modo de

operacgdo da rede de transporte publico:

(a) utilizacdo intensiva da Ponte Newton Navarro para aproximar os habitantes da
Zona Norte da Ribeira, com rotas que possam — adentrando ao bairro — chegar aos
seus entornos a Sul e a Leste (Cidade Alta, Petrdpolis e Tirol), inclusive com a
utilizacdo eficiente de terminais de transferéncia nas duas &reas (Zona Norte e
Ribeira/Rocas);

(b) apoio decidido aos planos de expansédo e modernizacdo da CBTU, ressaltando a
importancia da duplicagdo da via férrea para garantir maior freqiiéncia do trem —
ao menos no futuro mais imediato no que diz respeito ao territério de Natal —, com
ganhos em tempos de viagem e freqiiéncia que podem ser ampliados com o
planejamento de servigos rodoviarios alimentadores para o trem que ampliam a
area atendida;

(c) revisdo das frequéncias das ordens de servigo correspondentes as linhas que
interconectam a Ribeira e as Zonas Oeste e Sul da cidade, associada a
intervencdes no tr&fego que venham a aliviar a pressdo dos gargalos e

congestionamentos nessas rotas — similarmente pode-se propor a revisdo de
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frequéncias e itinerarios para os servigcos publicos de transporte rodoviario
intermunicipal semi-urbano;

(d) aumento da capilaridade dos itinerarios provenientes de Sul e Oeste no bairro da
Ribeira, incorporando tramos viarios pouco usados atualmente (Almino Afonso e
Duque de Caxias no trecho entre a Esplanada Silva Jardim e a Tavares de Lira —
ver adiante proposicdo com respeito ao funcionamento dessa porcédo do sistema

viario), acdo que pode ser estendida ao transporte rodoviario semi-urbano.

REDUZIDA PERMEABILIDADE DO BAIRRO COM RESPEITO AO SISTEMA VIARIO
DE SEU ENTORNO

Define-se permeabilidade de uma é&rea a trafego como a facilidade de a ela
adentrar usando o sistema viario. Quanto a esse aspecto, a Ribeira — conforme ja
demonstrado nos Relatérios 7 e 10 — revela-se pouco permeével, uma vez que 0s
acessos ao bairro desde a porcéo da cidade a Sul convergem para praticamente um
Gnico ponto, qual seja a intersecdo da Cordeiro de Farias com a Rio Branco. Outros
acessos — trés entre a interse¢do da Cordeiro de Farias com a Floriano Peixoto e da
primeira com a Deodoro — ndo estdo qualificados para demandas de trafego

relevantes em funcdo de sua baixa capacidade.

Assim, o trafego que acede a Ribeira desde sul e leste se concentra em uma
pequena porcdo do sistema viario do bairro. E importante enfatizar que o projeto em
implantacdo no Largo do Teatro reduz a capacidade da intersecdo da Sachet com a
Duque de Caxias, resultando na ameaca a que essa pequena porcao do sistema viario
em que se concentra o0 acesso/saida do bairro venha a enfrentar em breve problemas
de congestionamento, principalmente quando se considera a possibilidade de que
parte do tr&fego que cruzard o Rio Potengi pela nova Ponte Newton Navarro chegue a

Duque de Caxias pelo atual sistema viario do Canto do Mangue.

Ainda que a al¢a viaria do Canto do Mangue ndo seja suficientemente atrativa
para tal, deve-se encarar a possibilidade de que a Prefeitura Municipal venha a
implantar o projetado prolongamento do corredor Duque de Caxias - Hidelbrando de

Gais, criando um eixo viario de penetragdo ao centro com passagem pela Ribeira.
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Essa intervencao projetada certamente requalificard o acesso a Ribeira desde
a saida Leste da Ponte Newton Navarro, principalmente quando analisadas
alternativas de menor qualificacdo como a do prolongamento da Floriano Peixoto no
seu terco final antes da Avenida Café Filho e a da Ladeira do Sol. Na auséncia de
estudos de campo que pudessem indicar pouca significancia para esse quinhdo de
tr&fego origindrio da Ponte e com acesso direto a Ribeira, deve-se avaliar a
possibilidade de uma alternativa estratégica de desvio de tal corrente de trafego antes
de que ela se situe na intersecdo Duque de Caxias / Tavares de Lira, n6 gordio do

tr&fego no bairro.

A alternativa que se propfe aqui € a de prolongar a Esplanada Silva Jardim
pelo antigo terreno da RFFSA até encontrar a Rua General Glicério, tomando a
prumada da Rua Luiz Joaquim de M. Filho até o prolongamento da Floriano Peixoto.
Detalhes dessa expansdo do sistema viario da Ribeira serdo apresentados na secao
seguinte. Pode-se, entretanto, adiantar que ela vem ao encontro de uma maior
permeabilidade do bairro, no sentido de que abre uma nova possibilidade de entrada /
saida ao/do seu sistema viario para eixos viarios de maior capacidade no entorno. Por
outro lado, essa abertura supde a utilizacdo, em todo ou em parte, de todo o lote que
hoje blogueia a Esplanada Silva Jardim, de modo a permitir que seu projeto se dé sob
as luzes do conceito de park-way (por certo de pequenas dimensdes), associando a
solugcdo de expansdo do viério a utilizacdo do terreno também para implantar um
buffer para o sistema de drenagem da Ribeira (conforme se ver4 no Plano de Infra-
estruturas). A associacao via-espelho d"agua pode ser aproveitada para estruturar um

projeto para o terreno, que introduza na area um espaco publico de lazer e cultura.

Em resumo, para mitigar o problema da reduzida permeabilidade do bairro a
tr&fego propbe-se a adogdo do projeto de extenséo da Hidelbrando de Gois, associado
ao prolongamento do eixo da Silva Jardim até encontrar a Floriano Peixoto.
CONCENTRACAO EXCESSIVA DO TRAFEGO INTERIOR A RIBEIRA

Associado ao problema da baixa permeabilidade, tratada no item anterior, 0

sistema viario da Ribeira também denota uma excessiva concentragdo relativa de

tr&fego no eixo da Av. Duque de Caxias, especialmente no trecho entre a Esplanada
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Silva Jardim e a Rua Sachet. De fato, o desenho viario e a gestdo de trafego hoje
vigente no bairro fazem com que convirjam de forma mais intensa para a Av. Duque
de Caxias os fluxos de trafego orientados para Norte e para Sul, coincidindo no tramo

entre a Tavares de Lira e a Esplanada Silva Jardim.

Este mesmo trecho também concentra a maior oferta de vagas para
estacionamento, o que resulta — tendo em vista o uso irregular de metade do canteiro

central — em uma concentracdo de fluxos e estacionamentos.

Tendo em conta a redinamizagédo do bairro, hd que se prospectar alternativas
de solucgéo viaria e de gestdo de tr&fego que minorem essa excessiva concentracao,
gue impacta tanto a fluidez das correntes de trafego, quanto a qualidade ambiental da

via e de seu entorno.

O problema pode ser lido em toda a sua complexidade se se considera que,
dadas as localizagbes na Av. Duque de Caxias de boa parte das facilidades de
comércio, de servigos e institucionais da Ribeira, ha também na via um trafego intenso
de pedestres, tanto na longitudinal quanto na transversal. Quanto a isso, foi um
resultado da pesquisa de opinido ja analisada em relatorio anterior, de nimero 10, que
ndo ha boa acomodac&o no bairro para a caminhada, mesmo quando se tem em conta

que as distancias a serem percorridas por pedestres sdo relativamente curtas.

Para equacionar as duas questbes - concentracdo de trdfego e
estacionamento, de um lado, e pouca qualidade do tratamento de facilidades para
pedestres — prop8e-se uma intervengdo que associa uma mudanca infra-estrutural no
sistema viério central do bairro a uma alteracdo de uso das faixas de rolamento da Av.

Duque de Caxias e pequenas mudancas na gestdo de trafego no entorno dessa via.

