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APRESENTACAO




0 Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) eo Pla

no de Acao Imediata de Transporte e Transito (PAITT), formulados pela

Fundacao Jones dos Santos Neves num Unico documento, consubstanciam as

diretrizes gerais e as propostas concretas, para a agao planejada da fun

¢ao transportes na Aglomeracao Urbana da Grande Vitoria.

As proposigoes contidas neste documento, foram dirigi
das no sentido de disciplinar o atual sistema de transportes coletivos,
evitando as acoes que procuram resolver o problema pela eliminagao dos
seus efeitos. Ao contrario, procurou-se atuar sobre as causas dos pro

blemas.

Desta forma, as solucoes foram dirigidas sob a égide
de uma visao integrada e sistémica da realidade, fugindo totalmente da
adogao de medidas pontuais, que na maioria das vezes nao fazem nadamais

nada menos do que transferir o problema de um local para outro.

0 PDTU/PAITT foi o primeiro trabalho que envolveu a
problematica de transportes e de estruturagao urbana para a Grande Vito
ria de forma global, razao pela qual a situacao existente foi totalmente

analisada.

0 passo inicial para a concretizagao destas propos
tas estad sendo dado agora com alguma dificuldade. 0 Estado do Espirito
Santo € carente de recursos e, além disto, a Grande Vitoria € uma re
giao onde se nota uma dicotomia entre a homogeneidade urbana e a hetero
geneidade politica. Assim, estd sendo necessario um amplo trabalho de
1

base para buscar a adesao de todos os municipios para a solucao de um

problema comum.



Esta uniao de esforgcos comecou a ser concretizada
através da apresentagao do plano as instituigoes envolvidas, o que pos
sibilitou a implantacao de algumas das propostas. Ela estd sendo in
tensificada agora, atraves deste trabalho, pois o apoio das prefeituras

foi total e todos nao mediram esforcos pra leva-lo avante.

0 documento aqui apresentado, visa situar oPDTU/PAITT
no tempo, posicionando-o quanto a execucao das propostas. Lista-se aque
las que ja estao em andamento e analisa-se aquelas que necessitam de

recursos de outras fontes, dentro das exigéncias do financiador.

Portanto, neste volume estao apresentados 0s projetos
que pleiteiam recursos do Convénio Governo Brasileiro/BIRD, acompanha

dos da respectiva analise econdmica e social.



IT -

SITUACAO ATUAL




As propostas do PDTU/PAITT incorporaram obras prio
ritarias do governo estadual que j3 haviam sido iniciadas ou que esta
vam com o projeto final de engenharia pronto, como € o caso das  pon

tes e do etrminal interurbano de passageiros.

As pontes foram inseridas no que o PDTU/PAITT deno
minou Sistema Viario Funcional e o terminal interurbano de passagei
ros foi integrado ao que se denominou SZstema Urbano de Transportes '
Coletivos, ja que estd em curso a construcao de um terminal aquaviario

e um terminal de onibus urbanos anexos a ele.

Das propostas especificas do PDTU/PAITT, ja se en
contra em funcionamento a primeira etapa do sistema com a operacao

dos terminais e das linhas:

- Paul/Centro;
- Prainha/Centro;

- Santana/Centro.

A segunda etapa do sistema, esta em andamento, com
o aumento do numero de barcas para atender o esperado incremento pro

gressivo na demanda.

Em termos de circulagao geral encontra-se em vias '

de implantacao um novo esquema para a area central de Vitéria (Anexo
I do presente volume), visando melhorar a eficiéncia do Sistema de

Transportes Coletivos e dar maior seguranca ao pedestre.

Também estao sendo elaborados estudos para a deter
minacao da idade da frota de onibus operantes, com o objetivo de pro

mover sua renovacao.



[T - PROPOSTAS A EXECUTAR




a) SISTEMA ALIMENTADOR

0 crescimento da ocupagao urbana da Grande Vitoria afastou as popula
¢oes de renda mais baixa para areas residenciais cada vez mais dis
tantes dos centros de emprego. A rapidez e a desorganizacao com que
foi feita esta ocupagao causou um grave problema de  acessibilidade

entre a residéncia e o trabalho, em termos de inadequacao do sistema

viario.

Assim, o funcionamento do Sistema de Transportes Coletivos e conso
lidacao do Sistema Viario Funcional, dependem fundamentalmente  das
vias elimentadoras - tanto as dos terminais aquaviarios quanto as

dos Centros de animagao.

Mas, o poder publico municipal, a quem cabe melhorar e manter amaior
parte destas vias, nao dispoe de recursos materiais e humanos para
fazé-lo. Por isto, dentro da otica de planejamento integrado, o
PDTU/PAITT, visando uma melhoria nas condigoes de acesso desta popu
lagao, definiu as vias alimentadoras mais importantes, dando priori
dade de implantagao as do sistema aquaviario ja em operacao e as do
Centro de Animacao de Carapina, por consolidar. Agora, pretende-se
que este programa do BIRD sirva como suporte financeiro as prefei
turas, ajudando-as a executar a parte que lhes cabe no plano, pois
como ja foi dito anteriormente, a maior parte das vias alimentadoras

sao municipais.



Deste programa, fazem parte as segquintes vias:

QUADRO It.1

ALIMENTADORAS DO SISTEMA AQUAVIARIO
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MUNICIPIO TERMINAL AL | MENTADORA EXTENSAO (m)
Praia da Costa 3.415
PRANHA Gloria 3.200
Boa Vista 4.375
Barra do Jucu 12.825
Conjunto Militar 4,280
VILA VELHA
Vale Encantado 8.830
PAUL Jardim Marilandia 6.650
Novo México 6.645
I taparica 7.825
l1ha das Flores 1.430
Flexal 3.995
CARIACICA SANTANA Cariacica 1.075
Nova Brasilia 5.590

Santana de Cima

5.095




11

QUADRO [11.2

ALIMENTADORAS DO CENTRO DE ANIMACAO DE CARAPINA - (MUNICIPIO DA SERRA)

ALIMENTADORA EXTENSAO (m)
Laranjeiras 3.500
Pitanga 2.050
Carapina 1.800
Carapebus 6.500

b) SISTEMA VIARIO CENTRAL

A area central de Vitoria € o ponto de convergéncia da maioria das
viagens realizadas na Grande Vitoria, razao pela qual suas ruas es

tao sempre congestionadas por pessoas e veiculos.

A cidade ainda conserva tracos do seu passado, principalmente no
que se refere as larguras das calcadas de duas principais avenidas.
Estas calgadas por serem muito estreitas forgam os pedestres a
disputar o espago das ruas com os veiculos, sendo os resultados sem

pre prejudiciais aos primeiros.

Por esta razao, o PDTU/PAITT propoe um alargamento das calgadas e
um melhor tratamento ao sistema viario de Vitoria, nao s6 em  sua

Area Central, como no seu Sistema Viario Norte.



vV -
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ANALISE DOS PROJETOS
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Iv.1. ANALISE ECONOMICA

IV.1.1. CALCULO DOS CUSTOS

IV.1.1.1. Custos de Implantacao

Os custos de implantacao das vias analisadas foram
determinados em funcao de ante-projetos especificos para cada uma de

las.

Os ante-projetos e os orcamentos foram elaborados '
pelas prefeituras municipais, obedecendo, na medida possivel, as exi

géncias das instituicoes financiadoras.

Procurou-se adotar em todos os trechos da via uma
secao transversal basica a partir da qual foram orgados os quantitafi

cos correspondentes, dentro do critério do menor custo.

