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APRESENTAç:AO

o presente trabalho integra uma série de estudos que vem sen

do desenvolvidos pelo Governo do Estado do Espírito Santo - Inicialmen~e

através do Grupo de Planejamento Urbano e Regional da Secretaria do PIa

nejamento, agora dtravés da Fundação Jones dos Santos Neves - sobre a

problem~tica urbana da Grande Vit6ria.

Composta pelos Municípios de Vit6ria, Vi Ta Velha, Cariacic~

Serra e Viana, essa micro-região, além de conter a capital administrati­

va do Estado, polariza partes qo Sul da Bahia e do Leste de Minas Gerai~

Isto porque ela possui infra e super-estruturas relativamente meJhores 1

do que as da área em que está inserida, é n6 de comunicações regionais e

apresenta equipamento portuário dos. mais bem dotados do país.

A di nâm ica de suas transformações h i stór i cas se baseou, pelo

menos desde o último quartel do século XIX, nos resultados do desempenho

da cultura cafeeira - base econômica do Espírito Santo até os anos 60 -

e no comportamento dos seus ~erviços portuários.

t justamente essa dinâmica que cansaI idou a Grande Vitória co

mo maior pala Intra-regional, levando-a a um surto de urbanização incom­

patível COm sua organizaç30 espacial e com seus J imites físicos, econôn~

cos, sociais e poJ íticos. Com efeito, dados de J970 indicavam que, na si

.tuaç30 de AgJomeração Urbana de porte médio, a Grande Vitória represent~

va 3,2% do território e 24,J% da população do Espírito Santo, com uma
. .

concentração demográfica que respondia por uma densidade de ocupação oi

to vezes ma iar do que a méd ia es tadua 1.
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A partir dar, começaram a surgir problemas nos diversos seto ­

res da organizaç~o ~rbana~ afl igindo os habitantes no aspecto do bem es

tar e desequil ibrando a produtividade da força de trabalho. Deficiências

se manifestam tanto no tocante ao aproveitamento dos recursos naturais,

quanto com relaç~o à disponibil idade de infra e super-estruturas.

Assim ~que, alguns equipamento~ fundamentais encontram-se em

estado precário de funcionamento, não atendendo nem mesmo às necessida ­

des do presente. Dentre estas, encontra-se o Terminal de Passageiros, o~

jeto do presente trabalho.
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I - INTROl?UÇAO

A Aglomeraç~o Urbana da Grande Vit6ria tem seu Terminal de

Passageiros já há bastante tempo com sua capacidade de serviço esgota­

da. Em 1975, a Praça Misael Pena, com área total e construída, respecti­

vamente, em torno de 3.200 m
2

e 280 m2 , atend~a a um fluxo diário de, a

proximadamente, 12,2 mil passageiros, o que equivale ~ partida de pelo

menos 185 ônibus por dia. A área necessária para o atendimento desse con

tingente de usuários, estaria em torno de 9.100 m2 , segundo normas do. ~
DNER. Isto deixa clara a necessidade de um novo local onde o serviço po~

sa ser ampliado, já que é impossível sua expansao na local izaç~o atual.

o problema torna-se prioritário na medida em que amplas pers

pectivas de crescimento acelerado aparecem com o advento da Usina Side­

rGrgica de Tubar~o e com a consol idaç~o visr~el do processo de industria·

lização na micro região.

A explàsão urbana de Vitória está intimamente 1igada ao de­

senvolvimento brasileiro e ~s pol fticas nacionais de desenvolvimento.Nos

últimos anos, Vitória I igou-se a novas e amplas regiões por estradas de

alto padrão, como a BR 101 e a BR 262. Além disso, recebe grande incenti

vo do Governo Federal em decorrência da política nacional de fortaleci ­

mento dos centros médios, que pretende controlar o crescimento das gra.!:!.

des metrópoles nacionais. Tudo isso fez com que o índice de crescimento'

de passagens vendidas COm origem ou destino na região atingisse, nos ül

timos anos, a cifra dós 25% (vinte e cinco por cento) ao ano.

Tendo em vista a problemática apresentada e as perspectivas'

de crescimento da Aglomer:ação, este trabalho objetiva dimensionar e estu

dar aS alternativas de localizaç~o do futuro Termi~al de Passageiros da

Grande- Vitória.
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Os princípios fundamentais que nortearam a metodologia do

trabalho foram normatizados pelo DNER através das "Normas Complementares

para Local izaç~o e Dimensionamento de Terminais", exp~essadas da seguin-
~

te mane ira: "Colú-idCJLch6e c.omo -6ofução maLs c.onvelÚen:te. paJLa. foc.ilizaç.ão

do TV1Jninaf aquele que venha a c.Ol1c.iliM -6a.tió6a:toJÚamf'.n:te 0-6 in:tCJLe-6-6e-6

do-6 pa-6-6ageÃJw-6, do opC'JwdoJL do -6..t-6,tema de tfLaYl-6poJL:te c.ofetivo JLodoviã ­

fLio e do· pfanejamenXo uJLbal10 da údade tl
•

Definidos os objetivos, o trabalho desenvolve uma aná1 ise da

situaç~o atual. Os par~metros e indicadores uti 1izados foram aqueles que

a prórpria realidade local fornece dentro de uma objetividade real ista ­

para o atendimento .às normas do DNER. Assim, o segundo capítulo deste r~

1atório dedica-se ao estudo das características da regi~o de influênci~'

imediata ao projeto - defin'ida como sendo a Grande Vitória - aborpando a

tividades, ocupaç~o do solo, sistema viário, popu1aç~0 e circulaç~o de

pessoas.

Caracterizada a área de estudo, no terceito ca~ítulo anal is~

-se o funcionamento do Terminal existente, verificando-se as necesslda ~

des de expans~o do mesmo. A seguir, s~o definidos os principais condici~

nantes da local izaç~o e dimensionamento do novo Terminal, concluindo-se'

com a estimativa da área mínima necessária para o mesmo, num horizonte ­

de 15 (quinze) anos.

O quarto capítul? dedica-se à ~scolha da nova local izaç~o. O

seu desenvolvimento se dá através de aproximaç6es sucessivas e da an~l 1­

se de aspectos quantitativos e qual itativos, concluindo-se pelas vanta

gens 10cacionais das macro-áreas Centro e Sul.

Finalmente, definiu-se o terreno mais adequado e delineou-se

.as recomendaç6es que se fazem necessárias para o melhor funcionamento e

execuçao do projeto.
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11 - A AREA DE ESTUDO: CONSIDERA~OES GERAIS

A - DÉFINI~AO

A Aglomeração da Grande Vitória e a area de influência ime

diata do Terminal de Passageiros, embora o fluxo de passageiros n~o de

penda exclusivamente de elementos internos à ela. Sendo assim, a maioria

das consideraç~es efetuadas no presente estudo refere-se a ~lementos da

Aglomeração. Só a anál ise das viagens, pelo sistema interurbano, levará

em conta à micro-região, conforme as zonas de observação cons

tantes do Mapa 2.1.

2
A Micro-região de Vitória tem uma área de 1.461 km e abran

ge os Municípios de Vitória, Vi la Velha, Cariacica, Serra e Viana. Sua

p~pulação atual situa-se em torno de 520 mil habitantes e ela ostenta á

reas de alta conceotração-ao lado de verdadeiros vazios demográficos.

A area rural corresponde à maior parcela do território e tem

sua população dispersamente distribuída em estabelecimentos isolados, vi

las e povoados. Al~m disto, apresenta expressivos contrastes no tocante

à densidade demográfica em decorrência das vari~das aptid~es para o uso

agrícola das terras.

"Jéi o quad/1.o uJLbano comp!1.ee.nde a e-ovlUlLba.ção V~.:tõJl,-La-Vda Ve

.tha-CaJL.[ac.ic,a, o!..l nu.üe.o!..l pc.Jú{éJúc.o/':' dal) !..lede6 munic.ipaú de Viana, SOl

JU( e. CCUc{c{c.ie-a e M .tOc.ccC.J.dadefl de6 evrvo.tvJ..c!c.{/.) a b~/L((~maJL de. McurgLún/lOJ.> ,



Jac.o.Jw.1pe, Nova Aemuda e BcvULO.. do JUc.u, alem do adefu>ame,i1Xo veJr.inic.a-

do no!.> últimO!.> ano!.> no planaLto de CaJLapina"l. (Ver Mapa 2.2)

B - SOBRE AS ATIVIDADES

A Aglomeraç~o sempre teve sua din~mica I igada ao moviment6 ­

portu~rio. Durante a colonizaç~o sobreviveu sem grandes incrementos in­

fra-estruturais por não conseguir participar dos ciclos de exportaç~o ?a

cana de açúcar e do ouro. Com o ciclo do café, a província tem seu pri

meiro impulso, criando uma rede de caminhos e, o que é mais importante,

produzindo transformações radicais nas técnicas de transporte. Neste p~

riodo, Vit6ria perde a primazia para Cachoeiro de Itapemirim que consti

tuiu-se em ponto de conflu~ncia de toda a produç~o cafeeira dos vales

tabapoana. Itapemirim e Alto Jucu. Vit6ria polarizava,ent~o, apenas a

area colonial do Vale de Santa Maria, cujos produtos, principalmente ca.

fé e madeira, eram embarcados no Ca1s de Argolas. A implantaç~o das fer­

rovias Leopoldina e Vit6ria-Minas veio a acelerar o movimento de cargas:

exportaç~o de matérias primas e importaç~o dos manufatur-ados para as p~

pulações coloniais.

Graças aos novos .recursos da economia cafeeira s~o construí­

dos, em 1908, os primeiros metros de cais na I lha de Vit6ria,e, em 1927,

a ponte Florentino Avidos, ligando Vit6ria ao Continente. O primeiro In

corpora ~ Vit6ria nova linha polarizadora, a partir das vantagens ofere­

cidas por seu porto natural; a segunda, coloca a velha capital em conta­

to com a área cafeeira. Esta Ponte "c: (} e.to nundamenta.! ({u.e vLia c.orJ/.).Ü­

·;tUVL 01> aLéc.eJu'_e,/.) do qCLe hoje M?- pode, c.hamcUL de G!l..CH1c1e V,dôf1A..a,,2.

- Gove rno Es p í r i to Sa n to. G!I..C!ilde Vi;tôJGéa: Uma PJLO po-ó/ta. de, OJLdeJ1.cuflcnto I

da Ag.fomcJw.ção UtLbaVlcL ~1arço de 1976, p. 11.

2 - Escrit6rio Técnico ~J. C. de Figueiredo Ferraz. lIJ./tôtL<I..(1.. - TeJLc.e..Llto,

Ponte... Relat6rio Fase A, 1976, p.. 6.
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Daí em diante, é patente a relação entre o desenvolvimento'

da movimentação de cargas no Porto de Vitória e o crescimento e desenvol

vimento urbano.

Nas décadas, seguintes v~rios fatores marcaram profundamente'

o desenvolvimento da região que fizeram com que Vitória desempenhasse um

papel de import~ncia cada vez maior em relação a sua ãrea de influ~ncia.

Dentre estes, destacam-se:

I - A escolha de seu porto para terminal oce~nico da EFVM,

pela CVRD, o que vem consol idar todo o complexo de pres­

tação de serviços de diversas natureza, beneficiandQ

ta~bém, a atividade tradicional de comércio de produtos'

prim~rios do Estado com o exterior;

2 - O desenvolvimento gradativo da rede de comunicações 'ter

restres com o interior e com os estados vizinhos, que

vem colocar Vitória em condições privilegiadas em rela

ção aos outros centros do Estado.

o crescimento posterior do setor de exportação de minérios

levou ao desmembramento do porto e construção de um terminal - o Porto I

de Tubarão - exclusivo para a sua exportação, destinando-se a baía ao

terminal do llCorredor de Exportação ' ! de produtos agrícolas.,

O porto atingido pelo setor de exportação de minérios, ai la­

do à pol ítica nacional de desenvolvimento urbano que preconiza o fortal~

cimento dos centros médios brasileiros em det~imento das metrópoles na

cionais, colocaram Vitória em situação privilegiada para a local ização I

de uma das unidades de expansão da siderurgia nacional - A Companhia Si

derGrgica de Tubarão - cujo funcionamento est~ previsto para os próximos

anos, dando assim um grande impulso ao até recentemente incipiente setor

industrial capixaba.
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Paralelamente ao desenvolvimento do setor portuário, outro

centro de convergência se consol ida na área de estudo: o setor Governo.

Origem de atividades de certo dinamismo, a presença do comando polític~

-administrativo tende a concentrar no seu bojo as atividades dos servi ­

ços públicos e correlatos, multiplicando OS recursos hospitalares, educa

cionais e intermediários financeiros.

Ainda no que se refere a presença de serviços, e também como

consequência da melhoria das comunicações, intensifica-se nos últimos a

nos a atração sazonal de turistas que buscam o privilegiado litoral capl

xaba.

Ao que tudo indica, Vit6ria manterá sua principal função de

terminal exportador de matérias primas, dentro de uma conceituação mais

dinâmica e em escala muito maior da que se verificou até agora, tendo em

vista os grandes investimentos previstos para a área.

c - SOBRE A OCUPÁÇAO DO SOLO

Nos primeiros 300 anos de existência do Espírito Santo os nu

cleos urbanos da micro-região pouco se desenvolveram. Vit6ria, em 1850,

contava com apenas 12.269 habitantes, e sofria os primeiros impactos dos

resultados das plantações de café no interior da capitania.

IlAtê quw5e 1910, a cidade. de VitôJÚa gUaJLdou 6~éç.õe-6 cofon-[­

ai-6: cmpo.fC'A}LcLda nM IJlO)lJW-6, com algUnla.ó expaM ÕC/6 .6°b![e a.ó Mea.ó pfE::.

11all. A 6cú~.;tc{ de tJi:tcLt-Ldade /10 CJLe.6C,{JllCJ1lo LULbano c)m co!uLc.-6pondêJ1ua eXCL

ta ã 6a.-e~ de \I~U:af--<-dadc. éc.ol1ômica e de.mogh.áMccL da qua.t e--óta c."i.dadc.
.,..;+ - b' t ,+ H3 'con-6.LAA.u/ca am .{.CJ1· e. -6Upo/LA..c. .