Trata-se de abrir, por detras da Igreja do Bom Jesus, utilizando parcialmente
lotes de terreno e edificagbes hoje ndo utilizados para fins comerciais ou com uso de
pouca significagdo econdmica, um acesso viario direto da Av. Rio Branco e da
Cordeiro de Farias para a Almino Afonso, avenida atualmente pouco utilizada com
relacdo a sua capacidade. Como a Almino Afonso ja tem gestéo de tradfego em direcao
Unica — de Sul para Norte — no trecho entre a General Glicério e a Esplanada Silva

Jardim, a idéia é compor um binério de trafego com esse tramo e o tramo equivalente
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da Av, Duque de Caxias. Esta passaria a ter uma Unica dire¢do de trdfego — de Norte
para Sul — entre a Esplanada Silva Jardim e a Tavares de Lira, da mesma forma como

hoje ela tem uso s6 nesta direcéo entre a Tavares de Lira e o Largo do Teatro.

Tal bin&rio seria responsavel pela recep¢éo de trd&fego do Norte e do Sul, com
um modelo equivalente ao de uma grande rotatéria central do bairro. No caso,
desconcentrando-se o tr&fego oriundo do Sul e do Leste para a Av. Almino Afonso, a
Duque de Caxias teria caixa suficiente para abrigar o trafego do Norte somente em
uma parte da via. O restante da atual caixa poderia ser aproveitada para melhorar as

condi¢cbes da caminhada longitudinal e para reordenar o estacionamento.

A proposta, apresentada esquematicamente na secdo seguinte, contempla a
implantacdo de um bolsdo linear de estacionamento na parte Oeste da Duque de
Caxias, com uma coluna de estacionamento em linha justaposta ao passeio publico,
outra em angulo de 45° no lado do canteiro central, divididas essas colunas por uma
faixa de rolamento de entrada e saida do bolsdo de estacionamento. As duas colunas
seriam interrompidas apenas em intersecdes (em T ou em cruz) que sejam julgadas
como necessarias para permitir os acessos do trafego da Duque de Caxias a area

compreendida entre ela e o Rio Potengi.

Nessa proposicao, seriam mantidas as condi¢fes de gerenciamento de trafego
hoje presentes na Esplanada Silva Jardim e na Tavares de Lira, de forma a permitir o
escape de fluxos de trafego para Norte (pela continuidade da Almino Afonso, pela
parte a Leste da Duque de Caxias e pela Hidelbrando de Goéis) e para Sul e Oeste
(pela Cordeiro de Farias, pelo tramo da Duque de Caxias entre a Tavares de Lirae o

Largo do Teatro) e para Leste (pela Tavares de Lira).

O funcionamento desse distribuidor de trafego requer a inversdo da direcao de
tr&fego da Frei Miguelinho, que passaria a ter uma orientagcdo obrigatdria de fluxo de
Sul para Norte, de modo a evitar a penetragdo por ela ao dmago da Ribeira de
tr&fegos procedentes do Norte, especialmente das correntes de tr&fego originarias da
Ponte Newton Navarro que acedam a Ribeira pelo prolongamento projetado da

Hidelbrando de Goéis ou mesmo do Canto do Mangue.
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Como vantagens adicionais deste esquema, poderia ser mencionada a
utilizacdo da Almino Afonso, que deveria receber um tratamento longitudinal mais
cuidadoso, especialmente no que concerne ao uso irregular da via como ambiente de
trabalho das oficinas automotivas ali sediadas. Outra vantagem €, nitidamente, a
melhoria da circulacdo de pedestres e da qualidade ambiental da Duque de Caxias,
gue passaria a dividir com a Almino Afonso o 6nus de suportar o tradfego mais interior

do bairro.

SATURACAO DAS CONDICOES DE ESTACIONAMENTO

J& se salientou no Relatério 10 o fato de que a capacidade da Ribeira, em
termos de vagas para estacionamento, encontra-se esgotada nas condi¢des atuais de
uso do bairro. Quando se considera a possibilidade de uma redinamizacdo do papel
econdmico-urbanistico do bairro, ndo h4 como evitar a afirmacdo de que o problema
do estacionamento nessa &rea constitui um gargalo sério, talvez o mais relevante de

todos no que diz respeito a circulagéo, ao seu ulterior desenvolvimento.

A questdo é tratada aqui de forma a, por um lado, ordenar o estacionamento e
adequé-lo aos objetivos de melhoria ambiental na Duque de Caxias e, de outra parte,
apropriar novas vias e espacos para estacionamento estrategicamente localizados no
bairro para oferta de estacionamentos, vinculada a atividades estruturadoras da

economia urbana.

Propde-se entdo que o edificio comercial estudado em termos de viabilidade
econdmico-financeira no Relatério 16 seja responsavel por uma oferta de novas vagas
de estacionamento no entorno do Largo do Teatro (sdo 175 vagas na proposicao
analisada, mas que podem ser ampliadas em funcdo do desenvolvimento do projeto

para a ocupacao do espacgo aéreo da estacdo da CBTU).

Por outro lado, a parkway proposta para conectar a esplanada Silva Jardim
com o prolongamento da Floriano Peixoto poderia aportar novos espacos para
estacionamento em suas laterais, em funcdo das decisGes mais precisas sobre o seu
projeto. Por fim, a ordenacdo do estacionamento no binario Almino Afonso/Duque de

Caxias melhora, por mera ordenacéo e regularizacdo, a oferta de vagas nesse trecho.
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Todas essas contribuicbes poderiam aportar um numero em torno de 300
vagas novas, capazes de superar com alguma folga as dificuldades atuais e deixar
margem para uma maior demanda ser atendida, demanda que surgiria com a

retomada de atividades econdmicas no bairro.

POSSIBILIDADES DE ESGOTAMENTO DA CAPACIDADE VIARIA

Nesta sec¢do, discute-se a possibilidade de que a capacidade viaria da Ribeira
venha a ser esgotada com a entrada em operagdo da ponte sobre o estudrio do
Potengi e do prolongamento do eixo Duque de Caxias/ Hildebrando de Gois

conectando os acessos da nova ponte com o interior do bairro.

Ainda que se trate tdo somente de uma possibilidade, é fato que a Prefeitura
Municipal leva em conta (inclusive com projeto viario ja definido) a extensdo da
Hidelbrando de Goéis na dire¢cdo Norte, constituindo-se assim um eixo viario com
razodvel capacidade para integrar a Ribeira aos acessos da Ponte Newton Navarro na

altura da Praia do Forte.

Com isso em mente, pode-se arglir que as recentes transformacoes
implementadas pela Prefeitura no Largo do Teatro reduzem em muito a capacidade de
este setor receber e transmitir tr&fego na direcdo do centro da cidade, ou seja da
Cidade Alta. Além disso, a tipologia da intervencgédo levada a cabo no Largo do Teatro
€ certamente indicadora de uma intencéo publica de cercear o trafego privado naquela
area, o que, de resto, é consistente com a preocupacao de dotar aquela area de uma

gualidade ambiental superior.

Por isso, tendo em conta a necessidade de criar escapes para 0s eventuais
fluxos de trafego que acedam a Ribeira pela extensdo projetada da Hidelbrando de
Gais, faz-se necessério uma intervencao que requalifique o sistema viario do bairro no

sentido de dot4-lo de uma rota de fuga do centro mais crucial da Ribeira.

Para tanto, propfe-se aqui uma alca de acesso ao prolongamento da Floriano

Peixoto, partindo da Esplanada Silva Jardim e penetrando o terreno que hoje a
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blogueia na dire¢do Leste até chegar, através da Rua Joaquim Luiz de M. Filho, a uma

intersecdo com o prolongamento da Floriano Peixoto.

A tipologia do projeto viario de extensdo da esplanada seria a de uma via com
duas méos de dire¢do, com largura total de caixa de 7,0 metros, incorporando-se ao
terreno por meio de uma curvatura que, ao mesmo tempo em que reduz a area de
desapropriagbes de edificagbes na testada da General Glicério, venha a produzir
condicbes de fluxo adequadas a travessia de uma éarea de lazer, a qual se
adicionariam estacionamentos nas laterais da via, tanto para possibilitar uma
ampliacdo do total de vagas regulares de estacionamento em horas-pico na Ribeira,
guanto para ajustar a velocidade de tr&fego ao entorno de lazer e entretenimento

pretendidos.

Por outra parte, essa area de lazer seria enriquecida com a presenca de um
corpo d"agua referente ao buffer do sistema de drenagem de que o bairro necessita
(essa € uma das locacdes propostas para esse buffer, e provavelmente a de maior
viabilidade).