Apesar do esforgo dispendido por todos nao houve tem
po habil para que fosse realizada uma pesquisa de mercado completa
com o objetivo de testar todos os custos unitarios possiveis e esco

ther o menor.

0 que foi feito, realmente, foi uma comparagao en
tre as diversas solucoes adotadas pelas prefeituras em suas obras,
sendo escolhidas aquelas que se apresentassem preco minimo para ograu

de eficiéncia exigido.
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Em alguns casos os custos unitarios de ummesmo item
diferem entre as varias prefeituras, pois nao foi possivel  uniformi
za-los no tempo disponivel. Em outros a padronizagao adotada para de
terminadas areas nao permitiu que fossem propostas solugoes de custo

minimo e sim aquelas que dessem continuidade a trechos ja conclufdos.

0 detalhamento dos projetos e a respectiva justifi
cativa técnica encontrou-se nos volumes anexos, separados por munici

palidade.

Os custos de implantacao por projeto utilizados na

analise econdmica sao apresentados no Quadro 1V.1.

IV.1.1.2. Custos de Conservagao

Dada a situacao atual das vias estudadas ser muito
ruim, a excessao das de Vitoria,poucaou nenhuma conservacao € feita pe

las municipalidades.

Na maioria dos casos esta conservagao & feita somen
te para manter a via transitavel, nao havendo portanto as conservagoes
de rotina e periodica, conforme o pratica rodoviaria corrente  adota
ta pelo DNER e DERs.

Com as melhorias propostas as vias terao conservagao
regular de forma a manté-las sempre nas condigoes de trafego necessa

rias para a operacionalidade do sistema prevista nesta analise.

As prefeituras envolvidas adotaram percentuais so
bre o custo de implantacao da via para sua conservacao. Tal critério,
foi baseado na experiéncia de seus técnicos que previram diferentes '

valores para estes custos, em funcao do tipo do pavimento utilizado.
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Foram os seguintes os percentuais adotados pelas mu

nicipalidades:

Vila Velha: 4%

- Cariacica: 2,5%

23

- Serra: L

&9

- Vitoria: 4

Os custos de conservacao irao onerar os projetos do
longo de suas vidas, visto que a auséncia de manutencao atual nao per

mite uma comparacao entre os gastos atuais e futuros.

Desta, forma do custo de conservacao sera subtraf

do do valor dos beneficios ao longo do periodo de analise.

Os custos de conservacao anual por projeto e que

foram considerados pana a analise econdmica estao no Quadro IV.1.



QUADRO V.1

CUSTOS DE IMPLANTAGAO £ CONSERVAGAO DOS PROJETOS

\ CONSERVAQKO CUSTO DE
MUNICTPIO TERMINAL VIA ANUAL IMPLANTAgﬁO
Praia da Costa 74.848,50 1.890.720,00
Gloria 104.092,50 2.621.826,00
PRAINHA Boa Vista 181.301,50 4,552.054,00
Barra do Jucu 236.512,50 5.932.310,00
VILA VELHA Conj,Militar 381.120,50 9.547.526,00
TOTAL 977.875,50 24 .544 436,00
Vale Encantado 929.639,50 23.260.490,00
J.Marilandia 396.100,50 9.992.016,00
PAUL Novo Mexico 552.143,50 13.823.104,00
I taparica 658.975,50 16.493.892,00
I1Tha das Flores 60.203,50 1.522.342,00
TOTAL .597.062,50 65.091.843,00
TOTAL 3.574.938,00 89.636.279,00
Flexal 318.995,50 12.791.024,00
Cariacica
CARIACICA | SANTANA Nova Brasilia L65.645,50 18.656,958,00
Santana de Cima 116.541,50 4.,692.873,00
TOTAL 901.180,50 36.140.855,00
TOTAL 901.180,50 36.140.855,00
Laranjeiras 465.165,50 11.648.670,00
Pitanga 237.270,70 5.951.280,00
SERRA C.ANIMAQAO Carapina 197.865,10 4.966.140,00
Carapebus .142.063,50 28.571.105,00
TOTAL .042.364,80 51.137.195,00
TOTAL .042,364,80 51.137,195,00
Area Central 466.709,50 11.687.255,20
VITORIA 1 cenTRo Sist.Rod. Norte | 530.202,20 13.367.653,00
TOTAL 9396.911,70 25.054.908,20
TOTAL 996.911,70 25.054.908,20
Vertical 3.115.966,00
SINALIZACAO Horizontal 2.242.536,00
TOTAL 5.358.532,00
TOTAL. e e v e ei i ettt ieedensnncnoennnoonnas 7.515.395,00 207.327.769,20
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IV.1.2. CALCULO DOS BENEFICIOS

Para efeito da analise econdmica dos projetos em ques
tao foram considerados como beneficios diretos (ou seja, aqueles que

podem ser quantificados) os decorrentes de:

- Redugao do tempo de viagem para os usuarios do sis

tema;

- Reducgao do custo operacional para os veiculos pri

vados e coletivos;

- Redugao no numero de acidentes;

Eles estao considerados a sequir, separadamente.
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A) BENEFICIOS ADVINDOS DA REDUCAO DE TEMPOS DE VIAGEM  DOS
| USUARIOQS
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As melhorias ocorridas nas vias alimentadoras dos ter
minais aquaviarios de Prainha, Paul e Santana, juntamente com a implan
tacdo da etapa final do sistema de transporte aquaviario, resultam em
economia de tempo de viagem para usuarios deste sistema, e para os que
demandam o transporte rodoviario, beneficiado com o aumento de velocida

de devido a melhores condicoes de trafego.
Também para o municipio de Serra, o melhoramento das

vias alimentadoras do Centro de Animagao de Carapina que ainda nao se

encontram asfaltadas, proporcionara economia de tempo aos seus usuarios.
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A.l, METODOLOGIA DOS CALCULOS DOS BENEFicIOS

A.1.1. MUNICTPIOS DE VILA VELHA E CARIACICA

- A determinagao do tempo de viagem gasto atualmente
pelo sistema de transporte coletivo, entre cada bairro e as zonas da
area central (Dom Bosco (1), Centro (2) e Ilha do Principe (3) nas 2

horas de pico da tarde* (sentido centro-bairro) estd no Quadro IV.2.

- Para os usuarios do sistema aquaviario, a determi
nacao do tempo gasto em uma viagem entre cada bairro e as zonas da area
central (para a etapa final de implantacao deste sistema) € feita no
Quadro V.3,

- Para a demanda do modo rodoviario, o calculo do tem
po de viagem gasto apos os melhoramentos, foi feito, tomando por  base
as extensoes entre os bairros e a zona 1 e adotando a velocidade de ope
racao de 20 Km/h preconizada pelo PAITT. A partir dal, sabendo que o
tempo gasto entre as zonas 1, 2 e 3 sao respectivamente 3 e 4 minutos,
foi possivel definir o tempo de viagem entre cada bairro e cada zona da

area central, cujos valores estao no Quadro IV.4.

* Entre 17:00 e 19:00 horas.
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- Apos obter a economia de tempo feita por viagem pa
ra cada modo de transporte através da comparagao entre os dois itens
anteriores, foi estabelecido o tempo ganho pela demanda total que, uti
liza coletivos para atingirem os terminais aquaviarios ou a area cen
tral, pelo rodoviario. Esta demanda se encontra distribuida para cada

modo no Quadro V.5 nas 2 horas pico da tarde, sentido centro-bairro.