3 - Escrit6rio Técnico J. C. de Fi9ueiredo Ferraz. lIdÔ!["i,(l­

POIlA:e.. Relatório Fase A, 1976, p'. 4.



- 7 -

Já na primeira década deste século inicia-se o processo de

conquista das áreas que margeavam o canal, o que culminaria com a con

quista dos mangues através de aterros, numa tend~ncia que persiste até

nossos dias. Este processo motivou o crescimento de bairros que nos últi

mos anos transformaram-se nos melhores setores da cidade: as praias Com

prida, de Santa Helena, do Suá, do Canto e, ultimamente, as ilhas do Boi

e do Frade, além do bairro interior de Jucutuquara.

A ponte Florentino Avidos, implantada em 1927 nas imediações

dos terminais das duas ferrovias do Estado - Leopoldina e Vit6ria-Mina~'

~ fez das áreas continentais - hoje correspondentes a são Torquato e

das áreas de Vit6ria recém-conquistadas - hoje corresponde~tes ~ área

Central - uma porção contínua que veio a constituir-se no embrião da

atual conurbação Vitória-Vila Velha-Cariacica.

Nos últimos 25 anos a cidade sofre um crescimento vertigino­

so. Grandes contingentes populacionais 1iberados do campo se aglomeram I

na periferia, criando os bairros dormit6rio~ localizados em Cariacica e

Vila Velha, além de proyocar a expansão de favelas que cada dia mais ca.

racterizam a paisagem da capital nas encostas mais elevadas de seus mor

ros. Ao mesmo tempo se expandem os "bairros de verão" local izados no li

tciral, principalmente Jacaraípe, Nova Almeida, Manguinhos e, ainda, Bar

ra do Jucu. Surgem novas áreas comerciais nos nú~leos mais densos, se

.conso1idam faixas industriais ~s margens das BRs 101 e 262 e se expandem

as áreas portuárias.

Norteadas pelas vantagens locacionais específicas de cada a

tividade, definem-se novas áreas de uso, seja pela conquista de novas a

reas, seja pela substituição de usos nas áreas já ocupadas. Este proces­

so por um lado denuncia e por outro agrava o desordenamento em que se

·formou a Aglomeração. Sendo o mercado "'o único elemento norteador: areas

de uso incompatíveis se interpenetram, provocando o afastamento de anti

90S usos e a emerg~ncia dos novos, agora mais vantajosos, embora nem sem

pre mais adequados do ponto de vista social.
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D - SOBRE O SISTEMA VIARIO

I - INTRODUCAO
I

A Aglomeraç~o estruturou-se atrav~s de um sistema integrad6'

de vias, composto inicialmente de ferrovias, aquavias e rodovias. Mas, o

protecionismo ao automóvel levou, como o passar dos anos, â erradicaçã91

completa dos bondes e quas~ completa do sistema aquaviário existente

restando deste uma única I inha, que funciona precariamente entre Paul e

o Centro de Vitória.

Ultimamente, o ressurgimento de incentivos às modal idades

mais econômicas de transporte e o agravamento dos pro~lema5 de circula

ç~o urbana de uma forma. geral, têm levado à necessidade do retorno aO

sistema integrado, em nome do aproveitamento racional de recursos natu

rais e do melhor funcionamento da Aglomeração.

No momento, tem-se um sistema predom~nantemente'rodovi~rio

-COm vários pontos crônicos de engarrafamento. Para a eliminação desses I

pontos, est~o sendo implantados e propostos vários projetos rodoviários

e três aquavias ligando o centro comercial da ilha aos bairros continen

tais de Prainha e Paul, em Vila Velha, e ao bairro de Porto de Santana,

em Cariacica (ver Mapa 2.3).

Por outro lado, o adensamento progressivo da Aglomeração e

bs fluxos provocados pelos acessos ã ela, parecem indicar como viáveis I

no futuro nao so o aproveitamento .dos troncos ferroviários existentes e

projetados, como tamb~m outros troncos, em substituição ao transporte ro

doviário.
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2 - SISTEMA RODOVIARIO

o sistema rodoviãrio da Aglome~aç~o estã classificado, de a

cordo com as funções e características essenciais, da seguinte forma:

a) Vias Estruturais: vias contínuas projetadas para trãfego '

pesado, constituindo ligações r5pidas entre ãreas distari­

tes, tendo cruzamentos e acessos ~s ~reas 1indeiras devi­

damente controlados.

WVias Arteriais Principais: vias contínuas p~ojetadas para

ciréulaç~o de grandes volumes de tr~fego, preferencialme~

te destinadas ao tráfego urbano, tendo cruzamentos devi­

damente controlados.

c) Vias Arteriais Secundárias: vias destinadas ao tráfego u~

bano funcionando eventualmente como alternativa ~s arte

rlais principais e com rota preferencial para transportes.

coletivos, tendo cruzamentos, acessos as areas 1indeiras l

e estacionamento parcialmente controlados.
J\ ri

d) Vias Col'Éttoras e Distribuidoras: vias auxi1 lares que pos-

sibi1 itam a passagem do sistema arterial para o sistema I

local, tendo cruzamentos, acessoS ~s áreas I indeiras e es

tacionamento com as restrições essenciais.

e) Vias Locais: vias destinadas preferencialmente para aces

so a residências, negócios e outras propriedades adjacen­

tes.

Os três eixos estruturais (externo, interno e 1itor~neo) a

presentam características específicas e necessitam de obras comp1e~enta­

res, para que venham a desempenhar suas funções com eficiência. Ao eixo

externo cabe a funç~o de acomodar -todo o tráfego que passa pela micro-
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-região (fluxo 'externo-extern'oll), sem que este tenha que completar-se

com o tráfego urbano; o eixo interno funciona como corredor para o trá

fego externo-interno, interno-externo e micro regional e o eixo 1itor~

neo servirá como canal izador de tráfego fundamentalmente turístico.

Entre as obras necessárias para a complementação deste siste

ma destacam-se:

Complementação das obras da segunda 1igação viária entre

,a ilha de Vitória e o Continente Sul e de seus acessos;

Construção da terceira 1igação no mesmo sentido, cujos pr~

jetos estão em negociação para financiamento;,

- Construção de um novo trecho da BR 101 contornando o Mes

tre Alvaro, visto que o atual, passando entre essa reserva

e o mar, tem características marcantes de Avenida;

- Ampliação da BR 262 no trecho são Torquato ao trecho Sul '

do contorno.

Com os eixos estruturais, articula-se todo o sistema arterI­

aI. A nível micro-regional, esse sistema funciona como distribuidor de

viagens com destino a diferentes pontos da Aglomeração, necessitand6, a

curto prazo, das seguintes obras complementares4

- Melhoria do sistema viário de acesso ao Terminal Aquaviá -,

rio de Paul, já em início de execução através de obras que

oDER-ES, em conv~nio com a Prefeitura de Vila Velha, está

promovendo na Estrada Jer5nimo Monteiro e avenidas Costa

e Silva e Francisco Lacerda de Aguiar;

- Complementação da Avenida Leitão da Silva, no interior da

ilha de Vitória, obra da Prefeitura Municipal de Vitória,

já em fase de acabamento;

4 - E importante ressaltar a participação efetiva da Empresa Brasileira'

de Transportes Urbanos - E8TU - no financiamento destas obras.
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- Melhoria nas avenidas Maruípe e Serafim Derenzi. obras que

estão sendo executadas pela PMV.

A essas melhorias do sistema viário devem ser adicionados os

acessos ao Porto de Capuaba. em fase de acabamento. e a proposta dos a

cessos à Usina de Tubarão e ao CIVIT.

3 - CAPACIDADE DO SISTEMA VIARIO

As vias da Aglomeração foram classificadas em três grandes I

grupos. segundo suas características físicas e de tráfego. permitindo

que se chegasse às capactdades expressas no Quadro 2.1 e no Mapa 2.4:

A classificação das vias e a seguinte:

a) SISTEMA ESTRUTURAL

(1) Eixo' Litorâneo

Rodovia do Sol (Vi la Velha)

Terceira Ponte

Avenida Nossa Senhora da Penh~

Avernida Fernando Ferrari

BR 101

Rodovia do Sol (Serra)

(2) Eixo Interno

BR 101

BR 101/262

BR 262

Ponte Florentino Avidos

Rodovia Serafi~ Derenzi

Avenida Fernando Ferrari

BR 101



(3) Eixo Externo

BR 262

BR 101/262

BR 101 (Contorno)

BR 101

b) SISTEMA VIÁRIO ARTERIAL PRINCIPAL

(1) Arterial Classe A

Avenida Nossa Senhora dos Navegantes

Avenida Dante Michelini

Rodovia Carlos Lindemberg

(2) Arterial Classe~·

Aven i da Ma recha 1 Mascarenhas de Moraes

Avenida Leit~o da Silva

Avenida Vitória

Avenida César Hi 1aI

Avenida Paul ino Muller

Avenida Desembargador Santos Neves

Avenida Alberto Torres

(4) Arterial Classe C

Avenida Adalberto Sim~o .Nader

Aven i da ,...ta ru rpe

Avenida Marechal Campos

Rua Ferreira Coelho

Rodovia José Sette

Avenida Antônio Gil Veloso

Avenida Jerônimo Monteiro (Vila Velha)

Avenida Champagnat

- 12 -



c) SISTEMA VIARIO CENTRAL

(1) -Sentido Norte-Sul

Rua Henrique Novaes

Avenida Jerônimo Monteiro

Avenida Floren t i no Avidos

Avenida Repúb 1ica

Avenida eleto Nunes

Avenida Marcos de Azevedo

Aven i da Duarte Lemos

Aterro da Ilha do Príncipe

Avenida Alexandre Buaiz

Avenida Princesa Isabel

(2) Sentido Sul-Norte

Avenida Alexandre Buaiz

Avenida Elias Miguel

Avenida Getúlio Vargas'

Avenida Princesa Isabel

- 13 -
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QUADRO 2.1

CAPACIDADE DO SISTEMA VIÁRIO 5

SISTEMA CAPACIDADE DE (VEIC/HORA)
DOIS SENTIDOS.

Estrutural 1.800

Arte r ia 1 A 6.800

Arte r i a 1 B1 4.600

Arterial B2 4.600

Arterial C 1. 800

Central 2.700

5- Foi utilizada apesar das resalvas que podem ser feitas ã ela, a

metologia desenvolvida pelo Higfuvay CapacLty Manual, de 1965.
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E - SOBRE A POPULA(;:AO

A evolução demográfica da micro-região de Vitória, em termos

quantitativos, reflete o processo mais amplo de transformações econômi ­

cas do Espírito Santo e ilustra a premissa de que há uma correlação en

tre dinâmica populacional e desenvolvimento econômico.

A anál ise das informações ocorridas a partir de 1940. (Qu~

dros 2.2, 2.3, 2.4 e 2.5), demonstra a ocorrência de grandes transforma­

ções no espaço capixaba. Enquanto afrontei ra agrícola se encontrava. em

franca expansão ao Norte do Estado e a economia estadual refletia uma

base exclusivamente primário-exportadora (1940/1950), a taxa m~dia geome

trica de crescimento demográfico da Grande Vitória foi a mesma do Estadq.

situando-se em torno de 1,9% ao ano. Nesse período, a população de Vitó

ria passa de 91 para 110 mil habitantes. A partir do momento em que se

escasseiam as areas para a expansão. da front~ira agrícola e em que a ca'

feicultura capixaba entra em seu ciclo descendente (1950/1960), o exce ~

dente populacional do camp-o , despreparado ou sem condições alternativas·

para a exploração intensiva e diversificada, dirige-se para a área urba

na, onde inicia-se um lento processo de industrialização. Nessa década,

a Aglomeração cresce a taxas de 6,0% ao ano, atingindq em 1960, quase

200 mil habitantes.

Entre 1960 e 1970, a crise do café atinge seu ponto máximo

com a erradicação dos cafezais, o que provoca um processo migratório sem

precedentes na história capixaba. Nesse período, e~quanto o crescimento'

da Grande Vitória atinge a elevada taxa de 6,9% ao ano, o resto do Esta

do decresce a taxas de 0,05% ao ano. Aproximadamente 205 mil habitantes'

abandonaram o campo, sendo que 126 mil dirigiram-se ~'Grande Vitória, cu
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ja popu1aç~0 sobe para a casa dos 385 mil habitantes, e 72 mil desloca

ram-se para outras unidades da Federaç~o. Finalmente, nos últimos cinco

anos - 1970/75 - estima-se que a taxa de crescimento tenha se situado em

torno de 5,8% ao ano e que a Grande Vitória tenha atingido os 500 mil ha

bitante~. Os migrantes que abandonam o campo, onde a pecu5ria toma vul

to, dirigem-se à cidade, sob o anúncio do advento dos Grandes Projetos.

Observa-se ainda (Quadro 2.2), que nesses 35 anos

1940/1975 - a participaç~o relativa do Municfpio de Vitória passa de

46,14% para 34,36% do total da Ag10meraç~0, enquanto que as participa·

ções dos municfpios de Vila Velha e Cariacica s~o crescentes. Isto Se ex

pl ica pelo fato da. I lha oferecer terrenos de diffcil urbanizaç~o, ónde

predominam mangues e morros, al~m de sua própria limitaç~o ffsica~

F - SOBRE A CI RCULAç:AO DE PESSOAS

1 - INTRODUÇÃO

A circulaç~o de pessoas na Aglomeração se dá principalmente l

por vias terrestres, sendo que, internamente, a via aquática começara a

ter expressa0 com a implantaç~o de .tr~s novas linhas.

6 d o d .Estudo recente demonstra que cerca e 73/0 os passageIros

usam o sistema de transporte coletivo, enquanto que os vefculos deste

sistema representam somente 20% do total de vefculos. Estes numeras vem

·quantificar evidências palpáveis de que se repete n~ Grande Vitória a

predominância do transporte egofsta e irracional, através do automóvel.

6 - FJSN. G!Lande VaoJtia - Siólema de TfLaltópO}l,te. AqucwÁ..ÕJLÁ..o. 1976
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Observa-se, entretanto, uma necessidade de ampliação dos se~

viços de transporte coletivo, como das modalidades Aquaviárias (a curto

prazo) e ferroviária (a médio e/ou longo prazos).