Na sec¢do seguinte, apresentam-se esquemas demonstrativos das intervencdes

propostas para o sistema viario da Ribeira, comentando-se de forma integrada suas

funcdes em face dos problemas apontados.
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APRESENTACAO ESQUEMATICA DAS INTERVENCOES PROPOSTAS NO
CAMPO DOS TRANSPORTES

De acordo com a analise realizada na sec¢ao anterior, apresentam-se agora 0s
esquemas de intervencdes propostas no sistema viario do bairro da Ribeira, as quais
sao julgadas integradamente como eficazes no sentido de minorar os efeitos sobre o
trdfego local que derivardo da pretendida redinamizacdo do bairro, considerando-se

também os projetos em vias de implantagéo por parte da Prefeitura Municipal.

As intervencgbes sdo apresentadas segundo uma sistematizacdo geografica:
em primeiro lugar, a solugdo apontada para a intersecdo Rio Branco x Cordeiro de
Farias; depois a proposicdo de reconversdo para a Av. Duque de Caxias; por fim, o

prolongamento da Esplanada Silva Jardim.

Em cada caso tragam-se comentarios e apresentam-se perspectivas de
adequacdo, em funcdo da problematica da circulagdo na Ribeira, mas também

considerando a possibilidade de surgimento de barreiras as suas implementagdes.

No caso da intersecdo da Rio Branco com a Cordeiro de Farias, propde-se
contornar com uma nova via a Igreja do Bom Jesus, 0 que é apresentado a seguir de
forma esquemadtica, considerando uma caixa de via de 7 metros e mais dois passeios

publicos lindeiros de 1,5 m cada.
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POSTO DE
COMBUSTIVE
MARPAS

AREA USADA
PELA VIA

JODER JUDICIARIO DO ESTADO/
COMARCA DE NATAL

Observe-se que a largura da intervencdo € de 10,0 metros e que ela supfe a
desapropriacdo de parte do lote por tras da Igreja de Bom Jesus, para o que se indica
uma negociacdo com 0s proprietarios com base nos pressupostos de uma operacao
urbana, a qual poderia permitir um maior coeficiente de verticalizacdo no terreno

remanescente.

A idéia supbe também a desapropriagdo de um pequeno lote na esquina da
General Glicério com a Almino Afonso, de modo a melhorar o tracado da curva de

acesso a ultima.

Propde-se, outrossim, que o tramo de via que hoje da acesso a testada do lote
da Igreja do Bom Jesus seja incorporada a Praga José da Penha, da mesma forma
gue o tramo de via entre a interse¢do Almino Afonso x General Glicério e a Duque de

Caxias poderia passar a fazer parte do novo largo em frente da Igreja.

A testada Sul da Praca poderia entdo ser tratada de forma a incorporar baias
de estacionamento em bateria, ampliando a oferta de vagas de estacionamento no
setor, tudo a depender do projeto implicito de recuperacéo do largo da Igreja do Bom

Jesus.
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Como se espera da intervencdo uma reducéo de fluxo na Tavares de Lira entre
a Praca José da Penha e o lote do Grande Hotel, pode-se manter ai a parada de

Onibus de itinerarios que retornam para o Largo do teatro ao fim da Rio Branco.

A reconversdo da Duque de Caxias para tr&fego de dire¢do Unica e bolsédo de
estacionamento linear é esquematizada a seguir. Um primeiro esquema mostra a
situacéo atual da via; depois se apresenta em um mesmo esquema a situacao atual e
a modificacdo proposta; depois, a modificacdo proposta e, por fim, uma secao tipica

depois da intervencéo proposta.

Conste que a proposta tem por objetivo a preservacdo de todas as arvores da
Duque de Caxias, prevendo-se a perda de vagas de estacionamento na coluna em
angulo junto ao canteiro central quando for necessario para garantir o0 espaco da

arvore e de sua area de permeabilidade de solo no entorno imediato.
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SITUACAO ATUAL COM COTAS

\J w MINISTERIO

2.45 DA FAZENDA

RECEITA
FEDERAL

BAIRRO

PODER JUDICIARIO DO ESTADO/
COMARCA DE NATAL

TRAV.
ALEX, Soe

TEATRO
ALBERTO MARANHAO

I ——

AVENIDA R0 BRANCO
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SITUACAO ATUAL E SITUACAO
MODIFICADA COM COTAS

W
L] =
MINISTERIO
2.45 DA FAZENDA

PODER JUDICIARIO DO ESTADO/
COMARCA DE NATAL

AVENIDA RIQ BRANCO

RUA sacHeT

S o
TEATRO
ALBERTO MARANHAO ]

I —

I
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SITUACAO MODIFICADA

. [ ]
y MINISTERIO
s DA FAZENDA

FAIXA
EXCLUSIVA
ONIBUS

RECEITA
FEDERAL

FAIXA
EXCLUSIVA
ONIBUS

ESTACIONAMENTO

ESTACIONAMENTO

COMARCA DE NATAL

FAIXA
EXCLUSIVA
ONIBUS

TRAV. Jo
ALE, o€

FAIXA
EXCLUSIVA
ONIBUS

RUA SACHET

TEATRO
ALBERTO MARANHAO

'PODER JUDICIARIO DO ESTADQ/

AVENIDA RIO BRANCO

—
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SECAO PADRAO

[o]e) [ele]
Calcada = =) calcada
5
2.50 3.00 4.75 Variavel 3.00 3.00 3.25
Estacionamento Faixa de Estacionamento em 45° Canteiro Central Faixa de Faixa de Faixa Exclusiva
em paralelo Rolamento Rolamento Rolamento para Onibus
10.25 9.25
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DETALHE SITUACAO MODIFICADA

FSTACIONAMENTO

EXCLUSIVA
ONIBUS

ITEP
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A Ultima das intervengbes propostas para o sistema viario da Ribeira é o

prolongamento da Esplanada Silva Jardim na diregcdo da Floriano Peixoto, que se

pode ver no esquema abaixo.

AREA USADA
PELA VIA
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PROPOSICAO REFERENTE AO TERRENO DA CBTU

SINTESE DO ESTUDO BNDES/COPPETEC

Em fins da década de 1990, concretamente em 2000, o BNDES firmou um contrato de
consultoria técnico-cientifica com a COPETEC/UFRJ para o desenvolvimento de um
estudo nacional voltado a analisar as possibilidades de desenvolvimento de servigcos
urbanos e metropolitanos de transporte aquaviario de passageiros. O contrato No.
00.2.448.3.1 visava a elaboracédo de um “Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica de
Servicos de Transporte Aquaviario em Dez Areas Metropolitanas no Brasil”, com base
em possibilidades tecnoldgicas, econdmicas e gerenciais novas, as quais deveriam
refletir a nova situacdo do pais em termos de capacidade de financiamento,
desenvolvimento urbano, producédo de embarcacdes e, principalmente, relacdo entre o

transporte e os usos do solo.

Esse estudo foi coordenado por Milena Bobmer e Jorge Antbnio Martins,
professores da COPPE/UFRJ — Programa de Engenharia de Transportes, e incluiu
Natal como uma das dez &reas urbanas estudadas. Aqui, o processo foi coordenado

pelo Professor Enilson Santos, da UFRN, membro da equipe PRAC-Ribeira.

Realizado entre fins de 2000 e 2002, os resultados finais foram apresentados
em reunides de trabalho locais, em que se fizeram presentes autoridades publicas do
transporte municipal e estadual. A seguir, passa-se a apresentar sinteticamente os
resultados e proposicdes feitas para Natal no Relatério Final daquele estudo, datado
de outubro de 2002.

O modelo conceitual proposto pelo estudo BNDES/COPPETEC partia da idéia
de que nos do sistema de transporte sdo, em verdade, centros da logistica urbana, e
gue — por isso mesmo — apresentam-se como estruturas de valorizacdo do solo
urbano em seu entorno para fins comerciais e de servi¢cos, a par de valorizarem o sitio
em que se implantam do ponto de vista da identidade urbana, do convivio social e, em

conseqliéncia, de conferirem a seus entornos uma inquestionavel dimenséo cultural.
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Em termos esquematicos, a figura na pagina seguinte chama a atencao para a
possibilidade de integrar politicas de uso e ocupag¢do do solo, com politicas de
transporte e acessibilidade (micro, na escala local e comunitaria; macro, na escala da
cidade ou da metrépole). Como se pode ver na ilustracdo, a idéia basica é a de que os
terminais hidroviérios poderiam se constituir em portais para o acesso a areas urbanas
do waterfront, que estariam estruturadas para — por meio de caminhamentos de
pedestres ou de servicos de distribuicdo/alimentagdo rodoviaria — prover micro-
acessibilidade a usuarios da area, sejam aqueles que ai acedem por hidrovia, sejam

habitantes da area, sejam os que ai chegam por outras formas de transporte urbano.
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Figura 1 — llustracdo do conceito de Acqua Centro

Legenda:

Servico de transporte aquaviario (macro-acessitali®) — integra diversas
comunidades por atalhos aquaviarios.