- A partir dos valores obtidos no passo anterior e
sabendo que os passageiros transportados em coletivos representam  80%
da demanda total (de acordo com a contagem de trafego feita pelo DER na
Ponte Florentino Avidos no perfodo de 16/02/78 e 22/02/78 e com resul
tados de pesquisa direta feita pela Fundagao Jones dos Santos Neves) , de
finiu-se a economia de tempo feita pela demanda total. Neste calculo
corre-se o risco que estar sendo pessimista uma vez que, na falta de
dados mais precisos, admitiu-se que o tempo ganho para a demanda dos

veiculos particulares seria o mesmo ganho pela demanda dos coletivos.

- Somando o ganho de tempo obtido pelos usuarios que
se destinam a cada uma das 3 zonas da area central nos 2 modos de trans
porte, determinou-se a economia de tempo total gerada pelo PAITT para
a demanda de cada bairro de Vila Velha e Cariacica, que se desloca du
rante as 2 horas pico da tarde, no sentido centro-bairro. Assim, conhe
cendo e utilizando os fatores direcionais e a percentagem de pico de ca
da municipio, definidos no Quadro 1V.6, chegou-se ao total de tempo ga

nho em cada alimentadora por dia.

- Estando os terminais, as alimentadoras e todo o sis
tema viario desaquecidos dos domingos, determina-se a economia de  tem

po anual por via alimentadora.
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-

- De acordo com definicao do BIRD, tomando a renda me
dia igual ao salario minimo local Cr$ 1.449,60, adicionando 63% de en
cargos e considerando 30% do total conforme exigido, determinou-se  fi
nalmente a economia anual que a reducao nos tempos de viagem represen
ta para os municipios de Vila Velha e Cariacica, o que se pode observar

no Quadro 1V.8.

A.1.2. MUNICIPIO DE SERRA

Para as alimentadoras deste municipio, o calculo foi
feito somente sobre as viagens realizadas nos trechos a serem melhora
dos. O Quadro 1V.7 apresenta o resumo dos dados utilizados neste cal

culo:

- Com a velocidade de operacao atual dos coletivos
nas 2 horas pico da tarde - sentido centro/bairro e, com a extensao dos

trechos, determinou-se o tempo gasto atualmente em cada alimentadora.

- Obtencao do tempo apos as melhorias, admitindo au
mento na velocidade de operacao dos coletivos para 30 Km/h, uma vez que

nas condicoes atuais, esta ja excede os 20 Km/h preconizados pelo PAITT.

- Dai por diante, ap0s determinar o tempo ganho  por
viagem e conhecendo a demanda que se desloca em cada trecho com destino
ao Centro de Animacao de Carapina, procedeu-se analogamente a Vila Ve

lha e Cariacica, para a obtencao do beneficio anual que a redugao no

tempo de viagem representam para este municipio Quadro IV.8.
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A2, CONCLUSAOD

Assim, em termos atuais, a implementagao das propos
tas do PAITT representa para a Grande Vitoria uma economia de cerca de
Cr$ 29.630.039,10, somente no que se refere a reducao nos tempos de via

gens realizados nesta regiao.

De acordo com estudos realizados pelo Escritorio Téc

nico J.C. de Figueiredo Ferraz Ltda’

definiu-se uma taxa média de cresci
mento para este beneficio no valor de 7,4% a.a, em funcao do crescimento

da demanda dos coletivos e dos veiculos particulares. Dessa forma, no

final de 10 anos. a Microrregiao tera feito uma economia em torno de
Cr$ 60.502.739,33, como se pode verificar pelos Quadros 1V.9.A, 1V.9.B,
IV.9.C e 1V.9.D, considerando-se os beneficios gerados para Vila Ve

Tha, Cariacica e Serra.

lprojeto Basico da 32 Ponte
Relatorio - Pags 86 e 92




QUADRO 1V,.2
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TEMPOS DE VIAGEM ATUAL PELO MODO RODOVIARIO (MINUTOS)

DUAS HORAS PICO DA TARDE - SENTIDO CENTRO - BAIRRO

TERMI NAL BAIRRO D.BOSCO (1) { CENTRO (2) |1 .PRINC. (3)
Porto Santana 55 52 48
Flexal 65 62 58
SANTANA Cariacica 70 67 63
Santana 58 55 51
I tangua 60 57 53
Oriente L7 4L 40
I1Tha das Flores 50 L7 43
Vila Batista 46 43 39
Vila Garrido 47 L 40
Santa Rita Ly L 4o
Ataide L8 45 i
PAUL Aribiri 43 40 36
IBES L2 39 35
Novo México 60 57 53
Cobilandia 45 42 38
Vale Encantado 50 L7 43
Jardim Marilandia 43 40 36
st? Mdnica/ltaparica 59 56 52
Gloria 43 Lo 36
Santa Inés 63 60 56
Conjunto Militar 63 60 56
Jardim |tapoa 68 65 61
PRATNHA Vila Velha 50 47 43
Praia da Costa 60 57 53
Troncal Zona 6 40 37 33

Fonte: Anexos

do PAITT.
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QUADRO 1V,3
TEMPOS DE VIAGEM DE MODO AQUAVIARIO (MINUTOS)
HIPOTESE 2 (ETAPA FINAL DE IMPLANTAGAO)

TERMINAL BAIRRO DOM BOSCO CENTRO I .PRINCIPE

Porto de Santana 41 34 27

Flexal 45 38 31

SANTANA Cariacica 66 59 52
Santana de Cima 48 41 34

| tangua 50 43 36

Oriente L6 39 32

| tha das Flores 28 19 27

Vila Batista 28 19 27

Vila Garrido 27 18 26

Santa Rita 32 23 31

Ataide 31 22 30

PAUL Aribiri 33 24 32
IBES 37 28 36

Novo Mexico Ly 35 43

Cobilandia L4 35 h3

Vale Encantado 50 41 49

Jardim Marilandia Lk 35 43

Santa Monica 48 39 L7

Gléria 36 42 51

Santa Inés 39 45 5k

Conjunto Militar 39 45 54

PRATNHA Jardim |tapoa 35 41 50
Vila Velha 34 40 49

Praia da Costa 36 42 51

Troncal Zona 6 36 42 51

Fonte: Anexos do PAITT.



QUADRO IV.4
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TEMPO DE VIAGEM DO MODO RODOVIARIO APOS MELHORIAS IMPLANTADAS

£ TEMPO  (MINUTOS)
TERMINAL BAIRRO EXTENSAQ .
(km) . BOSCO | CENTRO jI'.PRINC.
Porto de Santana 12,75 38 35 31
Flexal 15,75 47 Li Lo
SANTANA Cariacica 19,85 60 57 53
| tangua 12,95 39 36 32
Oriente 11,45 34 31 27
Santana de Cima 13,55 I 38 34
Vila Garrido 13,30 4o 37 33
Cobilandia 10,80 32 29 25
Vale Encantado 13,3 Lo 37 33
Vila Batista 9,80 29 26 22
Santa Rita 10,90 33 30 26
PAUL Marilandia 10,00 30 27 23
Ataide 13,50 L 38 34
IBES 12,00 36 33 29
Novo México 16,40 L9 L6 42
Aribiri 12,25 37 34 30
st? Ménica/ltaparica 15,75 47 L ko
[ Tha das Flores 9,80 29 26 22
Vila Velha 15,50 b7 Iy 40
Praia da Costa 17,10 51 48 L
PRAT NHA Gloria 13,40 4o 37 33
Santa Inés 15,40 Le 43 39
Conjunto Militar 19,90 60 57 53
Jardim |tapoa 18,30 55 52 L8
* Fonte: FJSN - Pesquisa direta.