.ill!ADRO 2.2
\

,POPULAÇÃO DOS MUNICfpIOS DA GRANDE VITORIA (1940 - 1970)

MUNICfpIOS 1940 1950 1960 1970

ABSOLUTO RELATIVO ABSOLUTO IRELATIVO . ABSOLUTO RELATIVO ABSOLUTO RELATIVO

Vitória 42.246 46,14 50.922 45,90 85.242 42,9·9 133.018 34,46

Vila Velha 17.054 18,62 23.127 20,85 56.445 28,47 123.742 32,06

Cari aci ca 15.228 16,63 21.741 19,60 40.002 20,18 101.422 26,27

Serra 9.381 10,24 9.245 8,33 9.729 4,91 17.286 4,48

Viana 7.661 8,37 5.896 5,32 6.847 3,45 10.529 2,73

TOTAL 91 .570 100,00 110.931 100,00 198.265 100,00 385.998 100,00

FONTE: FJSN. Eóúutu!W. VemoglLâMca. do EóplJvLto SarL:to - 1940/2.000 (Em e laboração)

co



9,UADRO Z• .3

[VOluçM OEMOGMrlCA OOS HUNicrPIOS DA GRIWOE VITORIA POR SITUAÇM DE OOHICfllO - 1940, 1970.

A- POPUlAÇÃO RECENSEAO~

19~0 1950 1960 1970

r.uNICrp;~~
POP. POP. POP. por POP. POP. POP.

TOTAL RURAL TOTAL RUêAL ,'OTAL RUPAl TOTAL

Vi tõria 42.2~6 ~2·999 148 50.922 50.~15 507 S5.2~2 83.900 I. 342 133.019 132.035 98:'

Viia Vc lha 17.054 12.964 4.0:)0 23.12-7 Z:.~34 2.:93 56.4/15 55.319 L 126 123.71'2 121.828 ,~~~~~

Carlaci ea 15.228 4.115. 11~ li') 21. 741 8.312 13.429 ,0.002 26.099 13.903 101. 422 69.016 32.406

...... rra ~.3S1 2. 1,83 6.898 9.245 2.666 6.: ~;; S.729 3.670 6.059 17.286 2.980 9.306

Vicm..;t ).661 375 7.21!>6 5.896 600 5.296 6.847 655 6.1a8 lu.529 1.624 8.9v>

TOTAL 91.570 62.035 29.535 110·931 82.S27 28.101, 198.265 169.647 28.61S 385.998 332.483 53.515

8- TAXAS ~lr[J IAS GEOHtTRIC!\S ANUAIS DE CRESCIHENTO

PERrOOO 1940/50 1950/60 J. 1960/70 1940/70

C .[=r=.U R T U R I T R T

Vi tórl a 1,9 1,8 13,1 5,3 5,_ 10,2 . 4,6 4,6 o,n 3,9 3.9 6.5

Vila Velha 3,1 4,9 (5,6) 9,3 10,3 (6,9) 8,2 8.2 5.4 6,8 7,8 (2,5)

Carlaei ca 3,6 7,3 1,9 6,3 .12,1 0,3 9.7 10,2 8,8 6,5 9.9 3,6

Serra (O ,I) 0.7 (0,5) 0,5 3,2 (0,8) 5,9 8,1 4,4 '2,1 4,0 1,0

VIana (2.6) 4,8 0,0 1,5 0.9 1,6 4,4 9,4 3,7 1,1 5,0 0.7

TOTAL \,9 2.9 (0.5) 6;0 7,4 0.2 6,9 7.0 6.5 4,9 5. 8 2,~

o<:

rornE: fJSN. f~tAU.(u.M VC"'o9~iiticl! cio (~T)ZJtUO Salltn - 1940/2000. (Em c laboração).



QUADRO 2.4

ESTIMATIVAS OA POPULAÇÃO PARA 1975

MUNlcrPIOS ESTIMATIVAS DO POI ESTIMATIVAS DO IBGE ME'OIAS DAS
ALTERNATIVAS

Vitória 168.159 163.877 166.018

Vi 1a Ve lha 169.537 161.425 165.481

Ca ri aci ca 150.407 135.357 142.882

Serra 26~597 21.187 23.892

Viana 13.566 12.957 13 .262

TOTAL 528.266 494.803 511.535

FONTES: M. ROBERTO/PLANORTE. - Plano d~ V~~nvolv~~nto da MiQno-R~g~ão d~ V~~a, 1973.

IBGE, 1975.



;TAXAS MtDIAS GEOMtTRICAS DE CRESCIMENTO DEMOGRJ'\FICO DOS MUNICfpIOS' DA GRANDE VITORIA - 1940/1975.

POPULAÇÃO TOTAL ESTIMADA TAXAS MtDIAS GEOM. DE TAXAS MtDIAS GEOM. DE
MUN ICfp IOS POPULAÇÃO TOTAL EM 1940 PARA 1975 CRESC. ENTRE 1940/1975 CRESC. ENTRE 1970/1975

Vi tóri a 42.246 166.018 4,0 a.a 4,5 a.a

Vila Velha 17.054 165.481 6,7 a.a 6,0 a.a

Ca 'r i a c i Cé! 15.228 142.882 6,6 a.a 7,1 a.a

Serra 9.381 23.892 2,7 a.a 6,7 a.a

Viana 7.661 13 .262 1,6 a.a 4,7 a.a

TOTAL

FONTE: FJSN

91.570 511.535 5,0 a.a 5,8 a.a



- 22 -

2 - SISTEMA URBANO

A população da Grande Vitória é atendida por um sistema de

transpor~es coletivos urbanos integrado por 72 linhas. Estas são exp10r~

das por 11 empresas, que movimentam ~iariamente 368 Snibus em cerca de

11 mil viagens, transportando em torno de 320 mil passageiros (ver Qua ­

dro 2.6 para uma análise da situação do transporte coletivo urbano da

Grande Vitória).

A relação entre o numero de pessoas transportadas e a popul~

ção da Grande Vitória é-de 0,6, o que indica que cada grupo de 10 habi ­

tantes realiza em média 6 viagens por dia. O índice médio de ocupação _I

dos Snibus é de 30 passageiros por veículo, indicando uma tendência para

a superlotação nos horários-pico.

A viagem média para a Aglomeração como um todo, obtida atra

ves da ponderação das viagens de cada 1inha pelo número de passageiros'

por ela transportados, é de 22 km (ida/volta) sendo necessários 65 minu­

tos para concluí-la. Nesta situação, a velocidade média de operação dos

Snibus está em torno dos 20 km/h em condições de tráfego normal. Nas ho

ras pico~ geralmente acompanhadas por grandes engarrafamentos, esta vel~

cidade cai a níveis incompatíveis com a vida de uma cidade, causando a

trasos, quebra na frequência e consequentemente grandes filas e longos'

períodos de espera nos pontos de parada.

O sistema de transportes coletivos urbanos da Grande Vitória

opera com várias deficiências, incapaz de fornecer atendimento adequado'

~ população. O sistema não está bem aparelhado, não possui veículos em

numero suficiente e não é capaz de inspirar confiança aos usuários, em

termos de frequêncla, conforto e pontualidade. Por outro lado, a precarJ.

edade do sistema vi~rio da Grande Vitória e em parte responsável pelos I

engarrafamentos que vêm v'erificando-se há bast8[lte. tempo e que dificul -
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tam a operação normal da estrutura de transportes. Os fluxos de transpo~

te coletivo são mostrados no Mapa 2.5. Anal isando-os, conclui-se sobre

a urgência de medidas com objetivo de modificar/melhorar o sistema atual.



"

CARACTfRlZAÇl\o 00~ UHBANO ~ TRANSPOHTL COLETIVO OJ\ GRANDE y!TORIA - 1976

ZOfit,$ DE OOS. N~ DE VIA N~ PASS:,C. 1H1PO VIA INDI CE OCU- VELOC I DA
FHDTA EXTENSJ.o NOnERO NOKEI',O

tlUN ICfp IOS ZOIIA ZONA CENS/DIA TMNSP/DI,A CEM (id,,/ PAÇÃO HEDIA DE MEDIA- OPEMNTE
vol tarmin HrDIA km LINHAS EMPRESAS

O!U CEi'! OEs Tf NO í da/vo 1ta i da/vol ta i da/vo 1ta (km/h)
------

VI tórla I - :I. 4 136 3.553 60.00 • 10,00 26,13 10,00 1 I

1 - 3 73 2./,54 77.532 59,16 15.98 31.53 16,2C 10 k

1 - 4 57 1.93~ 40.304 78,36 30,38 20.86 28,18 6 3
2 - 3 19 566 19.874 57,15 20,00 35,11 20,94 :I. ' 1 i

TOTAL 153 ' 5.088 141.263 64,38 , , 20,50 27,76 1~,20 19 5

(t) (~1J (43) (~4) - - - - - -.

Vi la Velha 1 - 5 32 738 :1." G"" 69.22 27,17 36,32 ,:1.3,52 6 1

I - '6 15 438 14.5Lb $3,24 ,16.02 29,89 ,18.00 4 I

1 - 7 40 ~í2 >(.,.977 (,3,0) 22,57 31,34 2i .42 10 1

3 - 5 3 18 155 80,00 34.00 37.75 15.50 1 ..
3 , 6 8 202 9.308 60,00 15,30 41,55 15.30 1 1

TOTAl. 98 2.36B 91.567 63.34 22 ,<39 38,67 21,00 22 I I(%) (27) (25) (29) " - - - - ,

8 43 32.414 18,10 16.98
1

'Cadaclca I - 1,042 63,89 27,01 10 I-
1 - 9 ' 29 746 27.438 50,89 12,26 31,98 14.40 6 I

I - 10 7 11 0 ".935 20.De 33.76 39,17 16,~8 1 • 1

TOTAL 79 L8:;ô ~:.. 78; !2,!.6 16,82: 34,13 16,20 17 2

(t) (21 ) !20) (21) , - - - - -
-

Serra 1 , 11 18 ' 384 8.603 86.9q 39,38 22 ,'.0 27,00 10 2

1 - 12 10 140 ~.6oo 20,00 56,00 32,85 28,00 1 I

TOTAL 28 524 13.203 98,46 45.17 25,20 27,60 11 2

" (t) (8) (5) (4) , . - - , -

Viana I - 13 10 202 6.567 90,71 32.23 32,51 21.30 3 1

TOTAL la 202 6.567 SO,71 32.23 32,51 21.30 3 I

(l) (3) (2) (2) - - - - , -

TOTAL 368 10.731j 317.387 65,69 21, s6 29.57 19,80 72 11

(t) ( 100) ( 100) (I ao) - - - , - -
rONU: H!JOfr'. CErRAN', FJSfl - 1976.
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3 - SISTEMA INTERMUNICIPAL E INTERESTADUAL

Segundo pesquisa feita junto as empresas concessionárias das

linhas do sistem~ de transporte intermunicipal e interestadual, o número

de passagens vendidas em 1975 foi da ordem de 5 mi1h~es de unidades, com

um total de 130 mil viagens. Nestes 5 mi1h~es de passageiros, estao tam

bém incluídos aqueles com origem ou destino fora da Grande Vitória (ver

Quadro 2.]).

Aproximadamente 73% dos usuários tiveram, em 1975, origem ou

destino na Grande Vitória. Desta forma, a movimentação média diária na

quele ano no Terminal de Vitória foi de cerca de 12.000 passageiros,

transportados pelas 73 linhas pertencentes às 10 empresas em operaçao.

A viagem média, obtida pela ponderação da "extensão das 1i

nhas pelo número de passageiros transportados, é de cerca de 215 km, rea

1 izada em pouco mais de 4 hs à uma velocidade média de, aproximadamente,

50 km/h.

o índice de ocupação dos ônibus era, em 1975, de 30 pas/ôni­

bus, havendo cerca de 200 partidas diárias. Isso demonstra que, se for I

levado ainda em conta o crescimento verificado no número de viagens nos

últimos anos e a consolidação do desenvolvimento esperado para a micro ­

-região, torna-se imperiosa a implantação de um novo Terminal de Passa ­

geiros. Este, teria que ser adequado para atender no mínimo a 15 anos de

operação, dentro dos horizontes factíveis para uma ação de planejamento '

que não Se constitua em mero exercício de futurologia.

o Quadro 2.7 e o Mapa 2.6 mostram dados que permitem visuali.

zar a distribuição das viagens, bem como os fluxos nas vias de acesso a

Grande Vi tór ia.



·CARACTERIZAÇli.o DO SISTEMA INTERURBANO COLETIVO DA' GRANDE VITGRIA - 1975

NO~-1ERO DE PASSAGE IROS TEMPO Es'JENSÃO fNDICE DE VELOC IDADE N? DE N? DE PASSAG/DIA CI
POSTO RODOVIA 2.0 - 2.D VIAGENS (ANO) TRANSPORTADOS (HORA) (Km) OCUPAÇÃO Mf'DIA (Km/H) LINHA EMPRESA ORI GEM OU DEST.