Acqua Centro— terminal multimodal integrado a complexo devidtides
urbanas (comércio, servico e lazer) de sua comdeida area de influéncia.

Zona Ambiental —Area de influéncia de umcqua Centrobeneficiada pela
proximidade de terminais aquaviarios (até 2 km)vida por servicos
alimentadores e/ou transporte ndo motorizado (daweinde pedestres e
ciclovias).

Polos Geradores de TrafegoPGT): grandes edificacdes que ao invés de
construirem vagas de garagem podem optar por assgmtservico alimentador
ou comunitario, deixando de impactarem a qualiddde circulacdo para
transformarem-se eMucleos Estruturadores de TrafegdNET).

Anéis logisticogmicro-acessibilidade) -Servigcos de transporte alimentador ou
comunitario (micro-acessibilidade) que integranvidéides urbanas e PGT de
umazona ambientabu comunidade comAcqua Centro

Fonte: BNDES/COPPETEC. Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica de Servigos de
Transporte Aquaviario em Dez Areas Metropolitanas no Brasil. 2002

Observe-se, na ilustragéo, que séo varios os fatores envolvidos no modelo. Em
primeiro lugar, a area considerada para a intervencdo deve conter um terminal de
transporte com acesso de populagbes urbanas remotas. Esse terminal deve possuir
possibilidades intermodais, de modo a garantir o acesso, para 0s que chegam no
terminal, a toda uma area de influéncia (area ambiental, no modelo). Isso se faz

através de anéis logisticos especialmente projetados para prover a é&rea de
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capilaridade, com maior atencdo aos pélos geradores de trafego existentes. Esses
anéis logisticos sdo maddulos de distribuicdo e alimentacdo de transporte de
passageiros por via rodoviaria, ou outra, se disponivel (metr, bondes, por exemplo),
associados a redes de caminhamento de pedestres, ampliadas quando for possivel

por circuitos cicloviérios.

Em termos de sustentabilidade econdmico-financeira do sistema, haveriam os
municipios interessados de adaptar a legislacdo urbanistica no que se refere a politica
de inducdo de localizagdo de pdlos geradores de trafego no entorno de terminais
aquaviarios, podendo substituir parte da acessibilidade obrigatéria por automével
(vagas de garagem) por modalidades coletivas que vinculem o empreendimento ao
Acqua Centro. Este € um conceito que alia potencial construtivo negociado com oferta
de infra-estrutura de atracacao, integrando em um mesmo sitio a micro e a macro

acessibilidade, o que d& ao empreendimento um carater locacional privilegiado.

Na verdade, tem-se que a rede de atividades e empreendimentos urbanos ai
integrados exibe caracteristicas de lugar central, ou centralidade, em escala ampliada
em face das conexdes imediatas e mediatas possibilitadas pelos sistemas de
transporte ai convergentes. Dai que a sustentabilidade do sistema proposto reside ndo
apenas no transporte mas sim na oferta de acessibilidade que justifique a implantacéo
de empreendimentos imobiliarios de diversos tipos, criando um mix de usos do solo
compativeis entre si, com o entorno e com o papel de centro comercial e de servi¢os

gue a area de influéncia pode assumir.

Em termos de tecnologia de transporte, foram desenvolvidos projetos de
equipamentos de varios portes. O menor deles, um veiculo nomeado Acqua Mini, pode
ser visualizado na ilustracdo abaixo, a qual mostra também suas caracteristicas

principais.

Acqua Mini — Embarcacdo pequena, em fibra de
vidro, com capacidade para 20 passageiros, e
velocidade de 25 nds. Destina-se a ligagbes com
pequena demanda ou mesmo para induzi-la, dado
0 interesse urbanistico. Economicamente viavel
para substituir operacdes artesanais existentes em
ECHla i todo o Brasil.
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Havia também a proposta de um veiculo maior de passageiros, que deixamos
de comentar pelo fato de ndo ter sido cogitado para Natal. Por fim, havia uma proposta
realmente inovadora, que sim foi incluida na proposta final para Natal. Tratava-se de
um veiculo aquaviario que resumia o conceito de ponte movel, na medida em que
permitia operac¢des roll-on/roll-off para veiculos de transporte rodoviario de
passageiros, que assim seriam transportados de uma para outra margem da hidrovia.
Esse veiculo é mostrado, junto com suas caracteristicas principais, na ilustracéo

abaixo.

acqua roro

Acqua Roro —Embarcacgéo de grande porte para transporte delo®icoletivos em operaca
multimodal, com capacidade para 4 Onibus urbano®lecidade de 15 nés. Destinadg
travessias com grande demanda e longo percursgiéoido Reduz significativamente o tem
de viagem, a frota e o custo operacional rodosafdutuadores em sistema \ave piercing

em aluminio e superestrutura em lona vinilica.

10

DO

E claro que a adogcdo do Acqua Roro para Natal se deu em um momento em
gue ndo estava clara a continuidade dos servicos de construcdo da Ponte Newton
Navarro, cuja entrada no cenario inviabiliza a operacao roll-on/roll-off, que extraia sua
vantagem relativa ao servigo realizado sobre suporte rodoviario da longa viagem entre
a Redinha e a Ponte de Igapd, e desta até a Ribeira, contra os menos de 1 km que

seriam necessarios para a travessia fluvial.

Dentre as tipologias de Acqua Centros analisadas pelo projeto
BNDES/COPPETEC, foi proposto para Natal o arranjo 5, associado ao terminal

hidroviario do tipo lll, o qual pode ser visto na ilustracéo da pagina seguinte.
E claro que a decisdo de adotar o Acqua Roro para Natal se deu em um

momento em que ndo estava clara a continuidade dos servigos de construgdo da

Ponte Newton Navarro, cuja entrada no cenario inviabiliza a operagéo roll-on/roll-off,
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gue extraia sua vantagem relativa ao servico realizado sobre suporte rodoviario da
longa viagem entre a Redinha e a Ponte de Igap0, e desta até a Ribeira, contra os

menos de 1 km que seriam necessarios para a travessia fluvial.

Por outro lado, a solucdo institucional proposta pelo estudo
BNDES/COPPETEC, na medida em que envolvia a participagdo de um sem-numero
de empreendimentos na viabilizagdo da proposta, poderia ndo ser facilmente
estendida para o caso da Ribeira, principalmente agora em que a nova legislacdo
urbanistica foi recentemente aprovada — o que dificulta mudancas de porte no que
concerne a provisdo de vagas para estacionamento, um ponto que a proposta do
BNDES/COPPETEC considera vital para a viabilizagdo do complexo de

empreendimentos na Area Ambiental.

Assim, a equipe do PRAC-Ribeira optou por considerar novas possibilidades
para a implantacdo de um centro de atividades de porte, usando o terreno da CBTU,
desvinculando suas proposi¢cbes do transporte hidroviario — vez que este agora
dificilmente se viabilizaria nos termos considerados pelo estudo BNDES/COPPETEC
em face da abertura a servico da Ponte Newton Navarro — e considerando a idéia de
associar o volume de pessoas diretamente se fazendo presente cotidianamente na
estacdo ferroviaria e no terminal do Largo do Teatro as possibilidades de dotar a
Ribeira de um empreendimento atrativo para toda a cidade de Natal e area
metropolitana, em conexdo com o conjunto das proposicbes do PRAC. A secéo

seguinte apresenta essa proposi¢cdo em detalhe.
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Fiaura 2 — llustracdo do exemplo de Acaua C entro para Natal

ACQUA CENTRO 5 — TERMINAL AQUAVIARIO lII

(
Flutuante
Acesso ao Centro

Terminal Comercial (2" e 3’
Aquaviario 11l | I | Pavimentos)

: [ o

S — 4

g <]

1

Pavimento Térreo

Pavimento Tipo

Centro Comercial Il e Terminal Aquaviario

Cais: 217 m?
atracadouro e flutuante para 2 embarcagfes simultaneas

Vista Frontal
Centro Comercial:  ABL de 2.3402a 2.640 m?