QUADRO 1V.D5

DISTRIBUIGAO DA DEMANDA PELOS MODOS
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DUAS HORAS PICO DA TARDE - SENTIDO CENTRO-BAIRRO HIPOTESE 2
DOM BOSCO CENTRO | .PRINCIPE
TERMINAL BAIRRO -
AQUAV. |RODOV.| AQUAV. | RODOV.{ AQUAV .} RODOV.
Porto de Santana 283 121 181 L5 157 18
Flexal 313 78 174 L 146 16
SANTANA Cariacica 77 76 139 92 50 33
Santana 63 42 60 26 30 8
| tangua 148 99 153 66 24 10
Oriente 25 25 35 35 6 4
I1ha das Flores 67 7 99 0 32 8
Vila Batista 80 20 | 150 0 32 8
Vila Garrido 103 12 189 0 94 24
Santa Rita 74 19 117 13 46 20
Ataide 87 22 99 0 17 7
PAUL Aribiri 95 | &1 | 98 | 25 | 16 | 1
IBES 94 62 193 82 13 i3
Novo México 223 95 244 61 22 15
Cobilandia 140 141 214 143 42 43
Vale Encantado 4 Ly 32 22 - -
Jardim Marilandia 36 37 53 35 18 18
st2 Monica/l taparica 53 35 95 41 23 24
Gloria 52 35 I 42 6 14
Santa Inés 22 6 I 17 5 5
Conjunto Militar 10 14 6 1 1
PRAINHA Jardim | tapoa 35 58 15 10 7
Vila Velha 104 26 128 86 6 6
Praia da Costa L2 10 109 I 5 5
Troncal Zona 6 193 192 363 | 362 14 34

Fonte: Anexos do PAITT.




QUADRO 1V.b
FATOR DIRECIONAL E % DE PICO

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS NO HORARIO DE PICO  * * FATOR DIRECIONAL (%) % PICO
PASSAG.
EMPRESA MANHA ( as ) TARDE (17:00 as 19:00) TRANSP MANHA TARDE
BATRRO/ | CENTRO/ BATRRO/ | CENTRO/ ’
CENTRO | BAIRRO TOTAL | CENTRO BAIRRO | TOTAL {PORDIA|{B - C|{C-B|B-C}C - B |MANHA | TARDE
PLANETA 8.099 L.855 | 12.954 3.636 8.637 | 12,273 |90.078 |62,52 }37,48 129,63 170,37 |{14,38]13,63
ALVORADA 8.847 5.498 | 14.345 L 477 9.957 | 1h.434 | 93.024 | 61,67 |38,33 |31,02 68,98 | 15,42 | 15,52
SERRANA 1.673 1.300 2.973 1.155 1.882 3.037 | 18.209 | 56,27 | 43,73 138,03 61,97 {16,32| 16,67
* Fonte: FJSN ~- Pesquisa direta.
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QUADRO 1V./

ALIMENTADORAS DO MUNICIPIO DE SERRA

DUAS HORAS PICO DA TARDE - SENTIDO CENTRO-BAIRRO

29

VELOCIDADE *

& TEMPO TEMPO
ALIMENTADORA EXTENSAQO {DE OPERAGAO ATUAL DEPOIS DEMANDA
(km) ATUAL (km/h){ (Minutos) (minutos)
P1TANGA 2,05 22 5,6 4,1 5
CARAPEBUS 6,50 25 15,6 13 351
CARAPINA 1,80 23 4,7 3,6 199
Fonte: FJSN - Pesquisa direta.
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QUADRO IV.8
BENEFICIO ATUAL PROPORCIONADO PELO PAITT - 1978

MUNICTPIO TERMINAL ALIMENTADORA TOTAL TEMPO GANHO BENEFTICIO

h/ano Cr$/ano
Flexal 1.361.885,20 5.028.012,06
Cariacica 271.200,80 1.001.259,79
CARIACICA SANTANA Itangua 598.535,60 2.209.763,51
Santana de Cima 222.913,60 822 .985,87
% 716 .476,80 2.645.196,52
TOTAL 3.171.012,00 11.707.217,75
Vale Encantado 1.039.183,60 3.836.613,89
Jardim Marilandia 574.880,80 2.122.431,17
PAUL Novo Mexico 1.397.858,80 5.160.824,80
| taparica 563.383,60 2.079.984,08
I Tha das Flores 345.649,20 1.276.119,56
TOTAL : 3.920.956,00 14.475.973,50

VILA VELHA
Praia da Costa 239.210,40 883.152,84
Gloria 95.976 ,40 354.340,07
Boa Vista 137.124,00 506.254 ,95
PRAI NHA Barra do Jucu - =

Conjunto Militar 263.698,80 873.880,13
* 174.402,80 643 .886,39
TOTAL 883.412,40 3.261.514,38
Pitanga 471,69 1.741,46
SERRA - Carapebus 35.960,91 132.765,89
Carapina 13.766,74 50.826,12
TOTAL 50.199,34 185.333,47

Fonte: Tabelas 1, 2, 3, 4, 5, 6.

* Economia de tempo feito pela demanda que nao utiliza qualquer alimentadora para

atingir o terminal.



QUADRO 1V.9.A

PROJEGAO DO BENEFICIO ANUAL EM GANHO DO TEMPO DE VIAGEM

MUNICIPIO DE CARIACICA - TERMINAL DE PORTO DE SANTANA

L TMENTADORA #
o FLEXAL PORTO DE SANTANA CARIACI CA I TANGUA SANTANA DE CIMA TOTAL
1978 5.028.012,06 2.645.196,52 1.001.259,79 2.209.763,51 822.985, 87 11.707.217,75
1979 5.400.084,95 2.840.941,06 1.075.353,01 2.373.286,01 883.886,82 12.573.551,86
1980 5.799.691,24 3.051.170,70 1.154,929,14 2.548.909,17 949.294 ,45 13.503.994,70
1981 6.228.868,39 3.276.957,33 1.240.393,89 2.737.528 .45 1.019.542,24 14.503.290,31
1982 6.689.804,65 3.519.452,18 1.332.183,04 2.940.105,56 1.094.983,36 15.576 .533,79
1983 7.184.850,20 3.779.891,64 1.430.764,59 3.157.673,37 1.176.017,50 16.729.197,29
1984 7.716.529,11 4.059.603,62 1.536.641,17 3.391.341,20 1.263.042,80 17.967.157,89
1985 8.287.552,26 4.360.014,29 1.650.352,61 3.642.300,45 1.356.507,97 19.296.727,58
1986 8.900.831,13 4.682.655,35 1.772.478,71 3.911.830,68 1.456.889,56 20.724.685,42
1987 9.559.492,64 5.029.171,84 1.903.642,13 4,201.306,15 1.564.699,38 22.258.312,14
1988 10.266.895,09 5.401.330,56 2.044.511,65 4.512,202,81 1.680.487,14 23.905.427,24

* Beneficios aos usuarios do bairro onde estd localizado o terminal e que nao se utilizam

Fonte:

Tabela 7.

das vias alimentadoras.
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QUADRO 1V.9.B