I
(ANO) NA G. VITGRIA

.
1 BR- 101 1 - 14 35.737 926.278 2: lO 105,43 26,93 48,56 14 3 1.925VIANA 1 - 18 20.292 456.007 8:58 624,27 22,47 69,67 8 2 912

TOTAL 56.029 1.418.285 4:21 272,25 25,31 62,59 22 4 2.837

BR- 262 1 - 14 7.740 443.251 1:28 &3,47 57,27 43, 18 8 3 887
1 - 16 2.856 177.821 4: 10 150,58 62,26 36,20 3 2 356
1 - 18 7.187 146.773 9: 10 504,58 20,42 55,09 6 3 294
TOTAL 17.783 767.845 3:34 167,96 43,18 47,18 17 5 1.537

TOTAL 73.812 2. 186. 130 4:42 235,62 29,62 57,89 39 8 4.374

2 BR- 101 1 - 15 23.083 1.667.836 4:35 225,41 72,25 49,11 16 1 3.336
SERRA 1 - 16 18.314 890.740, 2:47 132,54 48,64 47,68 4 2 1.781

1 - 17 1.684 25.311 18:25 1130,87 15,03 61,43 2 1 51
1 - 18 1.464 77.294 7:00 363,00 52,80 51 ,86 1 1 155
TOTAL 44.545 2.661.181 4: 11 206,93 59,74 49,50 23 3 5.323

3 1 - 16 6.343 248.100 4:02 126,85 39, 11 31,48 8 4 496
CARIACICA TOTAL 6.343 248.100 4:02 126,85 39,11 31,48 8 4 496

ES - 10 1 - 16 2.946 153.063 3: 12 111,20 52,97 34,75 3 1 312
ES - 60 1 - 14 3.720 1.086. 170 1: 46 64,60 29,20 36,50 2 1 298

TOTAL 6.666 261.680 2:36 91,85 39,25 35,32 5 2 610

TOTAL 131.366 5.357.091 4: 19 208,59 40,78 48,40 73 10 10.803

FONTE: FJSN - 1976.
N
O'
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I I I - O TERM I NAL DE PASSAG EI ROS

A - A NECESSIDADE

Com população superior a 500.000 habitantes e na expectatiya

de ter implantada dentro de, seus limites um complexo industrial de porte,

a Grande Vitória movimenta, atualmente, cerca de 12.000 pessoas, que se

utilizam de mais de 400 ônibus em viagens interurbanas.

o ponto de convergência de todas as viagens situa-se dentro'

da ilha de Vitória numa ãrea congestionada, onde estã? local izados um

dos maiores hospitais d? Aglomeração, um grande colégio, um clube recrea

tivo, uma guarnição do Corpo de Bombeiros, a sede do SESC e v~rias resi­

dências. Isso torna a presença do Terminal Rodoviário existente, inêomp~

tfvel com sua vizinhança.

Com instalações improvisadas; a partir de um ponto de bondes

que existia no local, o Terminal não oferece possibil idade de ampliação'

ou reforma que o enquadrem nas exig~ncias mfnimas para o seu porte, al~m

de não oferecer conforto e segurança aoS usuários e operadores.

o Terminal movimenta por dia cerca de 400 carros particula ­

res e mais de 500 táxis, fornecendo passageiros para lotar 200 ônibus u.!::.
~ -7 Ibanos, alem de operar com mais de 3.000 pessoas que se deslocam a pe ..

~Ver Quadro 3.1 e Mapa 3.1).

7 - Foram uti 1izados os segu in tes pa rÊimet ros:

a} 1,89 pessoas/automóvel particular e/ou taxi;

b} 29,8 pessoas/ônibus.
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MATRIZ DE DISTRIBUIÇÃO DAS VIAGENS INDIVIDUAIS - MtDIAS DIARIA ANUAL (AMBOS OS SENTIDOS)

PR()PRIO ONIBUS TAXI A Pt
MUNICrPIO ZONA

·1 I I I % •
TOTAL %

N? % N? % N? .% N?

1 311 5,76 2.308 42,67 552 10,20 2.238 41,37 5.409 47,34
2 7 . 4,46 124 74,35 23 13,75 12 7,43 166 ] ,45

Vitõria 3 143 11,33 757 59,91 133 10,55 230 18,20 1.263 11 ,05
4 49 8,23 311 52, 19 52 8,75 184 30,83 596 5,22

TOTAL 510 6,88 3.500 47,08 760 10,22 2.664 35,83 7.434 65,06

5 92 11,05 614 73,39 110 13,19 20 2,37 836 7,32
Vila Velha 6 22 6,08 259 72,57 43 11,98 34 -9,38 .358 3, 13

7 22 4,08 . 455 83,22 56 10,32 13 2,38 546 4,78
TOTAL 136 7,84 1.328 76,31 209 12,04 67 3,81 1.740 15,23

8 14 2,85 . 340 71,08 25 5, 19 . 100 20,88 479 4, 19
Cariacica '. 9 35 3,38 635 59,64 55 5, 13 339 31,86 1.065 9,32

10 9 6,83 79 65,95 9 7,32 30 23,90 1.27 1,11
TOTAL 59 3,49 1. 054 63,09 89 5,31 469 28,11 1.670 14,62

11 17 5,57 160 53,20 4 1,44 120 39,79 301 2,63
Serra 12 5 2,29 60 27,71 3 1,43 149 68,57 217 1,90

TOTAL 22 4, 19 220 42,51 7 1,44 269 51,86 5]8 4,53

Vi ana ]3 39 6] ,17 3 4,85 22 33,98 64 0,56
TOTAL 39 61, ]7 3 4,85 22 33,98 64 0,56

TOTAL 727 6,36 6. ]41 53,74 ] .06.8 9,35 3.49] 30,55 ]] .427 100% N
co

FONTE: . Pesquisa Direta
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Por isso, qualquer solução a. ser tomada com relação ao Tern~

na] atual deve ser encarada como meramente temporária. A necessidade da

construção de um n~vo Terminal, que atenda ao usuário, ao operador e ã

vida da cidade e que seja situado em local que permita sua ampl iação e

integração com os usos vizinhos, foi detectada há muito tempo.

B - CONDICIONANTES

1 - INTRODUÇÃO

Obviamente, ao se procurar atender melhor ao usuário e ao o

perador do sistema, não se pode dispensar uma visão integrada das fun

çoes do quadro urbano atual, assim cOmo d~s perspectivas e imagens futu­

ras. Nesse âmbito, o '!planejamento urbano'! aparece como um dos princi

pais condicionantes da loc.a1..ização dos serviços na Aglomeração, uma vez

que ele pretende nortear a ação desordenada das forças do mercado para

que o bem estar da comunidade seja alcançado de forma mais ampla.

Por outro lado, a previsão do futuro apresenta, em qualquer '

situação, incertezas que crescem com o "horizonte da projeção'!. Planeja­

mento Urbano e horizonte ~ projeção são, aSsilTI, os ~ndes condicionan­

tes ~ local ização e dimensionamento do Terminal.

2 - PLANEJAMENTO URBANO

a) O PEE - FUNDAMENTOS

O processo de planejamento do desenvolvimento urbano da Ag1~

meraçao e recente e tem sua presença marcada pela criação, em 1975 ,
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do Grupo de Planejamento Urbano e Regional da Secretaria de Estado I

Planejamento - que deu origem ~ Fundaç~o Jones dos Santos Neves. Es

te grupo apresentou, em 1976, um trabalho intitulado GJtal1de VdõJi.Á.a:

Uma PhDpo~ta de Ondel1wnento da Agtomehação Unbav~, onde estão defini

das as diretrizes que norteiam a organizaç~o do espaço da Aglomera ­

çao.

Consideradas algumas das consequências do crescimento espon­

tâneo que caracterizaram a Aglomeraç~o no passado e ressaltada a ne

cessidadi de uma ação planejada no futuro, a proposta pela adoção de

um partido urbanístico que visa:

- ADENSAR a ocupação do solo de forma ordenada e sucessiva,

tendo como sen~ido de expans~o e 1imites de zoneamento os ei

xos representados pela BR 101/262 e pela Rodovia do Sol;

- DESCONCENTRAR o crescimento através de uma melhor distri ~

buição dos equipamentos coletivos, usando um modelo pol inu ­

cleado que, a partir de Centros de Animação com a maior aut~

-suficiência possível, e tendo suas principais'característi­

cas preservadas, viabilizará o descongestionamento do Centro

de Vitória;

- MINIMIZAR as distâncias trabalho-residência-lazer através'

da oferta adequada de transporte de massa e da ~ocal ização I

de equipamentos voltados para o convívio social e recreação'

de todas as faixas de população;

- PRESERVAR os vales -através da adoção de uma política que

evite a ocupação de áreas alagadas e alagáveis; os morros

de forma a evitar o agravamento dos problemas de deslizamen­

tos já observados; a paisagem e os monumentos que a natureza

e a história nos legaram; e

- VALORIZAR a localizaç~o marítima da Aglomeração através de

um melhor aproveitamento de sua extensa faixa 1itorânea com

atividades 1igadas ao lazer e a recreação (em posição ~ a

tual tendência de se implantar largas avenidas ~ ~eira-mar).
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Integrante dessa Proposta, o Plano de. EJ.:-bLu;tuJLação do Eópaço

- PEt, parte da premissa segundo a qual a Grande Vitória é um po10

alternativo no contexto desenvo1vimentista brasileiro e que, porta~

to, deve ser preparada para absorver o crescimento acelerado que ex

perimentará nos próximos anos.

Segundo ele, cabe aos órg~os governamentais, nos seus diver

sos níveis, a tomada de posiç~o quanto ao ordenamento e integração'

de sua s a ções na reg i~o. 1/0 po l'!.tO de. pa4tüia. pMa e.J.:,.6a ação oJtde.­

nada e. il1te.gfcada de.ve. fJe.Jt a vifJão global. do e..õpa.ço uJtbano da rnicJl.O
.- ,,8

-Jte.g--w.o

A partir daí, ~ PEE, cuja estruturaç~o proposta pode ser me

lhor visual izada recorrendo-se ao Mapa 3.2, considera alguns fato­

res sobre os quais se baseia. Dentre tais fatores, cabe mencionar:

a) os aspectos físicos, que d~o à Aglomeraç~o Urbana caracte

rísticas próprias e condicionam seu crescimento a um com

prometlmento da ocupação com os marcos representados pelo

mar, mangues e montanhas;

b) a necessidade de não permitir-se que os erros observados

no passado se repitam, principalmente quando se prevê que

o crescimento futuro terá um dinamismo ainda mais acentua

do do que o ocorrido nas G1timas décadas;

c) a existência de monumentos históricos, artísticos e pais.§.

gísticos que devem ser preservados e valorizados, de for­

ma a permitir sua incorporação ao acervo de uso real da

Aglomeração Urbana;

8 - Governo do Estado do Espíri to Santo. Gfeande VdÕJr.i.a: Uma PJtopo,:)­

.ta de. OJtdenameJlto da AglomeJtação UJLbcHW. Março de 1976, p.3D.
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d) a urgência de uma tomada de posição no que diz respeito à

defesa dos recursos hídricos de forma a evitar que os mes

mos se deteriorem devido ao uso inadequado;

e) o potencial econBmico das atividades ligadas ao interc~m­

bio comercial (porto) e ao turismo, bastante acentuado de

vido à privilegiada posição geográfica da Aglomeração e

sua beleza natural e de áreas vizinhas;

f) a import~ncia da Aglomeração como principal centro econo­

mico estadual, al~m das funç~es político-administrativas'

desempenhadas por Vitória, seu embrião e principal centrq

g) a local ização concentrada nos municípios de"Serra e Caria

cica da maior parte das atividades industriais, a partir'

da implantação das plantas da Companhia Siderúrgica de Tu

barão, das Usinas de Pelotização da eia. Vale do Rio Doce

e do Centro Industrial de Vitória;

h) a imperiosidade de adoção de medidas que visem corrigir

as distorç~es do crescimento da Aglomeração'- representa­

das pelo" crescimento em mancha-de-óleo e a consequente e

xistência de grandes estoques de lotes vagos em marcante'

contraste com a contínua ocupação dos morros e mangues,r~

sultando no estrangulamento do principal centro da Aglom~

ração, sediado na Ilha de Vitória;

i) a prioridade de dotar-se a Grande Vitória de infra e su

per-estruturas capazes de suportar seu crescimento acele­

rado a partir dos complexos motrizes de sua economia;

j) a consciência da necessidade de buscar-se, paralelamente'

ao crescimento econ6mico, o erguimento de uma cidade huma

na, onde a qual idade da vida seja um objetivo e não resul

tante marginal e aleatória.

Por outro lado, o zoneamento que o integra pretende associar

uma interpretação das tendências expont~neas d: crescimento da Aglo­

meração Urbana a um conceito de ordenamento de sua expansio, de for



- 33 -

ma a maximizar o bem-estar da coletividade e a util ização dos equip~

mentos urbanos existentes e/ou a serem construídos.

t ressaltada a preocupaçao de sustar a progressividade do

crescimento em mancha-de-óleo através da definição de zonas de ocupa

ção diferida~ A principal explicação para esta proposição encontra ­

-se no grande número de lotes vagos existentes em áreas já infra-es­

truturadas da Aglomeração Urbana. A ocupação a curto prazo dessas a

reas colocadas como de uso diferido pode, redundar em aumentos suces­

sivos de despesas para os cofres públ icos; de forma pulverizada, o

que, certamente, não é a maneira de otimizar a apl icação dos recur

sos governamentais voltados para o bem-estar da coletividade.'

Por outro lado, é colocada a imperiosidade de se incorporar '

ao PEE a urgência de Serem definidas áreas que, pelo Seu valor histõ

rico/artístico/paisagístico e/ou ecológico, precisam ser preservadas

e têm que ser objeto de análise específica. Os critérios adotados p~

ra a escolha dessas áreas pbdem ter seus pontos de subjetividade mas

pretenderam, acima de tudo, servir como ~m posicionamento em favor I

daquilo que nos foi legado pela natureza 'ou pela história e que, mui

tas vezes, permitimos destruir através de atos impensados.

b) DENSIDADES

O maior detalhamento e precisão da~ medidas de densidade da

Aglomeração, deverão ser objeto dos planos diretores. Por isso, é a

·nexado um mapa, também apresentado no trabalho citado anteriormente,

onde foram consideradas as seguintes faixas de densidade (ver Mapa

3.3) :

Alta densidade

Média densidade

Baixa densidade

200-400 hab/ha

100-200 hab/hs

50-100 hab/hs
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c) TENDfNCIAS DE EXPANSÃO DA AREA URBANA

Duas grandes frentes de expansao se apresentam na Aglomera ­

çao. Uma no sentido Sul, ocupando os terrenos vazios, dos municípi­

os de Cariacica e Vila Velha e expandindo os atuais bairros dormitó­

rio,e outra no sentido Norte, nas proximidades das novas areas ~n

dustriais e portuárias aI i criadas.

Por outro lado, preve-se o adensamento espontâneo das areas

que apresentaninítidas vantagens locacionais. Isto ocorrerá porqúe o

centro de Vitória está próximo da congestão, permitindo o fortaleci­

mento de centros de serviços no Continente, tanto ao Norte cOmO ao

Sul. No sentido de ordenar esta expansao, o Plano de Desenvolvimento

Integrado propõe, e o PEE insiste, na criação de Centros de Animação

Urbana que fornecerão à Grande Vitória uma estrutura urbana pol inu ­

cleada.

o principal objetivo de definir-se esses Centros de Animação

prende-se à necessidade de orientar a aplicação de recursos púbJ icos

e privados, principalmente nos setores de comêrcio e de prestação de

serviços.