39



UMA NOVA PROPOSICAO DE TERMINAL MULTIMODAL PARA A RIBEIRA

No cerne da proposicdo que se passa a apresentar, ainda permanece a idéia
central de dotar a Ribeira de um empreendimento estruturador, vinculado ao fato de
ter a area do Largo do Teatro um grande potencial de tr&fego de pessoas movido pela
existéncia (hoje, real e concreta) de dois grandes nés — independentes, € certo — de

sistemas de transporte: o ferroviario e o rodoviario.

Por outro lado, também se considera como basico para o desenho da
proposicdo o fato de que a Ribeira n&o apresenta um espaco comercial e de servigos
gue possa ancorar seu soerguimento econ6mico. Trata-se da oportunidade de
aproveitar espaco valorizado pela fungcédo transporte para abrigar um equipamento
habilmente projetado para garantir & Ribeira determinadas necessidades que ela
apresenta. Esse equipamento, com um carater estruturador, pode funcionar como
alavanca de outros empreendimentos menores capazes de utilizar as edificagbes do
centro historico de maneira adequada, para uma multiplicidade de usos — desde o
residencial até o de lazer e cultural — nos termos que se vazam nos Planos de

Reabilitacdo de Edificagdes e de Valorizagdo Turistica, os quais se integram ao PRAC.

Ha certamente outros lotes na Ribeira capazes de abrigar um empreendimento
deste tipo. Nenhum deles, entretanto, conta com as vantagens diferenciais que exibe o
terreno da CBTU, seja por suas dimensoes, seja pela localizacédo, seja pela vinculacéo
com o transporte, seja pela sua integragdo fisica ao Largo do Teatro e Corredor

Cultural, seja pela sua posicéo privilegiada em face do Rio Potengi.

A proposta que agora se passa a configurar extrai da ilustracdo da Figura 1 a
idéia de que é o terminal ferroviario, e ndo um projetado terminal hidroviario, a infra-
estrutura que garante a macro-acessibilidade, em escala urbana e metropolitana, ao
territorio da Ribeira. E certo que a rede ferroviaria gerida pela CBTU em Natal ainda se
resume a dois ramais. Mas esses dois ramais tém capilaridade bastante razodvel em
toda a area metropolitana, acercando da Ribeira as sedes de Ceara-Mirim, Extremoz e
Parnamirim, bem como bairros populosos de Natal, tanto na Zona Norte, quanto nas

Zonas Oeste e Sul.

Estudos da CBTU tém assinalado que cerca de 70% da populagdo do

municipio de Natal residem em lotes dentro de uma faixa de limites paralelos a ferrovia
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distantes ndo mais de 2 km medidos a partir do eixo dos trilhos. Por outra parte, a
CBTU e o Governo do Estado do Rio Grande do Norte firmaram compromisso recente
para desenvolver estudos relativos a implantacdo de um terceiro ramal ferroviario
transversal, incorporando ao servigo as sedes municipais de Macaiba e Sdo Gongalo
do Amarante, além da extens&o do servi¢o a Nisia Floresta e Sdo José de Mipibu, ao
Sul de Parnamirim, aproveitando-se tal extenséo da linha no trecho entre Parnamirim e

a estacao de Papary (em Nisia Floresta).

Certamente, sobram aos ramais ferroviarios existentes, e mais ainda
considerando a provavel extensdo do servico a quase todos os municipios da Regido
metropolitana de Natal, a capacidade de atuar na provisdo de macro-acessibilidade
para a area da Ribeira. Ainda mais quando ja esta em curso o estudo que dotard a
CBTU de maior capacidade operacional, com trens mais modernos e de maior
freqiéncia. Com respeito ao projeto BNDES/COPPETEC, que salientava tdo somente
a hidrovia no papel de provedor de macro-acessibilidade, ndo ha duvida que o trem

metropolitano tem vantagens nesse tema.

Substituindo a nocdo de Acqua Center da proposta BNDES/COPPETEC, a
equipe do PRAC-Ribeira propde um centro comercial e de servigos diretamente sobre
0 pétio da estagéo ferrovidria da Ribeira, afastando a construcéo (ver Figura 2) da
margem do rio, agora com ocupacao ja reservada para o Terminal Pesqueiro. Ao usar
0 espacgo aéreo do péatio de manobra, a edificagcdo se restringiria a um Unico pavimento
(diferentemente dos trés pavimentos propostos para o Acqua Center na proposta
BNDES/COPPETEC), mas teria a vantagem de poder ser mais extensiva, com uma

ocupacao maior do terreno.

O funcionamento desse espaco construido seria independente da estacéo, de
modo a ndo permitir que usuarios da superficie comercial tivessem livre acesso a
plataforma do péatio de manobras ferroviarias (prevenindo seguranca e evasdo de
tarifas). Os acessos da plataforma da estagdo para o primeiro pavimento, portanto,
seriam controlados, da mesma forma que se prevé serem controlados 0S acessos

cruzados entre o Terminal Pesqueiro e a plataforma dos trens.

Logo, o0 acesso ao primeiro pavimento desde a rua deveria ser feito por meio

de rampas. A esquerda do edificio da estac&o ferroviaria, ha um pétio usado como
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estacionamento e acesso direto a plataforma que permite abrigar um mddulo de
acesso. Cabe examinar, no plano projetual, a possibilidade de que um desses acessos
pudesse ser realizado diretamente do terminal de énibus, usando o espaco aéreo da

via que contorna o Largo do Teatro para a edificacdo de uma passarela.

Nao é demais chamar a atencdo para que tal passarela deveria ser projetada
de forma a ndo bloquear a visdo do edificio sede da CBTU, em vista de sua
importancia como patriménio arquiteténico. Outras possibilidades para essa passarela
podem ser exploradas, a partir de uma andlise de que edificios no contorno do lote da
CBTU néo foram recomendados para qualquer tipo de reabilitacdo ou novo uso,
estudando-se a forma mais adequada da passarela, seu ponto de partida dentro do
terminal incorporado ao Largo do Teatro e que ponto de chegada no primeiro

pavimento que se propde para cobrir 0 patio de manobras da CBTU.

Um levantamento de caréater preliminar no terreno da CBTU permite antever a
possibilidade de edificar, sem problemas e com ocupacéo inferior a 50%, até 10.000
m2 de superficie no primeiro pavimento, a uma altura de 4,5 m em relacéo ao nivel da

rua (vale lembrar que o piso do patio encontra-se abaixo desse nivel).

Aqui, comparando com a proposta do Acqua Center do BNDES/COPPETEC,
que era de 2.640 m2 de &rea bruta locavel maxima, vé-se que a proposta atual eleva
razoavelmente essa margem. Com efeito, tomando-se indices usuais em edificacdes
de natureza similar, que fixam um aproveitamento da &rea construida por &rea bruta
locavel da ordem de 45 a 55%, pode-se chegar, em plano projetual, a uma area bruta
locavel (ABL) de cerca de 4.500 m2 a 5.500 mz2.

Adicionalmente a esta &rea construida no primeiro pavimento, usando o espago
aéreo da estacao ferroviaria, pode-se aproveitar a alga de acesso que sera construida
para o Terminal Pesqueiro e possibilitar a preparacdo, no mesmo nivel do
estacionamento do Terminal Pesqueiro, uma praca de estacionamento da ordem de

2.000 m2 (com capacidade para cerca de 100 veiculos).
Uma estrutura de estacionamento assim pensada pode apoiar o

desenvolvimento de atividades no préprio centro comercial, como também em suas

imediagbes. E ainda se for julgado necesséario, pode-se ampliar a area de
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estacionamento com a extensdo para 12.000 m? da superficie construida em nivel
elevado, incorporando-se os 2.000 m? adicionais a um estacionamento em dois pisos
com capacidade para cerca de 175 veiculos, ja descontando-se a &rea dos

pavimentos para a rampa de subida ao nivel superior.

Considerando uma ABL de 4.500 m?, e uma unidade comercial equivalente
com uma é&rea de 48 m?, tem-se a possibilidade de um arranjo fisico que chegue a
mais de 90 unidades. Esse nimero € bastante elevado em termos de atratividade para
0 investimento, uma vez que permite j& uma organiza¢do condominial e um mix que dé
conta de todas as lacunas existentes hoje na Ribeira, em termos de comércio e

Servigos.