PROJECAO DO BENEFICIO ANUAL EM GANHO DO TEMPO DE VIAGEM

MUNICIPIO DE VILA VELHA - TERMINAL DE PAUL

ALTMENT ADORA

ANO VALE ENCANTADO . MARILANDIA NOVO MEXICO ITAPARI CA ILHA DAS FLORES TOTAL
1978 3.836.613,89 .122.431,17 5.160.824,80 2.079.984,08 1.276.119,56 14.475.973,50
1979 4.120.523,32 .279.491,08 5.542,725,84 2.233.902,90 1.370.552,41 15.547.195,54
1980 4,425 442,04 448,173,542 5.952.887,55 2.399.211,72 1.471.973,29 16.697.688,01
1981 4,752.924,76 .629.338,25 6.393.401,23 2.576.753,38 1.580.899,31 17.933.316,92
1982 5.104.641,19 .823.909,28 6.866.512,92 2.767.433,13 1.697.885,86 19.260.382,37
1983 5.482,384,63 .032.878,57 7.374.634,87 2.972.223,19 1.823.529,4] 20.685.650,67
1984 5.888.081,10 .257.311,58 7.920.357,85 3.192.167,70 1.958.470,59 22.216.388,82
1985 6.323.799,10 .498.352,64 8.506.464,33 3.428.388,11 2.103.397,41 23.860.401,59
1986 6.791.760,23 .757.230,73 9.135.942,69 3.682.088,83 2.259.048,82 25.626.071,31
1987 7.294.350,49 .035.265,81 9.812.002,45 3.954.563,41 2.426,218,43 27.522.400,59
1988 7.834.132,43 .333.875,48 10.538.090,64 L. 247.201,10 2.605.758,60 29.559.058,23

Fonte: Tabela 7.
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QUADRO 1V.9.C

PROJEGAO DO BENEFICIO ANUAL EM GANHO DO TEMPO DE VIAGEM

MUNICIPIO DE VILA VELHA - TERMINAL DE PRAINHA

ALTMENTADORA

¥

ANO PRAIA DA COSTAl VILA VELHA GLORIA BOA VISTA BARRA DO JUCU CONJUNTO MILITAR TOTAL
1978 883.152,84 643.886,39 354.340,07 506.254,95 - 873.880,13 3.261.514,38
1979 948.506, 15 691.533,98 380.561,24 543.717,82 - 938.547,26 3.502.866 4k
1980 1.018.695,61 742.707,50 Lo8.722,77 583.952,93 - 1.007.999,76 3.762.078,56
1981 1.094.079,08 797.667,85 438.968,25 627.165,45 - 1.082.591,74 | 4.040.472,37
1982 1.175.040,93 856.695,27 471.451,90 673.575,70 - 1.162.703,53 4,339.467,33
1983 1.261.993,96 920.090,72 506.339,34 723.420,30 - 1.248,743,59 4.660.587,91
1984 1.355.381,51 988.177,4k4 543.808,45 776.953,40 - 1.341.150,62 5.005.471,42
1985 1.455.679,75 | 1.061.302,57 584.050,28 834.447,95 - 1.440.395,76 | 5.375.876,30
1986 1.563.400,05 1.139.838,96 627.270,00 896.197,10 - 1.546.985,05 5.773.691,15
1987 1.679.091,65 1.224.187,04 673.687,98 962.515,68 - 1.661.461,94 6.200.944,30
1988 1.803.344,43 1.314.776,88 723.540,89 1.033.741,84 - 1.784.510,13 6.659.814,17

% Beneficios aos usuarios do bairro onde

Fonte:

Tabela 7.

esta localizado

o terminal e que nao se utilizam das vias alimentadoras.

€€




QUADRO 1V,9.D,

PROJEEAO DO BENEFICIO ANUAL EM GANHO DO TEMPO DE VIAGEM

MUNICIPIO DE SERRA

AL | MENTADORA

ANO PITANGA CARAPEBUS CARAP INA TOTAL TOTAL GERAL
1978 1.741,46 132.765,89 50.826,12 185.333,47 29.630.039,10
1979 1.870,33 142.590,57 54.587,25 199.048,15 31.822.661,99
1980 2.008,73 153.142,27 58.626,71 213.777,71 34.177.538,98
1981 2.157,38 164,474 80 62.965,09 229.597,27 36.706.676,87
1982 2.317,03 176 .645,93 67.624,50 246,587 ,46 39.422.970,080
1983 2.488,48 189.717,73 72.628,72 264.834,93 42.340.270,80
1984 2.672,63 203.756,84 78.003,24 284.432,71 L5 473 450,84
1985 2.870,41 218.834,85 83.775,48 305.480,74 L5 473 .450,84
1986 3.082,82 235.028,63 89.974,87 328.086,32 52.452.534,20
1987 3.310,95 252.420,75 96.633,01 352.364,71 56.334.021,74
1988 3.555,96 271.099,88 103.783,85 378.439,69 60.502.739,33

Fonte: Tabela 7.

he
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B) BENEFICIOS ADVINDOS DA REDUQAD DO CUSTO OPERACIONAL DOS
VEICULOS PRIVADOS E COLETIVOS:
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As condigOes precarias em que se encontram sistema
viario da Grande Vitoria, como foi constatado no PAITT, tem contribuido
para a elevacao do custo de operacao dos veiculos no que respeita ao

L -~ .
consumo de combustivel e aos gastos de conservagao dos mesmos, isto sem
levar em consideragao fatores sociais como irritacac e mal estar causa
dos a coletividade. Este problema tende a ser agravado pelo crescimento
desenfreado da frota de vefculos, tornando a melhoria do sistema uma

necessidade permanente.
Com a finalidade de quantificar o beneficio, em ter
mos operacionais, proporcionados pela melhoria de vias que desempe

nharao importante papel neste sistema.

E exposta a metodologia que se segue.
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B.1, - METODOLOGIA DE CALCULO DOS BENEFICIOS

Em funcao das velociades de operacac atual e futura
nas vias alimentadoras € possivel calcular os custos unitdrios de opera
cao para carros particulares e onibus nas condicoes atuais de trafego e

apos a implantacao das melhorias propostas no PAITT.

0 presente estudo se baseou em equacoes publticadas
pelo Escritorio Técnico J.C. de Figueiredo Ferraz Ltdal, as quais descre
veu o comportamento dos custos de movimentagao dos veiculos (  combusti
vel, rodagem, manutencao, lavagem e lubrificantes) em relacao a velocida

de de operacao, na regiao da Grande Vitoria:

- Custo de operagao de carros particulares ( CR$/vei

culo/Km) :
CMo= 0,77998 + 0,00479V + 14,87516V "
- Custo de operacao de onibus (CR$/veiculo/Km) :
CMo= 0,26017 + 0,02221V + 22,64479V" "
Como estas equacoes foram obtidas com base em precos

de fevereiro de 1977, feita uma atua]izagéo destes valores. Atraves da U
tilizacdo destas variaveis foram efetuados os calculos seguintes.

! Projeto Basico da 3a. Ponte

Relatorio - pag. 188
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B.1.2. CALCULO DA VELOCIDADE MEDIA ATUAL:

- No caso dos veiculos particulares, tomando a média
das velocidades médias encontradas em estudo de trafego realizado pelo
DNER! na regiao de acesso a Vitoria, obteve-se o valor de 29,69 kM/h pa
ra velocidade media atual dos carros, considerado constante em todo « o

sitemaviario.

- Para os onibus, considerou-se para cada alimentado
ra a velocidade média das linhas que as utilizam, como se observa no Qua
dro V.10,

Como o percurso da linha de Vila Batista nao coinci
de com o de nenhuma alimentadora, sua velocidade nao foi computada nos

calculos.

B.1.3. CALCULO DA VELOCIDADE MEDIA FUTURA:

E o objetivo do PAITT que apos a implantagao das me
lhorias propostas a velocidade média de operagao dos veiculos particula

res suba para 40 Km/h e a dos onibus para 20 Km/h.

Para o municipio da Serra onde a velocidade média dos

coletivos ja & superior a 20 Km/h, o objetivo € atingir 30 Km/h.