Um C.A. corresponde ao conceitó comum de IICentro deCidade",

tendo como principais elementos constitutivos:

- Alta densidade no próprio CA e nas áreas adjacentes de fá

cil acesso.

Local ização num nó de comunicação, ou seja, na interseção'

ou ao longo de vias importantes, e 1inhas de transporte co

letivo, porém com espaços suficientes -reservados ao uso ex

clusivo de pedestret. Numa cidade pol inucleada, a dist~n ­

cia dos CA adjacentes não deve exceder 30 minutos por meio

de transporte comUm.
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Ter zona de com~rcio principal e de prestaç~o de serviços

profissionais e de natureza social.

Dispor de equipamentos urbanos apropriados para atender as

necessidades da saúde, ensino, cultura e lazer.

As proposições objetivam consolidar a vocação de algumas a

reas da Aglomeração que já preenchem totalmente ou em parte alguns

desses pontos e acelerar o processo de surgimento daquelas que

sua local ização estrat~gica, no que se refere ~ ocupação atual

~ proposta pelo PEE - têm vocaçao para preencher os requisitos

mos de um CA. são elas:

- por

e/ou

míni'

(1) Centros de Animação existentes a serem fortalecidos:-
- Centro da 11 ha de Vi tór ia

- Vi la Velha

Jardim Am~rica/São Torquato

- Campo Grande

Carapina.

(2) Centros de Animaç~o Potenciais:

- Goiabeiras

- Jacara í pe

- Serra

- Barra do Jucu

- Viana

- Flexa 1

- Ca r i a c i ca .

3 - Q HOR1ZONT~ DA PROJEÇÃO

Como mencionou-se anteriormente, as incertezas das estimati­

vas crescem com o horizonte das mesmas. Mas, a natureza do projeto exige

estimativas de longo prazo para o seu dimensioname~to. Procurou-se, en

tão, restrin~ir-se ao m~ximo este prazo, d~finindo-o como um período de

15 anos.
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o Quadro 2.4 indica que a m~dla das estimativas feitas para'

a Grande Vit6rla, dava conta de que sua populaç~o, em 1975, seria da or

dem de 512 mil habitantes. Levando-se em conta essa populaç~o estimada e

a população recenseada em 1940, tem-se que ~ taxa histórica ~ cresclmen

~ demográfico entre 1940 ~ 1975 foi'~ ordem de 5,0% ao ano, ~~ ~

cro-região~ um todo (ver Quadro 2.5) .

Mesmo correndo o risco de fazer uma projeção extremamente

conservadora, tendo em vista as transformações bruscas que ocorrerão na

Grande Vitória a partir da Implantação dos Grandes Projetos, ~ presente'

estudo resolveu estimar ~ população micro-regional de 1992 com base nes

~ taxa histórica. Dessa forma, chega-se aos dados do Quadro 3.2, que

indicam um contigente populÇlcional da ordem de.Ll. milhões de habitantes

em 1992.

c - o DIMENSIONAMENTO

o dimensionamento do Terminal baseou-se na expansão do nume­

ro de passageiros, obtida atrav~s da correlação entre esta variável e a

-população da Grande Vit6ria.

A s~rie histórica das passagens vendidas nas 1inhas com ter

minaI em Vit6ria - de 1966 a 1975 - está expressa no quadro 3.3. A s~rie

da população, por outro lado, mostra um crescimento da ordem de 5,Q% ao

ano, conforme já foi assinalado anteriormente.

A correlação dessas séries, expressas na Quadro 3.4 resulta'

oa seguinte equação:



NPV = 22,838. ~OP - 6.757.817,07,
2

com r = 0,9252

NPV numero de passagens vendidas durante um ano;

POP II População da Grande Vitória

onde
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Atrav~s dessa equaçao e das estimativas populacionais at~

1992 (expressas no Quadro 3.2), pode-se projétar o nGmero de passag~ns I

vendidas dentro do horizonte da projeção, conforme o Quadro 3.5.

Sabendo-se que do total de passageiros (NPV), apenas 72,75 %
tem origem ou destino na Grande Vitória e que o índice de ocupação dos

6nibus que chegam ou partem se situam em torno de 29,67 pas~ageiros por

6nibus, obt~m-se os valores estimados da m~dia de passageiros com ori­

gem ou destino na Grande Vitória, e da m~dia de parti~as diãrias do Ter

minaI. Finalmente com estes valores classifica-se a rodoviãria de acordo

com as NO!Ulla/.) CompLeJne,ntcuLe-6 paJLa VhJ1en6ionamento de Te)VnÜ1ai-6, do DNER.

Como pode ser observado no mesmo quadro, sucedem-se os ní­

veis superiores de serviços e a dimensão do terminal passa de D para C

em 1980 e de C para B em i989.

Entretanto, a expansão real das variãveis correlacionadas so

fre influências de fatores não quantificados e a estimativ~ real izada a

trav~s de suas taxas históricas traz em seu bojo o pressuposto de que as

condiç~es do passado se repetirão e se manterão no horizonte da expansãq

o q~e tira o seu sentido de precisão. A recente ênfase no incentivo aos
"y,

transportes de massa que resulta da elevaç~o progressiva dos custos do

transporte, ~ um exemplo de alteração das condiç~es do passado. Esta ten

dência não está refletida nos dados históricos uti 1izados para as previ­

s~es realizadas donde se conclui que elas estar~o subestimadas, uma vez

ma~tida a tendência. De qualquer forma, estas expansoes devem servir de
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indicadores aproximados para o tempo de esgotamento da capacidade de u

ma determinada dimensão do Terminal.

Assim parece mais l6gico dotar a Aglomeração de um terminal I

classe B - que deverá atendê-la por um período de 10 a 15 anos - podendo

ser projetado em módulos - reservando-se areas para expansoes que segur~

mente se far~o necess~rias em futuro n~o muito distante.



PROJEÇÃO DA POPULAÇÃO DA GRANDE VIT6RIA*

I\NO
MUNICfpfO

1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 .

Vitória 172,7 179,6 186,7 194,2 201,9 201 ,1 218,5 227,3 236,3 245,7 255,6 265,8 276,4 287,5 299,0 310,9 323,4

Cari aci ca 1.52,3 162,4 173, 1 184,5 196,7 209,7 223,5 238,3 253,9 270,7 288,6 307,7 327,9 349,6 372,7 397,3 423,5

V. Velha 176,6 188,4 201 , O 214,5 228,9 244,2 206,6 278,0 296,6 316,5 337,7 360,4 384,5 410,3 437,7 467, 1 498,4

Serra 24,5 25,2 25,9 26,6 28, O 28,8 29,6 30,4 31,2 32,2 32,0 32,9 33,8 34,7 35,6 36,6 37,6

Viana 13,5 13,7 13,9 14, 1 14,4 14,6 14,8 15,1 15,3 15,5 15,7 16,0 16,3 16,6 16,8 17 , 1 17,4

Micro Re

gião
539,6 569,3 600,6 633,9 669,2 706,6 746,2 788,2 832,5 879,6 929,6 982,8 1038,9 1098,7 1161,8 1229,0 1300,3

FONTES: IBGE,

PDI

* ã taxas de 40/75

W
\.O
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ACESSO LINHAS 1967 1968 1969
1

1970 1971 1972 1973 1974 1975

Su 1 Interestaduais 211134 257266 273289 283134 289885 346206 410569 471110 602780

Inte rmun ic i pa i s 400326 477513 503855 548611 779586 907785 1548699 1888352 1940067
Sub Total 611460 1346239 777144 831745 1069471 1253991 1959268 2359462 2542847

Norte Interes tadua i s 9285 9610 17366 18356 16998 85298 88045 96916 102605

Inte rmun i ci pa i s 384872* 491889* 627130* 800531* 1021878 1149699 1556340 2231500 2711639

Sub Total 394157 501499 644496 818887 1038876 1234997 1644385 2328416 2814244

Total I nte res tadua is 220419 266876 290655 301490 306883 431504 498614 568026 705385
Intermunicipais 785198 969402 1130985 1349142 1801464 2057484 3105039 4119852 4651706

Total 1005617 1235678 1421640 1650632 2108347 2488988 3604253 4687878 5357091

FONTE: F;JSN, 1976. Pesquisa Direta Junto às Empresas.

* Valores obtidos atrav~s da taxa m~dia geom~trica anual de crescimento do perfodo 1971/1975: 27,65% a.a
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QUADRO 3.4.

POPULAÇÃO E PASSAGENS VENDIDAS: UMA StRIE HISTÓRICA

ANO POPULAÇÃO N9 DE PASSAGENS VENDIDAS

1966 316.293 1.005.617

1968 338.117 ] .235.678

1969 361.447 1.421.640

1970 385.998 1.650.632

1971 408.386 2.508.347

1972 432.072 2.488.988

1973 457. J33 3.604.253

1974 483.646 4.687.878

J975 511.535 5.357.095

FONTE: Quadros 2.3, 2.5 e 3.3.
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ANO POPULAÇÃO NPV ai ANO
NPGV b I ANO N~ DE PART.OIARIAS 'CLASSIFICAÇÃO AREA MrN IMA
(NPV xO]7275) (NPGV/365x2x29.67) NECESSARIA m2

1976 537.112 5.509.123 4.007.887 185 O 9.154

1977 563.967 6.122.456 4.454.087 . 206 O

. 1978 592.166 6.766.485 4.922.618 227 O

1979 621.774 7.442.693 5.414.559 250 O

. 1980 652.963 8.152.725 5.931.107 274 C 23.556

1981 685.506 8.898.249 6.473.476 299 C

1982 719.781 9.681.045 . 7.042.960 325 C

1983 755.770 10.502.987 7.640.923 353 C

1984 793.559 11.366.039 8.268.793 382 C

1985 833.237 .12.272.233 8.928.050 412 C

1986 874.898 13.223.716 9.620.253 442 C

1987 918.643 14.223.795 10.347.083 478 C

1988 964.576 15.271.845 11.110.267 513 C
0

1989 1.012.804 16.373.310 11.911.583 550 B 36.137
1990 1.063.445 17.529.884 12.752.991 589 B

1991 1.116.617 18.744.264 13.636.452 . 630 B

1992 1. 172.448 20.019.371 14.564.092 672 B

FONTES: Quadros 3.2, 3.3 e 3.4
a) NPV = N~ de Passagens Vendidas J:'"

b) NPGV = N? de PassageIros com 9rigemou Oestino'na Grande Vitória =
N

0,7275 NPV
c) Taxa Média de Ocupaçao dos onlbus = 29,67 pp.
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IV - AS OP,OES

- INTRODU,AO

Existem inúmeras áreas suficientes para a prestação dos ser

viços necessários ao Terminal de Passageiros. Entretanto, em termos de

melhor atender ao usuário do sistema de transporte coletivo, ao operador

do sistema e aos interesses do planejamento urbano integrado, certas co~

diç~es se imp6em, destacando-se algumas áreas de maiores vantagens loca­

cionais. A função central izadora desempenhada pelo Terminal exige facil i

da des de comun ica ção com toda a Ag I ome ração e, as sim, a aee_/.)/s;b/_l~dade. I

destaca-se como principal fator de local ;zaç~o.

Norteando-se, por esse parâmetro procedeu-se a anál ise das

areas mais Ilacessíveis", através de uma abordagem que selecione as melho

res opções, por meio do método de aproximaç~es sucessivas.

Numa primeira abordagem, procurou-se no quadro urbano atual I

as areas mais acessíveis em termos de infraestrutura e de proximidade às

principais concentraç~es populacionais do interior da Aglomeraç~o. Por

esse critério, são favorecidas as áreas próximas ao eixo estrutural in

terno e, em especial, ao trecho que 1iga os entroncamentos Norte e Sul

da Estrada do Contorno (ver no Mapa 4.1 a representaç~o dessa área).

Este trecho foi dividido em tr~s macro-areas com caracterís­

ticas ocupacionais mais ou menos homogêneas, definidas da seguinte for

ma:
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- Macro-área Norte - composta pelas zonas de observação 4 e

1J ;

- Macro-área Centro - formada pelas zonas de observação 1,

2 e 3;

- Macro-área Sul - formada pelas zonas de observação 6, 8 e

9.

B - DESCRI~AO DAS ALTERNATIVAS

1. - A MACRO-AREA NORTE

A area Norte compreende aS margens da BR 101 Norte, no tre

cho que vai do seu entroncamento com a ES la ao Aeroporto Eurico Salles.

Ela fornece facil idades de comunicação com a-.Serra, com Jacarafpe, com I

Camburi, Com alguns bairros da Ilha e COm o Centro de Vitória, apresen ­

tando, ainda, custos relativamente baixos de aquisição de terras. As

suas I igações com d Municfpio de Cariacica e com o Continente Sul, sao

feitas, respectivamente, através da Estrada do Contorno de Vitória e a

través da própria Ilha. Entretanto, o fator distância, pelo lado do Con

torno, e o fator congestionamento, pelo lado da Ilha, dificultam o aces­

so à ela por parte dos habitantes do Sul da AgI?mer~ção.

Atualmente, a macro-area tem ocupação predominantemente in

dustrial. Tal ocupação tende a crescer com o desenvolvimento do Centro I

Industrial de Vitória iCIVIT) e com a implantação do Complexo Sider~rgi­

co de Tubarão em suas proximidades. Desta forma,ela terá como principal

caracterfstica a função de apoiar a zona industrial.
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A concentração habitacional é pequena, tendendo a aumentar I

em futuro próximo COm a construção de grandes conjuntos do INOCOOPES e

da COHAB. Entretan~o, a participação relativa ao restante da Aglomeração

não atingirá níveis elevados, permanecendo abaixo das macro-áreas Centro

e Sul, pelo menos até o horizonte deste projeto.

2 - A MACRO-AREA CENTRO

Esta area, por conter o centro principal de com~rcio e servi

ços .da Aglomeração (Zona de observaçã6 1), se constitui no-local de con

vergência da quase totaJ idade das J inhas urbanas de transporte coletivo.