Nao seria, entretanto, interessante alocar toda a ABL disponivel para atividades
de pequeno porte; uma recomendacdo importante seria a de sediar nesse espaco
atividades de forte atracdo ao publico como Centrais de Atendimento a Cidadania
(veja-se o exemplo das Centrais do Cidadao), que incluam alguns servigos ainda ndo
presentes nestes, como nucleos avangados de atendimento de algumas secretarias
municipais e estaduais que tém contato com o publico e que hoje contam com
restricdo de espago em suas sedes, ou nucleos de formacédo profissional em setores
gue demandam pouco espacgo para treinamento, como informatica, recuperagédo de

livros, producéo e recuperacéo de brinquedos, entre tantos.

Além disso, ha que ter em conta a possibilidade de explorar nesse espacgo
atividades de alimentacdo, de que € tdo carente a Ribeira, especialmente agora que
se antevéem para a &rea proxima ao sitio da CBTU um investimento intensivo em
mao-de-obra como € o Terminal Pesqueiro. Ndo é demais lembrar que as estimativas
de geracdo de emprego em terra associada a atividade do terminal pesqueiro
anunciam um adicional de m&o-de-obra de cerca de 7.200 pessoas, uma parcela das
quais seréo certamente alocadas no préprio terminal, ao lado do edificio comercial ora

proposto.

Essas atividades de alimentacdo, com exploracdo também associada aos
servicos tipicos de bar, podem também ser atrativas de uma frequiéncia noturna ligada
as atividades do Teatro Alberto Maranh&o, da Capitania das Artes, da Casa da Ribeira

etc.
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Por fim, cumpre mencionar que espacos como esse, em um bairro com as
caracteristicas da Ribeira, deveriam apostar fortemente em incluir no seu nix
atividades de natureza cultural, com o que o projeto deveria contemplar reservas de
ABL para apresentagfes culturais, em espacos abertos ou fechados (por exemplo:
cinema e teatro de bolso, com capacidade para umas 50 pessoas; salas de leitura;
espaco para exposicdes etc.). Em sintese, trata-se de um projeto em que o0 programa
de necessidades deve refletir o carater de espaco integrado a Ribeira, espelhando a
identidade propria do bairro e valorizando as atividades prescritas no plano de

valorizacgao turistico-cultural que integra o PRAC.

No que concerne ao papel do edificio como integrador de modos de transporte,
destaca-se a sua proximidade fisica coma estagéo ferroviaria e o terminal rodoviario
do Largo do Teatro. Mas, ndo é possivel desconsiderar aqui a propositura inicial do
estudo BNDES/COPPETEC, de associar ao complexo projetado uma aportagéo de
transporte fluvial. Assim é que, em que pese o fato novo do Terminal Pesqueiro
inviabilizar a chegada de embarcacdes diretamente ao lote da CBTU, como proposto
originalmente, a equipe do PRAC desenvolveu a alternativa, mantida a proposicéo
tecnolégica do Acqua Mini, de dotar a Ribeira e a Redinha de dois cais para suportar a
travessia fluvial do Potengi. Uma possibilidade concreta se abre com a saida da
Capitania dos Portos do edificio em que hoje se encontra, o que viabiliza a utilizacao
desse lote como espaco de recepcao, na lateral norte do Terminal Pesqueiro, para
uma embarcacdo do porte do Acqua Mini. A solucdo de cais poderia ser a mesma
proposta no estudo BNDES/COPPETEC, avangando a partir do deck ja existente no
local, em caso de uma avaliacdo de engenharia naval aprovéa-lo para tal finalidade, e

adaptando-a as condicdes desta proposta, como na figura a seguir.

TERMINAL AQUAVIARIO

Flutuante
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O cais (atracadouro e flutuante) somaria 217 m? podendo receber dois
veiculos Acqua Mini simultaneamente. O servi¢co receberia, na margem direita do
Potengi, os usuarios através do lote da Capitania dos Portos e eles poderiam aceder
ao Largo do Teatro através da Travessa Aureliano, como também poderiam chegar
diretamente ao primeiro piso do edificio comercial sobre o patio de manobras por uma
rampa também disponibilizada na lateral do lote da CBTU, também pela Travessa
Aureliano. A utilizacdo turistica para passeios poderia ser feita da mesma forma,
usando-se o estacionamento do edificio comercial do terminal multimodal para

desembarque e desembarque de grupos.

Trata-se essa solucdo de uma alternativa para manter uma possibilidade
exequivel de transporte hidroviario, estratégica para possibilidades futuras. Logo, a
andlise de viabilidade, como se colocou em principio, ndo pode ser feita em termos
estanques, propondo-se aqui examinar um empreendimento integrado, composto pelo
edificio no espaco aéreo da estacdo ferroviaria — vinculado fisicamente por uma
passarela ao terminal de 6nibus do Largo do Teatro, por acessos controlados ao
terminal ferroviario e ao terminal hidroviario, além de contar com um estacionamento

de porte razoavel para a Ribeira.

A sec¢do seguinte apresenta essa analise de viabilidade, tomando por base
estimativas de demanda para o transporte hidroviario, ferroviario e rodoviario, bem

como para a presenga de usuarios no Centro Comercial.

ANALISE DE VIABILIDADE DO EMPREENDIMENTO PROPOSTO

Agora, apresenta-se a discussdo sobre a viabilidade técnico-econémico-
financeira do empreendimento que aqui se prop8e. Recuperando informacdo ja
previamente apresentada neste Relatério, pode-se caracterizar o empreendimento
proposto como um terminal de transporte multimodal, n&o necessariamente integrado

operacional nem tarifariamente (embora isso seja desejavel), composto por:

(@ um pavimento comercial e de servicos no espaco aéreo da estacdo da
CBTU (ou seja, sobre o péatio de manobra dos trens), com uma area
construida estimada inicialmente em 10.000 m? e uma area bruta locével
de cerca de 4.500 m?;

(b) um estacionamento para automdveis, anexado a &rea citada no item (a),

com a primeira alternativa envolvendo um udnico nivel (0 mesmo do
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estacionamento previsto no projeto do Terminal Pesqueiro, ou seja, 0
nivel da operacao ferroviaria no patio da estacéo), ocupando 2.000 m2 de
terreno e tendo capacidade para 100 veiculos, e uma alternativa adicional
que envolve a repeticdo da area em um pavimento superior, levando a
area construida para 4.000 m? e a capacidade para cerca de 175
veiculos;

(¢) um servico hidroviario praticado por veiculos com capacidade para 18
passageiros (Acqua Mini ou similar), com cais na Redinha e na Ribeira,
propondo-se para isso a utilizacdo do lote e do edificio hoje ocupados
pela capitania dos Portos;

(d) conexdo por meio de acessos publicos entre 0 pavimento comercial, 0
terminal hidroviario, o terminal rodoviario do Largo do Teatro (sugere-se
passarela sobre a via, saindo da prépria laje do edificio proposto) e o
terminal ferroviario (que disporia também de acesso direto controlado por

rampas e escadas).

Em primeiro lugar, devem-se apresentar os valores estimados para oS
investimentos necessarios ao empreendimento. Para levantar esses valores,
trabalharam-se estimativas de custos de construcéo para edificios de porte e natureza

similar ao que aqui se propde. Os valores estimativos constam da tabela a seguir.
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Estimativa de investimento total para o conjunto do

empreendimento

_ Quantidade de Valor unitario Valor total
Objeto )
unidades (R$) (R$)
10.000 m2 635,00 (1) 6.350.000,00
Edificio comercial
10.000 m2 254,00 2.540.000,00
€ acessos
20.000 m2 444,50 (2) 8.890.000,00
Estacionamento A 2.000 m? 68,00 (3) 136.000,00
Estacionamento B 4.000 mz 254,00 (4) 1.016.000,00
Cais 434 m? 2.645,00 1.147.930,00
Embarcacdes 2u 255.000,00 510.000,00
Projetos e taxas 1vb 200.000,00 200.000,00
Total do investimento requerido (op¢éo A de estacio namento) 10.883.930,00
Total do investimento requerido (op¢éo B de estacio namento) 11.763.930,00

Valor do investimento usado nos calculos de viabili dade A

10.900.000,00

Valor do investimento usado nos calculos de viabili dade B

11.800.000,00

Notas técnicas:

(1) Tomando R$ 528,38 como indicador médio do Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e

indices da Construcao Civil para o custo de construgdo por m2 no Rio Grande do Norte (agosto

de 2007), multiplicando-se por um fator de qualidade diferencial da construcdo (em elevacao,

estrutura em concreto ou metalica, pavimento de alta resisténcia etc) de 1,33, tem-se uma

estimativa de custo do m? igual a R$ 634,06. Esse valor, aproximado para R$ 635,00, refere-se

a area de 10.000 m2 que envolve o edificio. No entanto, hd um custo adicional com a area a ser

coberta, vez que nao ha pavimento térreo no edificio comercial. Esse custo foi tomado como

igual a 40% do valor anterior, ou seja, aproximadamente R$ 254,00.