Desta forma as velocidades médias futuras sao aque

las que se pretende conseguir com as melhorias,

! Aumento de Capacidade - Seguranga

Trecho: Acesso a Vitoria - BR 262/Ponte Florentino Avidos

Anexo 1-A - Estudos de Trafego e Econdomico (1976)
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B.1.4., CALCULO DO VOLUME DE TRAFEGO:

B.1.4.1. Veiculos Particulares:

Tendo conhecimento de que o maior fluxo, de veiculos

ocorre nas horas pico da tarde, (entre 17 e 19 hs) sentido centro-bairro,
esta analise toma como base os dados referentes a este periodo do dia e,

a partir dai, chegou-se ao volume diario.

Conhecendo a demanda do sistema de transporte co
letivo da Grande Vitoria (Quadro IV 10), e sabendo que ela representa 80%
da demanda total enquanto os 20% restantes correspondem a demanda de vel
culos pariculares, como foi visto no estudo de tempo de viagem, e sendo

1

1,89 a taxa de ocupacao destes veiculos® pode-se obter o nS de carros

que circulam no periodo considerado.

A partir dal, utilizando os fatores direcionais e a
percentagem de pico apresentados no Quadro.5, determina-se o volume dia

. - .
rio de veiculos particulares.

Para a linha de Vila Batista, cujos usuarios poderao
utilizar as alimentadoras 2,3 e 4 (PAUL) e para a Troncal Zona 6 que po
derd utilizar as alimentadoras 2 e 3 (PRAINHA), dividiu-se jgualmente a

demanda entre cada alimentadora utilizada.

! Escritorio Técnico J.C. de Figueiredo

Projeto Basico da 3a. Ponte
Relatorio
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B.1.4.2. Onibus

Para definir ao volume que circula nas alimentadoras,
considerou~se o dobro do n® de viagens realizadas diariamente pelos 6ni
bus que as utilizam (Quadro IV 10), uma vez que cada viagem representa um
percurso de ida e volta, o que corresponde a dupla utilizagcao da via con

siderada, por viagem.

No caso particular das alimentadoras que servem ao
trecho Troncal Zona 6 que & utilizado pelas linhas de Vila Velha, J. Ita
poa, Praia da Costa e Conj. Militar, o n® de onibus em circulacao  sera

dado pela soma do dobro do n? de viagens realizado por essas linhas.

0 resultado do calculo do volume diario consta no

Quadro 1V.11.

B.1.5. CALCULO DA EXTENSAO DAS ALIMENTADORAS:

|
Estas extensoes foram extraldas dos Quadros 3.5 e 3.

12 do volume do PAITT.

B.1.6. CALCULO DO BENEFTCIO TOTAL ADVINDO DA REDUCAO DO CUSTO OPERACIO
NAL:

Fazendo uma comparacgao entre os custos unitarios an
tes e depois das melhorias calculadas para carros e Onibus define-se os

beneficios unitarios por ela gerados.

Assim, através da equagao:

B total = B unitario x V didrio x Extensao, e consi
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derando que as alimentadoras serao pouco utilizadas aos domingos quando
nao funcionam os terminais aquaviarios, determina-se finalmente o benefl
cio anual, sobre o qual ainda incidir a taxa de atualizacao de 1,6586

obtida através da revista Conjuntura Economica como segue:

- IGP, ( coluna 2) Ago 78 = 1793
- 1GP {(coluna 2) FEV 77 = 1081, dividindo IGP1/

IGPO, obtivemos o crescimento no periodo, de 65,86%.

]

Todo este calculo esta resumido no Quadro V.11
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B.2. CONCLUSAO:

Assim, o estudo realizado demonstra que além dos be
neficios proporcionados pela reducao dos tempos de viagem anteriormente
vistos, os melhoramentos implantados nas alimentadoras em questao res
pondem por uma economia, anual,no que se refere a movimentagao de veicu

los, em torno de CR$ 6.397.269,84 para a Grande Vitoria em termos atuais.

A Conservagao dessas melhorias e o crescimento da mo
vimentacao de veiculos a uma taxa média entre onibus e carros em torno
de 7,4% a.a', possibilita estabelecer o beneficio ano final de 10  anos
no valor de CR$ 12.936.573,73 aproximadamente. A projecao de beneficios

encontra-se no Quadro 1V.12.

! Escritorio Técnico J.C. de Figueiredo Ferraz Ltda.

Projeto Basico da 3a. Ponte

Relatorio - pag. 86 e 92.



QUADRO 1V,

MUNICIPIO DE CARIACICA
TERMINAL DE SANTANA

AL I MENTADORA LINHA V. MEDIA ATUAL N DE VIAGENS DEMANDA
(KM/H) POR DIA
FLEXAL FLEXAL 14 63 717
CARIAC ICA CARIAC I CA 13 69 467
ITANGUA I TANGUA 14 76 500
ORIENTE 13 26 130
SANTANA SANTANA n 28 229

€h



QUADRO IV, 10

B

MUNICIPIO DE VILA VELHA - TERMINAL DE PAUL

VELOCIDADE MEDIA

N? VIAGENS

AL IMENTADORA LINHA DEMANDA
ATUAL (Km/h) P/dia
Vila Garrido 18 58 L22
Vale Encantado Cobilandia 13 69 723
Vale Encantado 16 35 136
Vila Batista - 66 96
Marilandia Santa Rita 14 50 289
J.Marilandia 16 49 197
Vila Batista - 66 97
Novo Mexico Ataide 16 L2 232
|bes 17 68 L57
Novo Mexico 20 102 660
Vila Batista - 66 97
| taparica Aribiri 17 38 286
Sta.Monica/l taparica 16 41 271
| 1ha das Flores I tha das Flores 13 58 213

hh




QUADRO. IV .

10, C

MUNICIPIO DE VILA VELHA

TERMINAL DE PRAINHA

VELOCIDADE MEDIA

AL IMENTADORA LINHA N¢ DE VIAGENS DEMANDA
ATUAL (Km/h) POR DIA
PRATA DA COSTA PRAIA DA COSTA 20 87 218
GLORIA 15 31 190
GLORIA
TRONCAL ZONA 6 - 310 579
SANTA INES 18 Lo 96
BOA VISTA
TRONCAL ZONA 6 - 310 579
CONJ. MILITAR CONJ. MILITAR 19 22 34
JARDIM ITAPUA 16 Ly 129

S+




QUADRO ., 1V,

10.

D

MUNICIPIO DE SERRA

AL IMENTADORA VELOCIDADE MEDIA N® DE VIAGENS DEMANDA
ATUAL (Km/h) POR DIA

PITANGA 22 14 5

CARAPEBUS 25 14 351

CARAP INA 23 57 199

9%



QUALRO 1V,

11

|BENEF.TOTAIS
CR

CUSTOS UNITARIOS CR$/VEIC/Km BENEF. UNITARIOS CRS/VEIC/Km $7ANO
VOLUME DE TRAFEGO VEIC/DIA ONIBUS VEIC.PARTICULARES | s\15s CARROS ToTaL | anoz1978
TERMINAL | ALIMENTADORAS NS CARROS N ONIBUS | TOTAL ANTES DEPOIS ANTES | DEPOIS