Dentro do Município de Vitória, que tem uma densidade de

1.500 hab/km
2

, esta é uma área muito valorizada e com poucos vazios,. si

tuada numa faixa espremida entre o mar e a montanha. Objeto de constan ~

tes engarrafamentos de tráfego~ o seu sistema viário centraJ não ~ sufi­

ciente para acomodar o nGmero de veículos circulantes, fazendo com que

ela esteja sempre congestionada.

As outras duas zonas - 2 e 3 - que integram a macro-area cen

tro sao de características residenciais. A zona 2, desenvolvida ao longo

da rodovia do contorno da Ilha de Vitória, tem sua ocupação concentrada '

na parte Sul, onde se conurba com a zona I. Sua parte Norte permanece de

socupada e o PEE recomenda sua preservação.

A zona 3, situada na parte leste e norte da ilha apresenta ~

cupação relativamente densa em toda a sua extensão. O padrão residencial

é bom e ela ~ bem atendida pelo sistema viário e pelo sistema de trans ­

portes coJetivo, porem sua 1igação com o Continente SuJ ~ feita atrav~sl

do congestionado centro principal.
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Toda a mac ro-a rea vem sendo objeto de programas rea 1i zados I

pela COMDUSA, COm o objet ivo de obter - da cidade,espaços para expansao a-
través de aterros n,a ba ía de Vitória. Duas destas - hoje aJvo deareas sao

projetos de urbanização, estando, entretanto, ainda desoupadas. Uma si

tua-se entl-e a IJha de Vitória e a IJha do Príncipe (zona J) e a outra I

situa-se na Enseada do Suá (zona 2).

A macro-area centro e a mais próxima fisicamente dos usuári­

os do sistema de transportes coletivos interurbanos, mas Sua ligação com

as áreas densamente ocupadas do Continete Sul é dificultada pelo conges~

tionamento existente na J igação atual. Isso só deverá ser minorado a pai.

tir do términ~ da segunda ponte e impJantação do sistema aquaviário.

3 - A MACRO-AREA SUL

A area Sul abrange"as proximidades do trevo do entroncamento

do contorno ~a BR 101 com a BR 262, estendendo-se at~ o Rio Marinho e

passando pelo entroncamento com a ES 80. Apresenta boa acessibil idade p~

ra usuários que moram no Sul (Vila Velha e Cariacica), mas possui sua li

gação com a Ilha e com o Norte da Aglomeração em estado precário, devido

a problemas de congestionamento de tráfego.

Entretanto, tal situação tende a melhorar, a curto prazo,

quando os projetos viários previstos para a area vierem a se concretizar

(o término da segunda ponte está previsto para o segundo semestre de

1977/primeiro semestre de 78).

Tendo como uso predominante o habitacionaJ, seguido de comer

cio e serviços, a macro-área SuJ está situada no centro de gravidade da

conurbação formada pelos Municípios de Vitória, Cariaclca e Vila VeJha .



- 47 -

Area de alta densidade populacional e também com alguma concentração in

dustrial. é atualmente um dinâmico centro de animação com tendências a

se fortalecer em virtude da ocupação acelerada dos vazios existentes em

Cariacica. Vila Velha e Viana.

4 - O SISTEMA DUAL

Este sistema compreende a escolha das duas macro-areas para

a construção de dois Terminais integrados.

Tal idéia foi estudada pelo DER em maio de 1975 e. em setem­

bro de 1976, o Prof. José Manoel da Cruz Valente desenvolveu um trabalho

intitulado LoeaLüaç.ão do Te/W1Ã.-nal Rodov-UiJÚo da G!w..Hde Vdõh.Á-a onde a

idéia foi ampl iada inclusive com a apresentação de esquema operacional I

para o sistema.

Trata-se da construção de dois terminais, um na macro-area

Norte e outro na macro-área Sul, dentro de um raio de km a partir dos

entroncamentos da BR I Dl (Contorno com a BR 1Dl Norte e BR 101 Sul.

Apresenta a vantagem de atender a toda Aglomeração em termos

de acessibil idade e distância. No entanto impl ica na dupl icação da nece2

sidade de recursos financeiros para. sua real ização, ~do ~ demanda e

xistente ao ~orte ~ Aglomeração ainda não é representativa.

Assim, para atender a esta demanda haveria necessidade de se

aumentar as viagens com destino ao Sul em cerca de 25 km, uma vez que o

'sistema preve que os ônibus com destino ao Sul pa rtam do Norte e os ôni-

bus com destino ao Norte partam do Sul.
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o sistema dual, além de ser uma idéia nova ainda não aplica­

da em nenhuma cidade brasileira, nao se mostra viável, se anal isado no

horizonte deste estudo.

Tal sistema requer a construção de dois Terminais de igual 1

porte, para atender à duas areaS de características diferentes, sendo u

ma mais áensamente ocupada que a outra. Desta forma, a construção de

dois Terminais, impl icaria na super-util ização de um e na ociosidade de

outro, até que as duas áreas se equil ibrassem, levando a uma dupl icidadé

de gastos de construção, operação e manutenção.

Por outro lado, o sistema foge à função central izadora que I

deve ter um Terminal nu~a área urbana. t mais adequadb ter um Terminal I

centralizador, dispondo de um eficiente sistema de transportes urbanos I

I igando-o aoS diversos pontos da cidade. De~ta forma, o Terminal opera I

como um único centro de convergência e irradiação de viagens, devidamen­

te integrado à vida urbana.

c - DETALHAMENTO DAS OPÇOES

I - ASPECTOS QUANTITATIVOS

Para que seja ultrapassado este nível de aproximação, foram

estabelecidos e quantificados parãmetros que procuram traduzir melhor os

interesses dos usu~rios e dos operadores do sistema, quais sejam:

a) tempo e distãncia média aos usuários do Terminal, obtida l

através da ponderação do número de passageiros de cada zo

na de observação com a distãncia da alternativa de cada

zona;
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b) distância média aos operadores do sistema de transporte I

coletivo interurbanos que atende à Aglomeração, obtida ~

través da ponderação do número de veículos/dia de cada em

presa pela distância da alternativa à cada garagem.

Tais parâmetros foram medidos em relação a cada zona de ob­

servaçao (Quadro '4.1) permitindo Uma ~lassificação das mesmas segundo as

vantagens oferecidas (Quadro 4.2). Nesse caso, aS vantagens são inversa

mente proporcionais aos valores obtidos.

A análise do tempo e da distância média que no presente os

usu~rios do Terminal teriam que percorrer até cada alternativa (Quadro I

4. J), confirma a tendência à concentração e às vantagens locacionais do

Centro-Sul, a despeito do seu congestionamento.

Enquanto, em média, os usuários levariam 35 min para percor­

rerem os 1,2 km que os separam da zona 1, gastariam respectivamente 80

e 60 minutos para percorrer os 3,2 e 1,8 km que os separam das zonas 4 e

9. Assim, se mostram mais adeuqadas as zonas de observação 1 e 9. (Qua

dro 4.2).

Com relação aQs operadores a posição Sul oferece as melhores

vantagens seguida de perto pela Central, uma vez que as zonas 8 e 9

(Sul) est~o em média de 0,7 a 0,9 km dos operadores e as zonas J e 2

(Centro) estão em torno de 1,3 km, enquanto que as zonas que compoem o

Norte, se situam de 2,2 a 5,1 km dos mesmos (veja quadro 4.2).

Como anteriormente, a análise confirma com pequena margem de

diferença as vantagens das zonas de observação 8 e 9 no Sul e 2 e 1 no

Centro.

Assim, segundo estes parâmetros, as regi~es mais adequadas I

para a local izaç~o seriam: na Ilha, as zonas 1 e 2, e, no Continente Sul

as zonas 8 e 9.



QUADRO 4. 1

VSUARIO E OPERADOR: DISTÂNCIA As ZONAS DE OBSERVAÇÃO

ZONAS USUAR IO OPERADOR

"
DISTÃNCIA (Km) I TEMPO (NOM) DI STÃNC IA (Km)

11,64 35,12 12,89

2 20,03 79,35 11,22

3 20,44 63,79 27,13

4 32,48 78,34 41,47

·6 20,96 62,19 22,51

8. 25,20 70,03 7,03

9 18,36 60,22 9,01

10 41,44 . 95,27 . 51,00

FONTE: Pesquisa Direta.
V1
o



QLJAURO 4.L..

CLASSIFICAÇAo DAS ZONAS DE OBSERVAÇAO

USUÂRIO OPERADOR
CLASSIFiCAÇAo

ZONA DISTANCIA ZONA TEMPO ZONA DISTANCIA

a b
(7,03)a1';> (11,64 ) 05,12) 8 8

2';> 9 (18,36) 9 (60,22) 9 9 (9, 01)

3';> 2 (20,03) 6 (62,19) 2 2 (11 ,22)

4,;> 3 (20,44) 3 (63,79) (12,89)

5';> 6 (20,96) 8 00,03) 6 6 (22,51)

6,;> 8 (25,20) 4 (78,34) 3 3 (27,13)

7'? 4 (32,48) 2 09,35) 4 4 (41 ,47)

8';> 11 (41,44 ) 11 (95,27) 11 11 (51,00)

FONTE: Levantamento Direto

a) Distância em Km

b) Tempo em Min.
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2 - ASPECTOS QUALITATIVOS

Aanál ise técnica e estática, deve ser contraposta outra p~

litica e dinâmicá norteada pelas perspectivas de desenvolvimento urbano'

plan"ejado que vêm se consolidando. Dentro destas perspectivas outras 10

cal izaç~es podem vir a ser mais vantajosas a médio ou longo prazo, e,por

isso, merecem ser anal isadas a partir das estimativas de expansão do qu~

dro urbano e dos objetivos da política urbana em relação ao mesmo.

A Aglomeração vem, através das últimas décadas, sendo subme­

tida a um processo de crescimento explosivo resultante do êxodo rural" e

dos incentivos advindos da Pol ítica Nacional de Desenvolvimento, que

veio, no I I PND, propor o fortalecimento das cidades médias. Foram viabi

I izados dessa forma uma gama de projetos de grande porte já anunciados •

que provavelmente alterarão o quadro urbano da Aglomeração, podendo in

terferir de maneira decisiva na escolha da localização do Terminal.

Em implantação encontra-se a segunda ponte, o sistema aquavl

ário e a Usina Siderúrgica de Tubarão ~ em fase de projeto, tem-se anun­

ciada a terceira ponte e o Centro de Animação de Carapina.

A análise da influência desses projetos traz em si uma incer

teza na medida em que OS prazos para execução de uns, e a decisão de

construção de outros, ainda apresentam algumas incognitas.

Tanto o sistema aquaviário, quanto as pontes terão influên ­

cia marcantes no desafogo do trânsito na I igação da I lha com o Sul, sen

do que aquele terá inf~uência mais abrangente, apesar de seus incompara­

velnente menores custos, uma vez que possibil itará um menor uso de auto­

móve i s. De uma rnane i ra gera I e Ies acabam conso I i dando as vantagens loca

ciunais do Centro-Sul que. terão seus acessos" mais livres.
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A implantação da Usina Siderúrgica de Tubarão e a expansao

do CIVIT virão acelerar a ocupação do Centro de Animação de Carapina e

imediações, incrementando a participação relativa do Norte na população'

total e portanto deslocando algumas vantagens locacionais para aquela dl

reçao (ou viabi1 izando um outro terminal cama argumentam alguns observa­

dores do problema urbano de Vitória).

Paralelamente, o PEE propõe a política de descentral ização ­

pol inucleada dos serviços que estariam extremamente concentrados no Cen"

tro da Aglomeração, o que poderia desaconse1har sua local ização no Ce~

tro.

Diante de tantas perspectivas diferentes, surgem argumenta ­

çoes para local ização da rodoviária, a Ilha, no Sul, no Norte e, finalme~

te, que a solução Ha:tuJw.l para a Aglomeraçã"o seria de duas rodoviárias"'

interligadas, uma no Norte e outra no Sul.

Entretanto, as perspectivas de expansao demográfica da re

gião demonstram que mesmo desvJando todo o incremento populacional pre -

visto a Aglomeração próximos 15 Norte, Es te, -pa ra nos anos, pa ra o nao

ter ia des locado, para lá, o centro de gravidade das viagens. Is to conso I i

da as vantagens do Centro-Sul também para o futuro previsível.

Por outro lado, a própria natureza dos serviços prestados p~

10 terminal é central izante, na medida em que sua principal função é fa

cilitar o agrupamento dos que partem e a distribuição dos que chegam ~

Aglomeração. Corno 47% dos usuários tem origem ou destino na zona I, sen

do que a Ilha soma cerca de 67%, ficando 10% e 14%, respectivamente, p~

ra Vila Velha e Cariacica (Quadro 3.1), parece mais lógico colocar o Ter

minal na região Centro-Sul e distribuir os usuários que se destinam as

regiões periféricas, pelo próprio sistema de transporte coletivo já exis

tente. Como este converge para a Ilha, não serão necessárias grandes aI

terações, o que, certamente, seria exigido no caso de local ização perifi

rica.
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Assim, a idéia de implantação de um sistema "bipolar", ou se

ja, com duas rodoviárias, uma ao Norte e outra ao Sul, embora seja origl

nal, implicaria em custos elevados de operação na medida em que a im

plantação inicial de um Terminal no Sul se faria distante da maioria dos

usuários e, na medida em que ambos os Terminais exigiriam a criação de

um sistema de coleta e distribuição de passageiros.

Quanto à política de descentral ização pol inucleada a questão

que se coloca é: dada a existência de áreas I ivres próximas ao centro

qual sua melhor util ização? Que tipo de uso provocara menor incremento I

ao fluxo viário? Sendo o terminal um serviço coletivo, deve ter priorid~

de no uso de áreas ·centrais, caso disponíveis. Por outro làdo, a sua lo

cal ização no centro não sig!'ifica a criação de mais um serviço, mas, sim

plesmente, o remanejamento de um serviço já central.



ESCOLHA DO TERRENO
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v - ESCOLHA 'DO TERRENO

A - INTRODU~AO

Concluída a anál ise das alternativas de local ização, atra

ves de seus aspectos quantitattvos e qual itatívos, as zonas de observa­

ção que mostraram mais vantagens foram as I e 2 na macro-área Centro e

8 e 9 na macro-área Sul. Neste capítulo parte-se para a escolha de terre

nos dentro destas zonas que melhor satisfaçam aos critérios de melhor a

cessibil idade, menor custo de desapropriação/aquisição e construção, co~

patibil idade com a área urbana e compatibil idade com obras de infraestru

tura urbana.