(2) Custo médio do m2 do edificio, obtido dividindo-se o valor total das parcelas e a soma das

areas de construcao.

(3) Estacionamento sem cobertura, custos com pavimentacdo e sinalizacao.

(4) Estacionamento em dois pavimentos, o segundo sem cobertura.
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Os custos anuais de operacdo do empreendimento em seu conjunto constituem

0 préximo passo para andlise de viabilidade.

Para a estimacdo dos custos anuais de operagdo e manutencdo do edificio
comercial, tomou-se 15% do custo de constru¢cdo por m?, ou seja, um valor médio
unitério de manutencéo/operacdo da ordem de R$ 66,68. Multiplicando-se esse valor
pela area total do empreendimento, de 20.000 m?, tem-se a quantia anual de R$
1.333.500,00.

O mesmo procedimento foi realizado com vistas a determinar o custo anual de
manutencéo/operagdo do estacionamento, lancando-se, entretanto, uma taxa
correspondente a 10% do custo de construgédo por m?, ou seja, R$ 6,80 na opgéo A e
R$ 2540 na opgdo B. Os custos totais anuais seriam, para 0 item

manutencgdo/operacéo, de R$ 13.600,00 na opcéo A e de R$ 101.600,00 na opgéo B.

Para a operacdo e manutencéo dos cais, adotou-se um custo anual por m? da
ordem de 10% do valor da construcéo, ou seja, R$ 264,50. Multiplicando-se pela area

dos dois cais, tem-se um custo global anual de aproximadamente R$ 114.793,00.

Para os custos anuais da manutengéo/operacdo do servico de barcos,
incluindo-se ai custos de depreciagdo e de remuneracdo do capital chegou-se a um
valor global de R$ 304.000,00, considerada uma operagéo continua de dois barcos

Acqua Mini realizando cada um cerca de dez viagens fechadas/dia util.

Dessa forma, o custo de manutengéo/operagéo global do empreendimento
ascende a R$ 1.800.000,00 (aproximadamente) para a opgao de estacionamento A.
Para a opcdo B de estacionamento, o custo anual se eleva a R$ 1.900.000,00. Os

calculos sintetizados estdo na tabela a seguir.

Estimativa de custos anuais para o conjunto do empr eendimento

. Plano A de estacionamento Plano B de estacionamento
Objeto

Custos anuais Custos anuais

Edificio comercial

R$ 1.333.500,00

R$ 1.333.500,00

Estacionamento R$ 13.600,00 R$ 101.600,00
Cais R$ 114.793,00 R$ 114.793,00
Operacéo barcos R$ 304.000,00 R$ 304.000,00

Total custos anuais

R$ 1.765.893,00

R$ 1.853.893,00

Total arredondado

R$ 1.800.000,00

R$ 1.900.000,00
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Em seguida, deve-se passar a estimar os itens de receita prevista. Nos
calculos, adotaram-se adequacdes de indices usuais para centros comerciais de
natureza similar, inclusive no que diz respeito ao estacionamento. Para o caso do
estacionamento e dos servicos de transporte, foram usadas expressoes estimativas da
demanda usadas em estudos de poélos geradores de trafego e valores de tarifa ou

preco baseados na realidade do mercado em Natal, vigente em 2007.

No célculo da receita prevista para o edificio comercial, trabalhou-se com um
somatorio de trés itens, a saber:

(@) aluguel da area bruta locavel e

(b) res separata

(c) ressarcimento de despesas condominiais

Para o célculo do aluguel mensal da ABL tomou-se 1% do preco de venda de
empreendimentos comerciais, como € a pratica do mercado. J4 a res separata
(comumente chamada de “luvas”), parcela do Fundo de Comércio que compfe a
remuneracéo do incorporador pela valorizacdo que este confere ao lojista em funcéo
de atributos de localizacdo e benfeitorias (por exemplo: ponto comercial,
estacionamento, instalagées prediais, &reas de uso comum, etc.), foi adotada neste
estudo aquela mesma praticada no mercado na administracdo de empreendimentos

do tipo shopping center, isto €, 60%.

Adotou-se o0 preco de venda no mercado como um valor resultante do
acréscimo de um percentual de 20% aos custos de implantacdo (edificio +
estacionamento + projetos e taxas). Assim, o preco de venda por m? de ABL foi
estimado em R$ 2.400,00 para o plano A de estacionamento, e de R$ 3.100,00 para o
plano B. Um redutor de aproximadamente 10% foi adotado para o primeiro desses
precos, de modo a refletir a perda de atratividade do centro em funcdo do menor
namero de vagas oferecidas no estacionamento, no caso do plano A. Dessa forma,
chega-se a um valor de aluguel anual auferido pelo empreendedor na casa de R$
1.195.000,00 (aproximadamente) para a situacdo A e de R$ 1.455.000,00 para a

situacao B (também arredondado).
Para o calculo das luvas, houve que estimar o valor da receita potencial mensal

dos lojistas. A metodologia adotada foi a mesma seguida no estudo
BNDES/COPPETEC, que estimou para julho de 2001 uma receita por m? de ABL, para
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classes sociais até 8 salarios minimos, de R$ 247,63. Essa produtividade financeira do
m2 de &rea bruta locével foi atualizada pela variagdo do salario minimo entre 2001 e os
dias de hoje (crescimento de 2,11 vezes), chegando-se a um valor atual da receita

estimada por m2 da ordem de R$ 522,77.

Em prol da seguranca da analise, propds-se a ado¢ao de um redutor de 10%,
para dar conta do fato de que a variacdo do salario minimo né&o foi toda apropriada em
adicional de consumo de bens tipicamente ofertados em centros comerciais. Assim,

para os calculos por vir, 0 valor adotado é de R$ 470,00.

De posse desse valor, pode-se calcular o valor do Fundo de Comeércio do

Empreendimento, através da formula

Fundo Mensal de Comércio (por m?) = (Lx R)

onde
L: Taxa de rentabilidade do lojista (tomada igual a 12%)
R: Receita Potencial Mensal do m2 de ABL do empreendimento (R$ 470,00)

O valor calculado pela formula acima resulta em R$ 56,40 mensais, e a res
separata corresponde no mercado a 60% deste fundo mensal de comércio, ou seja,
R$ 33,84. Enfim, pode-se agora calcular a receita anual do empreendimento derivada
da exploragéo da area bruta locavel, multiplicando-se o valor acima pelo montante de
ABL e por 12 (meses do ano). Resulta entdo um valor total de aproximadamente R$
1.827.360, 00.

Para o célculo da parcela correspondente ao ressarcimento de despesas de
natureza condominial (seguranca, limpeza e higienizagdo, servicos de 4gua, energia e
limpeza publica etc.), foi estimado um valor equivalente a 2/3 do custo de manutengéo
do edificio comercial. Isso leva a uma receita anual de taxas condominiais
(ressarcimento de despesas com manutencdo e operacdo) da ordem de R$
889.000,00.

Somando os trés valores, pode-se estimar a receita anual futura auferida pelo

empreendimento em R$ 3.912.049,60 para o plano A de estacionamento, e de R$

4.101.624,00 para o plano B, como receitas derivadas exclusivamente do edificio.
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Quanto ao estacionamento, usando-se seja a area Util construida, seja a area
bruta locavel, chega-se a que o edificio, pelos padrées adotados pela CET-S&o Paulo
(Boletim Técnico n. 36, shopping centers em area urbana sem supermercado
associado), atrairia um namero simultdneo de automdéveis no dia de maior movimento
que € compativel com a oferta de 175 vagas (adotou-se 10% da demanda de

automéveis diaria de 1434 veiculos).