1. Flexal 1.071 126 1.197 3,63 3,05 2,44 2,23 0,58 0,21 0,79 371.426, 64
SANTANA |2+ Cariacica 653 128 791 3,80 3,05 2 L4 n 0,75 " 0,96 831.470,64
3. ltangua 863 204 1.067 3,71 3,05 " i 0,66 L 0,87 550.904,64
L, Santana. 315 76 391 3,63 3,05 " " 0,58 " 0,79 175.225,44
1. Vale Enc. 1.595 324 1.661 3,40 3,05 I " 0,35 " 0,56 .083.941,04
2. J.Maril. 714 242 967 3,47 3,05 t " 0,42 " 0,63 521.979,12
PAUL 3. N. México 1.926 468 2.394 3,21 3.05 y " 0,16 " 0,37 993.788,64
L. Itaparica 857 202 1.058 3,32 3,05 i " 0,27 " 0,38 572.535,60
5. l.das Flores| 264 116 380 3,80 3,05 a a 0,75 ' 0,96 63.557,52
1. P. da Costa 271 174 Li5 3,05 60.637,20
PRAINHA | 2 Gloria 947 372 1.319 3,47 3,05 " a 0,42 L 0,63 35490000
3. Boa Vista 837 390 1.227 3,18 3,05 I n 0,13 " 0,38 309.060,96
L. Conj. Mil. 206 126 332 3,22 3,05 " " 0,17 " 86.370,96
1. Carapebus 456 136 592 2,87 3,05 " " 0,08 T 0,29 348. 167,04
SERRA 2. Pitanga 5 28 33 2,93 2,79 I f 0,14 i 0,35 3.179,28
3. Carapina 258 114 372 3,41 2,79 i " 0,62 " 0,83 70.125,12

A




QUADRO 1V, 12 A
PROJEGAO DOS BENEFICIOS DO CUSTO DE OPERAGAOQ

TERMINAL SANTANA - CARIACICA

L IMENTADORA

FLEXAL CARIACICA I TANGUA SANTANA TOTAL
ANO
1978 371.426,64 831.470,64 550.904 ,64 175.225, 44 .929.027,36
1979 398.912,20 892.999,46 591.671,58 188.192,11 .071.175,35
1980 428.433,19 959.084,75 635.457,47 202.119,03 .225.094,44
1981 460.134,46 .030.050,76 682.477,18 217.074,52 .389.706,92
1982 494 .186,85 .160.279,99 732.984,12 233.139,19 .620.590,15
1983 530.753,81 .181.138,28 787.220,68 250.390,13 .749.502,90
1984 570.032,17 .276.066,30 845.478.85 268.920,23 .960.497,55
1985 612.215,09 .370.496 ,41 908.045,09 288.820,58 179.577,17
1986 657.518,00 .471.910,89 975.238,92 310.192,82 414 .860,63
1987 706.174,89 .580.833,54 1.047.407, 44 333.147,36 .667.563,23
1988 758.430,90 .697.546,35 1.124.914,21 357.799,83 .938.691,29

84




QUADRO IV-12 B
PROJEGCAO DOS BENEFICIOS DO CUSTO DE OPERAGAO

TERMINAL PAUL - VILA VELHA

L1 MENTADORA

o VALE ENCANTADO|  NOVO MEXICO ITAPARI CA J. MARILANDIA | ILHA DAS FLORES TOTAL
1978 1.083.941,04 993.788,64 572.535,60 521.979,12 63.557,52 3.235.801,92
1979 1.164.152,66 1.067.328,99 614.903,22 560.605,57 68.261,46 3.475.251,80
1980 1.250.304,28 1.146.315,3] 660.408,35 602.092,47 73.312,81 3.732.433,22
1981 1.342.818,66 1.231.135,11 709.274,27 646 .643,38 78.736,97 4.008.608,39
1982 1.442.194,33 1.322.245 67 761.764,33 694.498 ,43 84.563,92 4.305.266,68
1983 1.548.908,29 1.420.084,13 818.130,46 745.887,27 90.821,15 4.623.831,30
1984 1.663.535,07 1.525.177,29 878.676,10 801.086,57 97.544 ,59 4,966 .019,62
1985 1.786.638,28 1.638.041,86 943.698,97 860.367,73 104.760,12 5.633.506,96
1986 1.918.846,58 1.759.254,29 1.013.531,13 924.033,52 112.512,70 5.728.187,22
1987 2.060.842,82 1.889.440,58 1.088.533,30 992.412,79 120.838,74 6.152.068,20
1988 2.213.342,47 2.029.256,69 1.169.083,33 1.065.850,04 126 .780,64 6.604.313,17

6f




QUADRO IV, 12 C
PROJEGAO DOS BENEFICIOS DO CUSTO DE OPERAGAO

TERMINAL PRAINHA - VILA VELHA

ALIMENTADORA

ANO PRAIA DA COSTA GLORIA BOA VISTA CONJUNTO MILITAR TOTAL
1978 60.637,20 354.900,00 309.060,96 86.370,96 810.968,92
1979 65.124,35 381.162,59 331.931,47 92.762,41 870.980,82
1980 69.943,80 Lo9.370,04 356.495,64 99.627,18 935.436,66
1981 75.119,18 439.660,76 382.873,99 106.998,94 .004.652,80
1982 80.678,40 472.197,99 411.208,70 114.917 ,43 .079.002,50
1983 86.648,13 507.137,89 L41.635,74 123.420,65 .158.842,40
1984 93.065,97 544,682 ,64 474.318,94 132.554.38 .24k4,621,90
1985 99.947,08 584,974 ,56 509.418,99 142.363,53 .336.704,10
1986 107.343,00 628.261,71 547.115,15 152.898,19 .435.618,05
1987 115.286,47 674.753,62 587.602,14 164.212,78 .541.855,01
1988 123,817,52 724,684 ,50 631.083,93 176 .364,32 .532.950,20

0s




QUADRO 1V-12 D

PROJEGCAO DOS BENEFICIOS DO CUSTO DE OPERAGAQ

SERRA
AL IMENTADORA|
CARAPEBUS PITANGA CARAPINA TOTAL
ANO
1978 348.167,04 3.179,28 70.125,12 421.471, 44
1979 373.931,40 3.414,55 75.314,38 452.660,33
1980 401.602,32 3.667,22 80.887,64 486.157,18
1981 431.320,90 3.938,60 86.873,33 522.132,83
1982 L63.238,64 4.230,05 93.301,95 560.770,64
1983 497.518,30 L.543,08 100.206,30 602.267,68
1984 534.334,66 4.879,27 107.621,57 646.843,50
1985 573.875, 42 5.240,33 115.585,56 694.701,31
1986 616.342,20 5.628,12 124.138,89 764.109,21
1987 661.951,53 6.044,60 133.325,17 801.321,30
1988 710.935,94 6.491,90 143.191,23 860.619,07

I8




¢) BENEFICIOS ADVINDOS DA REDUGAO DO NUMERO DE ACIDENTES
DE TRANSITO

52
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c.l, | METODOLOGIA

C.1.1. INTRODUGAO

Para o calculo dos custos dos acidentes no tansito
na regido da Grande Vitoria, tomou-se como base, trés tipos de pre

juizos:

Perdas materiais;

Perdas em vidas humanas e forga de trabalho;

Custos Administrativos.

Para a“suas quantificacoes tornou-se necessario o

conhecimento de:

Ndmero total de acidentes no transito por ano;

Nimeros de mortos anualmente nos acidentesde transito;

Namero de feridos em acidentes de transito, a cada

ano.

Na auséncia de dados que permitissem o estabelecimen-
to de modélos matmaticos capazes de exprimir em nimeros a realidade de

acidentes nas Grande Vitoria, tomou-se por base a formula:
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\ 3
M = 0,0003 \/N x p2 - (1); que permite calcular o namerodemrto(M),

por ano a partir da populagao (P) e do nimero de veiculos (N) de uma

determinada regiao.

Visando obter v1ores mais precisos, foi feita uma

correcao na formula, dentro do seguinte racicineo:

1- Calculou-se o nimero de mortos em acidentes no transito, através da
expressao acima, para um certo ndmero de anos anteriores a 1978, e
apos, calculou-se um valor médio de mortos por ano para esse periodo'

- (My) .
2- Com base em dados estatisticos - Fonte DETRAN-ES, calculou-se um se
gundo valor médio de mortos anualmente em acidentes de transito para

a regiao da Grande Vitoria - (M) . No mesmo periodo.