B - NA OP~AO CENTRAL

Na macro-area Centro (zonas e 2) 'existem poucas opçoes de

escblha visto que a zona 1 é justamente o centro principal da Aglomera ­

ção, send~ por isto, já bastante congestionado. Por sua vez, os vazios e

xistentes na zona 2, pertencem a áreas a serem preservadas de acordo com

proposição do PEE.
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Entretanto, apesar de todo o· congestionamento existente na

macro-area Centro e das poucas opções viáveis de terrenos disponíveis, e

xiste uma area, tirada ao mar através de aterro real izado pela COMOUSA ,

entre a Ilha de Vitória e a Ilha do Príncipe. Esta área, /que deverá ser

objeto de um Plano de Urbanização;, situa-se em local privilegiado, encon

tra-se totalmente vazia e mede aproximadamente 500.000 m2 .

local izada próxima do centro principal da Ilha de Vitória e

dos espaços de certa forma densamente ocupados do Continente Sul, ela, a

pesar de sofrer efeitos do congestionamento do centro principal, terá

estes mesmos ~feitos minimizados com a implantação dos projetos viários l

previstos.

Como oS acessOS ~ segunda ponte, no lado de Vitória, ainda-!

nao estao definidos mas serao implantados na área, existe a possibil ida­

de de sua compatibilização COm os acessos ao Terminal, obtendo-se,assim,

uma distribuição adequada do tráfego do terminal no sistema viário.

A local ização do terreno permite que a distribuição do tráfe

go gerado pejo Terminal (usuários, operadores, administradores e acompa­

nhantes) seja feita sem superposição de tráfego nas vias de acesso.

Assim sendo, três acessos terão importância fundamental no !

si s tema:

- o que liga a area ao centro principal, onde serao alocadas!

as viagens com origem/destino nas zonas I e 3;

- o que liga a área ao Continente Sul, onde serão alocadas!

as viagens para os municípios de Vila Velha, Cariacica e

Vi ana; e,

- o que liga a area ~ Avenida Serafim Oerenzi, certamente u

ma boa opçao para os que tem origem/destino no Continente'

Norte.
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Por outro lado, anal isando-se os aspectos de custos de aqui­

sição e de construção, a área por já pertencer a uma companhia de econo­

mia mista pode ter uma parte destinada à construção do Terminal, a custos

relativamente baixos. Também por ser arenoso o terreno tem boa capacida­

de de suporte.

c - NA MACRO-AREA SUL

Dentro da aJternativa Sul, cinco terrenos foram escolhidos,

por terem área suficIente e por estarem situados próximos à BR 262.

são os seguintes os terrenos escolhidos (vide Mapa 4.1):

- Entroncamento da BR 101 Contorno com BR 262;

2 - Km 3 da BR 262 em frente à garagem da Viação Itapemirim ' .

S/A;

3 - Entroncamento da BR 262 coma ES 080 (Rodovia José Set

te) ;

4 - Km O da BR 262, onde hoje est~ a estação de passageiros'

da EFVM;

5 - Margem esquerda do Rio Marinh9, atrás do estádio da Des

portiva Ferroviária.

Com a implementação do projeto dos acessos à segunda ponte,

pelo DNER, torna-se impraticável a escolha dos quatro primeiros terrenos

listados, uma vez que eles se situam próximos a entroncamentos importan­

tes previstos no projeto e a construção de um Terminal de passageiros em

quaisquer destes terrenos levaria a profundas mudanças no projeto dos a

cessas tornando-se, portanto, inviável sua local ização.
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Resta, portanto, o terreno 4 que está local izado em ponto

tal que permite fáci I acesso, tanto à BR 262 como à futura I igação da Ro

dovia Carlos Lindemberg à segunda ponte, sem muitas alteraç~es no proje­

to original. Pela BR 262 o DNER já preve entradas e saídas para Jardim ~

mérica, havendo apenas necessidade de se prever qual delas melhor servi­

ria de acesso ao ,Terminal e adaptá-la a esta função. O projeto dos aces­

sos ~ segunda ponte, pela Rodovia Carlos Lindemberg, ainda não está con

cluído, havendo, assim, possibil idades de entendimentos para que este

sistema atenda, tamb~m, ao Terminal.

Esse terreno mede aproximadamente 105.000 m
2

sendo desta

forma suficiente para acomodar o Terminal, tanto na sua fase inicial co

mo nas ampl iaç~es previstas. Leva tamb~m a vantagem de ser pr6ximo do

Centro de Vit6ria, para onde convergem a maioria das viagens com orig~m/

/destino no Terminal. Tamb~m está pr6xima do Município de Vila Velha,que

~ o segundo potencial de atração/geração de viagens da Aglomeração e es

tá dentro do Município de Cariacic~ que constitui o terceiro potencial.

o terreno apresenta boas condiç~es de acesso às diversas zo

nas da Aglomeração, pois está situado próximo a um dos mais importantes·

entroncamentos do sistema viário urbano.

Tal posição permite que as condiç~es de acesso sejam tais

que existe muito pouca superposição de viagens nos trechos.

Assim, as viagens para a região de Cariacica e Viana poderão

ser alocadas na BR 262; as viagens para a região de Vila Velha poderão I

ser ,alocadas diretamente na Rodovia Carlos Lindemberg e, àquelas para a

região de Vit6ria deverão utilizar-se da Ponte Florentino Avidos e, futu

ramente, da segunda ponte.

As viagens que demandam à região da Serra t~m duas opç~es:

podem util Izar a BR 101 Contorno ou o sistema viário central da Ilha de

Vit6ria. Sendo este o únito ponto de coincidência de viagens para dife ­

rentes regi~es em um mesmo trecho.
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Estudos geotécnicos real izados na area pela firma Geotécnica

S/A encontraram às margens do Rio Marinho solo compacto à profundidade'

máxima de 22,30 m, com tendência a diminuir à medida que se afasta da

margem.

Apesar das características de terreno pantanoso, apresenta'

pouca ocorrência de turfa dando bom suporte a possíveis aterros que se

fizerem hecessárias, fato este comprovado pela recente ampliação do Está

dia Engenheiro Araripe, hoje COm capacidade para cerca de 25.000 espect~

dores, onde foi necessário o aterro de área vizinha à proposta, com

bons resultados.

D - CONCLUSAO

Confrontando-se OS dois terrenos, para a escolha daquele que

melhor atenda aos objetivos do presente estudo, verifica-se numa primei­

ra anál ise qu~ do ponto de vista de atendimento ao usuário, ao operador'

e ao planejamento urbano, os dois terrenos se equivalem, pois além de se

rem próximos fisicamente, eles tem uma local ização que permíte a opera -

.ção do Terminal dentro de sua função central izadora.

Todavia, após a análise dos aspectos de custos e prazo parai

implantação, a escolha tende,sensivelmente, para a local ização na Ilha

do Príncipe, tanto sob o ponto de vista de aquisição do terreno e cons ­

trução de obra, como do ponto de vista de projeto e construção dos aceS-

50S.

Além do mais, a possi~il idade de ser implantado um plano de

urbanização da área como um todo, que leva em conta as funç6es e necessi
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dades do Terminal, apresenta contraste marcante com a area ao Sul, cuja

vizinhança tem sua ocupação e sistema viário já definidos.

Desta maneira, o estudo conclui pela escolha da local ização

do Terminal de Passageiros da Grande Vitória no aterro da COMDUSA na

lha do Príncipe.



CONCLUSOES RECOMENDACOES
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VI - CONCLUSOES .E RECOMENDA~OES

A - CONCLUSOES

o presente estudo, apos a an~l ise dos fatores de interesse I

do usuário, do operador e do planejamento urbano, auxil iada pela anTise l

dos sistemas de transportes coletivos rodoviários urbanos e interurbano~

concluiu, estudando três macro-áreas alternativas, pela escolha ~ macro

-área Centro como..§.. melhor ~..§.. local ização do novo Terminal de Passa­

geiros da Grande Vitória.

Os fatores de interesse dos usuários anal isados foram a dis

t~ncia, tempo de viagem e as condiç5es de acesso da alternativa ~s zonas'

de estudo. Com relação ao interesse do operador, a anál ise foi em função

d~ dist~ncia e das condiç5es de acesso das garagens ate as alternativas.

Por último, o interesse do planejamento urbano foi anal isado com base

nas propostas e políticas de ordenamento existentes na região, procuran­

do dar ao Terminal a localização que melhor atendesse ã cidade dentro

das diretrizes destes estudos.

Na macro-area Centro, foi selecionado, como melhor localiza­

~, o terreno existente entre ..§..~ de Vitória ~..§..~ do Príncipe

obtido~ COMDUSA através de aterro.

Através de correlação entre as séries históricas de popula

ção e número de passagens vendidas foi possível montar uma função que

permitisse do número de passagens vendidas para o horizonte do estudo e,

desta forma, se dimensionar o novo Terminal de aco;-do com os critérios I

do DNER.
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Assim, no período de 1977 e 1979 o Terminal será de classe I

D; de 1980 a 1988 de classe C; e, de 1989 a 1992 de classe B.

B - RECOMENDA~OES

Para a consol idação e bom funcionamento do novo Terminal, na

local ização escolhida, o estudo recomenda que:

a) O projeto arqu[tet5nico seja feito diretamente para a , I

classe B, com previ soes para classe A, visto que o cresci

mento das viagens no horizonte do projeto justifica .tal

procedimento.

b) A região da Ilha do Príncipe seja objeto de um plano de

urbanização que leve em conta não só os princípios reco ­

mendados pelo PEE, como tamb~m a exist~ncia de dois dados

fundamentais: a local ização do Terminal e o acesso da

lha à segunda ponte.

c) Os projetos destinados à melhoria das condiç~es de traba­

lho da I igação Sul (segunda e terceira pontes) e sistema '

aquaviário sejam acelerados.
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METODOLOGIA DE APLICA~AODAS PESQUISAS



A - METODOLOGIA DE APLICA~AO DAS PESQUISAS

1 - PESQUISA JUNTO As EMPRESAS

a) OBJETIVOS

Dentro do esquema global do presente trabalho a pesquisa ju~

to às empresas concessi~nárias das de transporte coletivo intermuni­

cipal e interestadual entra como tendo o objetivo de anal isar a "ten

dência de crescimento das 1inhas individualmente e do sistema como

um todo durante os últimos lO anos, bem como as ocilações do número'

de viagens real izadas e de passagens vendidas ao longo de períodos I

determinados. As oci lações estudadas foram a5 anuais, mensais e sem~

nais, através das quais é possível se definir os períodos de pico e

sua duração, elementos decisivos para o dimensionamento do Terminal.

b) COLETA DE DADOS

Os contatos com as empresas foram, inicialmente, feitos atra

v~s de visita de técnicos da FJSN e posteriormente ofieil izados por

correspondência, os quais foram anexados os modelos dos quadros a se

rem preenchidos.

Sete foram os modelos de quadros enviados, assim distribuí -

dos:
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Horários, Extensão e Tempo de viagem por linha;

MODELO I I - Indice de crescimento nos últimos dez anos por

1i nha;

MODELO III ,- Passagens vendidas por d ia em junho/?6, por 1i

nha;

MODELO IV - Passagens vendidas por mes em 1975, por 1inha;

MODELO V - Passagens vendidas por mes em 1976, por 1i nha;

MODELO VI - Viagens rea 1 jzadas por mes em 1975, por 1i nha;

MODELO VII - Viagens rea 1i zadas por mes em 197f?, por 1i nha.

Algumas difjcul~ades foram encontradas para obtenç~o dos da

dos, em vi rtude das diferentes formas de arquivamento adotadas pe­

las empresas que provocam atrasos no preenchimento dos quadros, cu

jos padr~es müitas vezes diferiam dos adotados pela empresa.

Em virtude do controle de dados ser feito' no eicrit6rio cen

tral da empresa, ho~ve muita dificuldade de contato com aquelas cu

ja sede situava-se fora da Grande Vitória.

Para que este tipo de problema seja superado, e,para que se

possa manter um bom nfvel de informaç~es estatfsticas sobre a movi­

mentação de ônibus e passageiros no novo Terminal, é sugestão do

trabalho que junto ~ administraçâo do Terminal funcione um Departa­

mento Estatfstico para coleta e' anál ise destas informaç~es.

2 - PESQUISA DIRETA AOS USUARIOS

a) OBJETIVOS

Os objetivos que nortearam a realização da Pesquisa Direta I

aos usuários, foram obter no ~mbito da Aglomeração da Grande Vitória
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as origens e destinos de passageiros. chegando ou saindo pelas linhas

de transporte coletivo rodoviário que operam em seu terminal rodoviá

rio e partindo desta movimentação estabelecer projeções para o dimen

sionamento do novo terminal.

Estes objetivos se enquadram no item "Levantamento Prel imi ­

nar de Dados", constante das normas complementares para local ização'

de Terminais expedida pela Divisão d~ Transporte de Passageiros do

DNER.

b) ANALISE DO UNIVERSO E DIMENSIONAMENTO DA AMOSTRA

Diariamente, de acordo com o descrito no capítulo I, passam

pelo Terminal rodoviário atual cerca de 15 mil passageiros e 300 6ni

bus. Estes nGmeros constituem o universo no qual será real izada a

pesquisa e estão distribuídos por várias 1inhas intermunicipais e in

terestaduais, conforme mostra o quadro 3. I.

Por se tratar de um numero bastante grande passageiros e via

gens tornou-se impossível a real ização de uma pesquisa universal em

virtude do custo elevado para real ização e processamento. Partiu-se,

então, para a real ização da pesquisa por amostragem, escolhendo-sei

como amostra prevista e amostra mínima com boa confrabil idade.

Assim baseados no Quadro I. I, que indica a amostra recomend~

da em função da população da área de estudo, chegou-se a conclusão I

de que a amostra ideal estaria em torno dos 20% do universo de pass~

geiros.