Cabe observar entretanto que, por um lado, o tipo de edificio comercial e de
servicos proposto — ainda mais pelo fato de estar situado em area de intensa
movimentacdo de usuarios de transporte publico — ndo pode ser classificado como
médio, de modo que as 175 vagas permitem, além da utilizacdo por usuérios do
edificio, utilizagdo por usuarios de outras atividades no entorno, como Teatro, bancos,

servicos de saude etc.

Desta forma, para o célculo da receita, adotou-se o indice derivado de
ocupacao plena, com um fator de pico de 10%, e um redutor por ociosidade e vagas
isentas de 25%. Chega-se assim a uma utilizacdo diaria média do estacionamento por
1300 veiculos. Considerando 300 dias equivalentes por ano, chega-se a um namero
de pagantes anuais no estacionamento de 390.000 veiculos. Se se adota uma tarifa
gue independe do tempo de permanéncia (pratica do mercado), e uma tarifa igual a
hoje corrente de R$ 2,00, chega-se a uma receita anual de estacionamento de R$
787.500,00. No caso do plano A de estacionamento (100 vagas), a arrecadacao
tarifaria seria de R$ 450.000,00 por ano.

Para a receita proveniente dos servigcos de transporte aquaviario, adotou-se
uma oferta didria média de 20 viagens fechadas, ou seja de 720 assentos.percurso (18
vagas por percurso; ida separado do de volta). Adotando-se uma ocupacdo média de
seguranca da ordem de 50%, tem-se que os barcos transportariam 360 usuarios/dia
médio. Operando 350 dias por ano nesse padrdo, seriam 126.000,00 passageiros.
Com uma tarifa (computada sem integracdo) igual & metade da tarifa de 6nibus
urbanos, ou seja, R$ 0,85 por passageiro, tem-se uma arrecadacdo anual de R$
107.000,00.

Desta forma, a receita anual total do conjunto do empreendimento, com todas

as margens de seguranca adotados no computo, chegaria a R$ 4.400.000,00 para o

51



caso do plano A e de R$ 5.000.000,00 (valores arredondados) para o caso do plano B
de estacionamento. Os cOmputos destes totais stdo apresentados sinteticamente na

tabela a seguir.

Estimativa de receitas anuais para o conjunto do empreendimento

. Plano A de estacionamento Plano B de estacionamento
Objeto : .
Receita anual Receita anual
Aluguéis R$ 1.195.689,60 R$ 1.455.264,00
Luvas R$ 1.827.360,00 R$ 1.827.360,00
Condominio R$ 889.000,00 R$ 889.000,00
Total exploracdo ABL R$ 3.912.049,60 R$ 4.171.624,00
Estacionamento R$ 450.000,00 R$ 787.500,00
Operacéo barcos R$ 107.000,00 R$ 107.000,00
Total receitas anuais R$ 4.469.049,60 R$ 5.066.124,00
Total arredondado R$ 4.400.000,00 R$ 5.000.000,00

Assim concluido o levantamento de investimentos, custos e receitas, a tabela
abaixo apresenta sinteticamente o0s resultados obtidos, ja com os valores
arredondados que serdo usados no calculo dos parédmentros de visbilidade

econdmico-financeira.

Estimativa de investimentos totais, custos e rec eitas anuais
para o conjunto do empreendimento

ltem Plano A de estacionamento Plano B de estacionamento
(valores em R$) (valores em R$)
Investimentos 10.900.000,00 11.800.000,00
Custos anuais 1.800.000,00 1.900.000,00
Receitas anuais 4.400.000,00 5.000.000,00

Para proceder a analise de viabilidade, h4 que fixar algumas variaveis
basicas de entrada, quais sejam:

(a) taxa de desconto anual que reflita os custos financeiros e os custos de
oportunidade do empreendedor, além de um prémio de risco, e que foi aqui fixada
inicialmente em 20% ao ano;

(b) horizonte de planejamento do empreendimento, fixado inicialmente em 15
anos;

(c) periodo maximo de retorno desejado pelo empreendedor, estipulado em 8
anos;

(d) percentual de reducéo de receitas anuais, de modo a prever paralizagéo

temporaria de atividades de algumas unidades lojistas, estipulado em 10%;
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(e) percentual de ampliagdo dos custos, de modo a cobrir aumentos destes
acima dos indices médios de inflacdo que reajustam receitas, avaliado em 5%;

(f) valor residual do investimento, calculado — ao fim do horizonte de
planejamento de 15 anos — como um percentual de 50% do valor original e apenas
sobre o conjunto edificio + estacionamento, ou seja, um valor residual de R$
4.500.000,00 para o plano A e de R$ 4.900.000,00 para o plano B (valores

arredondados a menor).
Adotando os parametros de Valor Presente Liquido, Taxa Interna de Retorno,
Periodo de Retorno do Investimento e Valor Anual Liquido Equivalente para avaliar o

investimento, tem-se os resultados apresentados na tabela a seguir.

Valores dos parametros de viabilidade (empreendimen  to completo)

Parametro de Viabilidade Plano A Plano B

Valor Presente Liquido (VPL) -(929.697) <0 230.096 >0
VPL / Investimento total -(9%) <0 1,95% >0
Taxa Interna de Retorno ~17,8% a.a. ~20,5 % a.a.
Periodo de Retorno Simples 5,3 anos 4,7 anos
Periodo de Retorno Corrigido n.a. 15,5 anos > 8
Valor Anual Liquido Equivalente (VALE) | -(198.845) <0 49.213>0
VALR / Investimento total -(1,8%)<0 0,4% >0

Pode-se verificar que a analise realizada indica que o empreendimento
apresenta-se, nas condi¢es de taxa de juros e horizonte de planejamento, bem como
de estudo de sensibilidade a custos e receitas, como econdmico-financeiramente
invidvel no que se refere ao plano A. Isso se da em face de que este plano registra a
perda de arrecadacdo com o estacionamento de 75 vagas, além de que o valor dos
aluguéis foram afetados por um redutor em funcdo da menor atratividade do centro
comercial pela reducéo de estacionamento. No entanto, em que pese a superacao dos
parametros se d& por pequena margem, mostra-se o empreendimento como viavel em
termos do plano B. Apenas se mostra o plano B invidvel no parametro periodo de

retorno corrigido.

No que segue, examina-se a situagdo dos parametros se excluirmos do
conjunto do empreendimento 0s investimentos, custos e receitas relativos a operacao
de transporte fluvial. A primeira tabela a seguir mostra o quadro de investimentos,

custos e receitas neste caso.

53



Estimativa de investimentos totais, custos e rec eitas anuais
(empreendimento excluido o transporte fluvial)

Iltem

Plano A de estacionamento
(valores em R$)

Plano B de estacionamento
(valores em R$)

Investimentos 9.226.000,00 10.106.000,00
Custos anuais 1.347.000,00 1.435.000,00
Receitas anuais 4.360.000,00 4.960.000,00
Valores dos parametros de viabilidade
(empreendimento excluido o transporte fluvial)
Parametro de Viabilidade Plano A Plano B
Valor Presente Liquido (VPL) 2.799.384 >0 4.038.087 >0
VPL / Investimento total 30% >0 40% >0
Taxa Interna de Retorno ~27,3% a.a. ~29,6 % a.a.
Periodo de Retorno Simples 3,7 anos 3,4 anos
Periodo de Retorno Corrigido 7,3anos <8 6,3anos <8
Valor Anual Liquido Equivalente (VALE) 598.737 >0 863.673 >0
VALR / Investimento total 6,5% >0 8,5% >0

Agora se percebe que a supressdo dos investimentos no transporte fluvial,

como também de seu déficit mensal (custos operacionais — receitas tarifarias), tem um

papel definitivo na viabilizagdo do empreendimento. Todos os pardmetros apontam

viabilidade econbémico-financeira para os casos dos dois planos, embora seja

nitidamente o plano B aquele que se apresenta mais atrativo ao investidor.

Passa-se agora a examinar as condi¢cbes de risco para o empreendedor nos

termos desta Ultima avaliacdo. Neste caso, analisa-se qual deveria ser a redugédo na

diferenca receita anual — custo anual para que o empreendimento sem transporte

fluvial ainda permanecesse viavel. No caso do plano A, admite-se uma reducao dos

beneficios liquidos anuais até de 23%, enquanto no plano B esse nimero € de 29%.

Essa nova andlise de sensibilidade demonstra que a avaliagdo dos empreendimentos,

nos dois casos, é bastante solida em termos de sua viabilidade econdémico-financeira.
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