QUADRO J...:l:
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QUADRO .l.:J..:

UNIVERSO (10 3
) TAMANHO DA AMOSTRA AMOSTRA MfNIMA
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50 em 5. em 10

50 - 150 em 8 em 20

150 - 300 em 10 em 35

300 - 500 em 15 em 50

500 - 1000 em 20 em 70

1000 em 25 em 100

FONTE: MENEZES, Umberto Rafael de. In:tJwdu.ção ao p-tane.jame.n.t:o de. . I

TfLCUl!.J pOJde/.) L1JLbano.6. Rec i fe, 1971.

o perfodo escolhido foi a semana de 26.08 a 1?09.76, por

se tratar de um perfodo tfpico dentro do ano, onde a incidência de

hor~rios extraordin~rios imprevisfveis ~ bastante reduzida. A raz~ol

da escolha de um perfodo de 7 dias recaiu sobre a possibil idade de

verificar as ocilações do número de viagens ao longo dos dias da se

mana.

O numero de chegadas e safdas no Terminal de Vit6ria na sema

na da pesquisa foi em torno de 430, distribufdas pelas diversas 1i

nhas. Para que se obtivesse dados de todas as linhas, a amostra foi

estratificada, sendo oS estratos representados pelas 1inhas. Em cada

estrato apl icou-se o percentual da amostra, arredondando-se para

mais em todos os casos.

Para se obter a amoS t ra ideal de 20% das viagens individuais

baseadas no numero de partidas e chegadas de ônibus, o raciocfnio u-
ti 1izado fo i de que a. lotação da ma io r i a dos ôn i bus, sendo de 36 1u

gares sentados, seria suficiente que se pesquisasse 55% dos passage_L

ros e 38% dos ônibus para que a amostra atingisse o número desejado.
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Tomou-se o cuidado para que o numero de passageiros a ser en

trevistados no ônibus nunca fosse inferior a 20, exceto quando o nu

mero de passageiros existentes no ônibus fosse menor ou igual a este

valor, neste caso todos os passageiros seriam entrevistados.

Como 'nem todos os ônibus trafegariam no 1imite de sua lata

çao, e em alguns casos haveria 100% de entrevistas, a amostra final I

está prevista para ser maior do que a mínima, aumentando assim a con

fiabil idade.

c) MODELOS DAS FICHAS

Os modelos dos questionários utilizados na pesquisa foram es

colhidos de forma que, além das informações requeridas pelos objeti­

vos do trabalho, pudessem também fornecer dados aqicionais, que se

riam aproveitados no desenrolar do estudo.

Desta forma, foram adotados três-modelos de questionários

assim distribuídos:

, .

1 - questionár.io de Informações Gerais sobre a viagem, apl i­

cada aos motoristas dos ônibus.

2 - questionário de Levantamento de Origem/Destino (chegada)

aplicado aos passageiros dos ônibus com destino a Grande

Vitória.

3 - questionário de Levantamento de Origem/Destino (saída) ,

apl icado aos passageiros dos ônibus com origem na Grande

Vi tór i a.

o questionário de Informações Gerais.sobre a viagem serviu

para controle da estratificaç~o e da amostra, mediante as informa

ç6es sobre a linha, horários, passageiros transportados e passagei ­

ros entrevistados.
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Os questionárJos de chegada e saída foram destinados funda ­

mentalmente a colher dados sobre as origens e os destinos a nível de

bairro da Grande Vit6ria, sendo aproveitados, tamb~m, na coleta de

outros dados importantespara a laçaI ização e dimensionamento do novo

Terminal.

d) FORMA ~ APLICAÇ~O

Em princípio pensou-se na apl icação da pesquisa através de

equipes volantes, ou seja, as equipes partiriam do Terminal atual,em

6nibus da amostra, realizando aS entrevistas at~ um ponto determina­

do da rodovia, daí retornariam em outro 6nibus da amostra até o ter

minaI de onde iniciariam outro ciclo.

Esta t~cnica parece pouco eficiente, pois estaria sujeita a

uma série de incertezas que poderiam levar a não realização da pe~

quisa da forma desejada, optou-se então pelos postos fixos onde os

6nibus seriam parados e entrevistados.

Como o acesso principal à Grande Vit6ria se dá atraves de

duas rodovias federais e uma estadual, p6de-se facilmente localizar'

os postos na Patrulha Rodoviária Federal. de Viana e Serra, cujos p~

trulheiros prestaram um apoio logístico fundamental para o sucesso'

da pesquisa, em virtude de mais de 90% das viagens se real izar ao

através das rodovias federais.

o posto da rodovia estadual ES 080 foi localizado no centro'

da Cidade de Cariacica em local estratégico onde foi possível, sem

nenhum transtorno, realizar as entrevistas. A iocal ização dos postos

para melhor visual ização está apresentada no Mapa 2.3.
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Para que a pesquisa fosse levada a bom termo e que o tempo

de entrevista em cada ônibus nunca ultrapassasse 10 minutos, as equl

pes para cada posto. foram dimensionadas de acordo com o volume de

tráfego do mesmo.

A amostra foi escolhida de tal forma que as entrevistas se

realizasssem no período de 5:25 as 23:00 hs, sem trabalhos durante a

madrugada.

Assim, 'os postos de Viana e Serra funcionaram com tr~s t~r

nos e o de Cariacica c~m dois, assim distribuídos:

QUADRO l.:l:

POSTOS E TURNOS
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De acordo com os volumes em ~ada posto e amostra di~ria, foi

distribuída de acordo com o Quadro 1.3.

QUADRO U:

DISTRIBUICAO DA AMOSTRA POR POSTO
!

As equipes dimensionadas para cada turno, em função da amos­

tra são apresentadas no Quadro 1.4.

QUADRO ~:

EQUIPES POR TURNO
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EQUIPES POR TURNO

TURNOS

POSTO . II I III TOTAL

12 12 8 32

2 8 8 4 20

3 4 4 8

- 9 -

TOTAL 24 24 12 60

ros

-çao

A divulgaç~o da pesquisa foi feita atrav~s dos meios normais

de comunicaç~o e atrav~s de uma equipe de tr~s estagl~rios da Funda­

Projeto Rondon que distribuiu folhetos orientadores aos passagei.

dos ônibus que seriam entrevistados.

Todos os entrevistados que participaram da pesquisa foram U

niversit~rios da Fundaç~o Projeto Rondon, que se encarregou, tamb~m,

da Supervis~o, ficando a coordenação a cargo da Fundação Jones dos

Santos Neves.

f) RESULTADOS GERAIS DA PESQUISA

As entrevistas real izadas foram arquivadas em pastas, sendo

classificadas por posto, dia, turno e sentido. Foram util izadas 130

pastas, contendo ~67 entrevistas em ônibus saindo, 558 em ônibus che

gando na Grande Vit6ria, 9.880 entrevistas em passageiros chegando e

10.914 entrevistas em passageiros saindo da Grande Vit6ria.
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Estas entrevistas foram codificadas em nove dias por uma e

quipe de dez universitários que participaram dos trabalhos de campo,

sendo em seguida gravadas em fita magnética para serem criticadas e

posteriormente serem processadas eletronicamente.

Os serviços de processamento ficaram a cargo do PRODEST- Pro

·cessamento de Dados do Espfrito ~anto,sendo sol icitados os seguintes

mapas:

- Mapas que permitissem uma aná1 ise da amostra real da pes­

quisa para a expansao dos dados ao universo.

- Mapas que combinassem todas as informaç5es existentes nas

fichas, visando o aproveitamento total da pesquisa. Alguns

mapas s~o de import~ncia fundamental para o presente estu­

do, sendo classificados como prioritários. Os demais servi

riam como complementação dos estudos e para confirmação de

hipóteses que necessitdm de dados adiciónais.

Os resultados desta pesquisa foram pensados não somente pdra

a elaboração deste trabalho, mas, também; para trabalhos futuros na

área de transporte para a Grande Vitória.
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SISTEMA INTERURBANO·

DISTRIBUIÇAO DOS PASSAGEIROS NA GRANDE VITORIA



A - METODO DE OBTEN'AO

Os dados que serao apresentados neste item foram obtidos a

través de pesquisa direta junto aos usuários, através da amostragem.

A amostra adotada como ideal foi de 20% do universo, o qual

foi representado pelo numero de passageiros que viajaram no sistema du

rante o período da-pesquisa.

Este tamanho de amostra foi definido partindo-se de que os

ônibus saissem e chegassem com todos os lugares ocupados, significando'

que 20% é a amostra mfnima que poderia ser obtida dentro dos critérios ~

dotados.

o Quadro 2-.1 mostra o numero de ônibus e de passageiros mos

tra o número de ônibus e de passageiros que chegaram e partiram do Termi

nal atual e que constitui o universo da pesquisa. Uma parte destes ôni

bus e passageiros constituiu a amostra pesquisada, à qual foram apl ica ­

dos os modelos de fichas constantes no anexo 1.

A amostra real obtida na pesquisa e apresentada no quadro

2.2. Pa artir destes dados é possrv~l encontrar o verdadeiro tamanho da

amostra, bem como os fatores de expansão que serão ap1 icados. Assim, ana

lisado os valores dos quadros 2.1 e 2.2, obtém-se a relação ônibus entr~

vistados/ônibus passando e passageiros entrevistados/passageiros totais'

nos ônibus entrevistados, relaçôes estas constantes no quadro 2.3.
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PASSAGENS VENDIDAS E VIAGENS REALIZADAS PELO SISTEMA INTERURBANO DE TRANSPORTE COLETIVO RODOVI

ARIO DA GRANDE VITORIA NO PERfoDO DE 26/08/76 a 19/09/76.

ONIBUS PASSAGEIROS TOTAL

POSTO SENTIDO 1 ! SENTIDO 2 I TOTAL SENT IDO 1 SENTI DO 2 I TOTAL
I I I

987 945 1.923 25.273 25.644 50.917

2 597 597 1.194 29.540 29.408 58.948

3 70 63 133 1.904 1.965 3.869

, TOTAL 1.654 1. 605 3.259 56.717 57.017 113.734



nUAORO 2.2.- '- '- "-

DIMENSÃO DA AMOSTPA ONIBUS E PASSAGEIROS DO SISTEMA INTERURBANO DE TRANSPORTE COLETIVO DA GRANDE VIT6RIA

ENTREVISTADOS NO PERrODO DE 26/08/76 à 10/09/76.

I
-

POSTO ONIBUS I PASSo TOTAL PASSo ENTREV ISTADOS

1

I
I1 2 TOTAL I 1 2 TOTAL 1 2 TOTAL

i I

268 305 591 7.198 8.404 15.602 4.867 5.889 10.756

2'

3

TOTAL

229

43

558

196

48

425

91

1.107

5.795

727

13.720

5.134

14.392

10.929 4.465

1.581 699

10. 031 1O. 679

809-

10.679

8.446

1.508

20.710
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QUADRO .?..:.l:

INDICES DE AMOSTRAGEM REAIS DA PESQUISA DIRETA AOS USUARIOS (Z)
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ONIBUS PASSAGEIROS
POSTO

ISENTIDO SENT IDO 2 . SENTI DO SENTIDO 2

28,98 32,28 76,62 70,07

2 '38,36 32,83 ·77,05 77,54

3 61,43 76, 19 96,15 94,73

TOTAL

TOTAL DOIS

SENTIDOS

33,74

33,97

34,21 73,11

,67

74,20

Os valores do quadro 2.3 mostram que se todos os ônibus do

universo estudado tivessem sido entrevistados a amostra real seria

73,67% dos passageiros, como o percentual d~ ônibus entrevistados por

dia 33,97% a amostra real fica sendo 25,03% dos passageiros.

Por outro lado, relacionando-se o total de passageiros entre

vistados com o total de passageiros transportados (quadro 2.2), na sema­

na da pesquisa, (quadro 2.1) encontra-se Uma amostra de 18,21%. Tal dife

rença se deve ao fato de os dados fornecidos pelas empresas incluírem as

viagens lntermediãrias, ou seja, aquelas em que o passageiro percorre so

um trecho interno da 1inha, nem chegando nem partindo da ãrea de estudo.
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Pela an~l ise dos dados, verificou-se que", das passagens vendidas pelas I

empresas, 72,75% têm origem/destino na Grande Vitória, os restantes

27,25 s~o viagens intermedi~rias.

o índice que vai ser util izado para expandir a amostra ao u

niverso, _sera, baseado nas informações da pesquisa, de 3,9952. Além do

valor" fator de expans~o, os dados dever~o também ser corrigidos pelo fa

tor de variação do mês de agosto em relação a média anual, apresentado I

no quadro 3.7. Como não foi possível se obter os dados relativos a todo'

o ano de 1976, ser~o util izados os valores de 1975, em virtude da varia~

ção interna nao ser not~vel de um ano para outro.

B - RESULTADOS DA PESQUISA

Através do processamento dos dados fornecidos pela pesquisa!

direta ao usu~rio, chegou-se a matriz de distribuição das viagens indi­

viduais por zona e modo de transporte. Estas matrizes são apresentadas I

para o total da amostra e para a média anual após a expans~o e a corre ­

ç~o pelos índices definidos anteriormente.

A distribuiç~o por modo de transporte representa a maneira

como os usu~rios deixam o Terminal após a sua chegada ou como eles che

gam ao Terminal antes da partida.

Desta maneira é possível se verificar a contribuição do Ter

minaI no volume de tr~fego das suas vias de acesso.

Sabendo-se ainda que o tr~fego gerado por um Terminal Rodovi

irio e composto pela movimentação dos Bnibus chegando as plataformas de
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embarque e deixando as de desembarque vazias pelos ônibus iniciando ou

terminando a viagem propriamente dita e pelos passageiros chegando ou

saindo do Terminal pelos modos de transportes disponíveis, conclui-se

que, a local ização adequada de um Terminal deve ser aquela em que a in­

fluência deste tráfego no tráfego urbano seja mínima.

fNDICE ~ VARIAÇÃO MENSAL DAS PASSAGENS VENDIDAS E VIAGENS REALIZADAS

INDICE

MtS PASSAGENS VENDIDAS

Janeiro 1,08 1,06

Fevereiro 1,00 0,97

Março 1,00 0,97

Abri 1 0,92 0,92

Maio 0,97 0,94

Junho 0,95 0,91

Julho 0,98 1,05

Agosto 0,92 1,01

Setembro 0,94 0,96

Outubro 0,99 1,02

Novembro 1,03 1,02

Dezembro . 1,23 1, 13
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