Chegando-se a seguinte expressao:

K= 1,028 = Fator de correcao.

Dessa maneira o numero de Mortos (M) sera <calculado

atraves da formula corrigida

N 2
M=K x 0,0003 N xp

! valdez, Antonio - Ingenieria de Trafico
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C.1.2. CALCULO DA POPULACAO E FROTA DE VETCULOS - PROJECAQ.
a) Populagdo.

Para caculo dos municipios da Grande Vitdria,tomou-se

como base o trabalho realizado pela FJSN em Junho de 1977.}

A formula utilizada para o cadlculo da populagdo & a seguinte:

Pn=Po (] + i)n

onde:

Pnh = Populagao para um ano qualquer;

Po = Populacao inicial - no caso, foi usada a populacao de 1970 - al
timo Censo Demografico do IBGE.

n = Namero de anos que separa Po de P

Taxa de crescimento ao ano, no caso foram adotadas duas taxas com-

forme trabalho supra citado.
i 70/80 = 5% a.a.

i 80/90

I
w
‘o
&
)
o))

b) Frota de Veiculos

Com base na evolugdo da Frota de Vefculos - dados
DETRAN-ES - obteve-se a porcentagem anual de veiculos para apopulacao
Calculou-se o crescimento dessa taxa, e apos o numero de veiculos que '

correspondiam a populacao de cada ano.

1 W Estrutura Demografica do Espirito Santo 1940/2.000
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C.1.3. CALCULO DO NUMERO DE MORTOS

Com as projegoes da populagdo e da frotadeveiculos

para cada ano, obteve-se o numero de mortos (M), pela equacdo.
M=K x 0,0003 Vpr2

C.1.4. CALCULO DO NOMERO DE ACIDENTES POR ANO.

0 calculo do nimero de acidentes foi feito a partir
da projecao do numero de mortos.

Com base nos dados estatisticos, foram calculadas as
percentagens do numero de mortos em relacao ao numero total de aciden -
tes, para cada ano e apos calculou-se uma percentagem relativa a esses
anos.

Considerou-se entdo essa taxa como sendo fixa, ao lon
go dos anos, procurando-se desta forma minimizar os erros gue poderiam
advir se fosse considerada a hipotese de um crescimento progrssivo para

es5s5a3 itaxa.

Acidentes com danos materiais.
Perda Total

Danos de grande monta

Danos de media monta

Danos de pequena monta

Propiedade de terceiros (objetos fixos)
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A publicacao '"Acidentes de Transito no municipio de
S3o Paulo - Evolugdo e Danos Comparativos'' - junho/77 - da Companhia
de Engenharia de Trafego - considera para projecdo dos trés primeiros '

aspectos, os percentuais a seguir, também utilizada nesse trabalho.

- Perda total~ 15%
- Danos de grande monta- 20% - * (Cr$ 20.700,00 - Cr$ 41.400,00)
- Danos de média monta- 50% - * (Cr$ 6.210,00)

~ Danos de pequena monta- 15%- * (Cr$ 1.035,00)

Para o calculo do nimero de acidentes contra objetos
fixos, considerou-se a taxa media anual, como fixa, ao longo dos anos.

0 raciocineo adotado foi o mesmo.

C.1.5. CALCULO DO NUMERO DE FEIDOS NOS ACIDENTES DE TRANSITO:

Para o calculo da taxa a ser adotado nesse item se-
guiu-se o mesmo racicineoanterior, que considera a taxa média anual como

sendo fixa.

. . . ~ . .
* Valores corrigidos conforme revista ''Conjuntura Economica' periodo

agosto 78 / 76 - Tndice= 2,70



QUADRO IV, 13

PROJEGOES DOS ACIDENTES NO TRANSITO DA MICROREGIAO DE VITORIA

AN POPULAGO SE¢E380DE ;DS?AE?EQETE Ne_ACIDENTES COM DANOS MATERIAIS NS VIT1MAS
PERDA TOTAL| G. MONTA | M. MONTA - |PEQ. MONTA $§g€é|ggs FERIDOS MORTOS
1978 570.295 53.836 2.606 391 521 1.303 391 109 958 80
1979 598.809 60.539 2.801 420 560 1.401 420 117 1.030 86
1980 1 628.750 68.031 3.029 L5l 606 1.515 L5k 126 1.114 93
1981 652.642 75.641 3.192 479 638 1.59 k79 133 1.174 98
1982 677.443 84.071 3.388 508 678 1.694 508 141 1.246 104
1983 703.186 93.453 3.616 542 724 1.808 542 151 1.329 117
1984 729.907 103.866 3.811 572 762 1.905 572 159 1.401 117
1985 757 .643 115.465 L.039 606 808 2.019 606 168 1.485 124
1986 786 434 128.346 4,332 650 866 2.166 650 181 1.593 133
1987 816.318 142.692 4.593 689 918 2.296 689 191 1.688 141
1988 847.338 158.621 4,853 728 971 2.426 728 202 1.784 149

89
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C.2, CUSTOS

C.2.1. ACIDENTES COM DANOS MATERIAIS.
a) Perda Total

Adotu-se o valor de um volkswagem 1300 - OKm, como
estimativa de custo por perda total por veiculo, visto ser esta, a mar

ca de carro mais representativa em relacao a frota total.

T =cr$ 73.881,00

b) Danos de Grande Monta

Levantamento demonstram que valores variam entre
Cr$ 20.700,00 a Cr$ 41.400,00.
Adotou-se o valor médio.

T = Cr$ 31.050,00

c) Danos de Média Monta

Valor adotado:

T = Cr$ 6.210,00
d) Danos de Pequena Monta

Valor adotado:

T =Cr$ 1.035,00



60

e) Propiedade de Terceiros

0 documento ''Perdas Socio-Econdmica Decorrentes = de
Acidentes no Transito Urbano de Curitiba' publicado pelo IPPUC - Insti
tuto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - em outubro de 77,

considera como propiedade de terceiros:
- Sinalizagao Viaria

10.450,80

Semdforo - * C

*

of
i

Placa - 2.011,50

- Rede de Energia Elétrica
Postes - *C= 6.074,73
As estatisticas do DETRAN-ES - consideram os choques

contra objetos fixos, dentro de um so0 conjunto, nao havendo especifica

cao quanto aos diverso tipos de objetos.

Para calculo do custo dos acidentes contra propieda-
des de terceiros adotou-se o valor do custo dos postes, por ser este

o objeto fixo mais atingido - conforme observacoes pessoais.

C = Cl’s 6-074’73

- - -~ - L4
* Valores corrigidos conforme revista ''Conjuntura Economica''- periodo

agosto 78 /outubro 77. Taxa = 1.341
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C.2.2. PERDAS EM VIDAS HUMANAS E FORCA DE TRABALHO

Para estimativa dos custos com relacdo a este item,
tomou-se como base os valores estipulados na apolice de seguro obri

gatorio.

No caso de ferimentos considerou-se o valor corres-

pondente a Assisténcia Médica, que é de:
€ =Cr$ 9.879,00

Em caso de morte e invalidez permanente, o valor pa-

T = Cr$ 49.392,00

C.2.3 CUSTOS ADMINISTRATIVOS

0 documento do IPPUC - anteriormente citado, estima
uma taxa C, como valor meédio dos Custos Administrativo, refernte acada

acidente

Para nossos calculos adotaremos essa mesma taxa:

*T = Cr$ 979,00

- ] - . -
* Valor corrigido conforme revista ''Conjuntura Economica para periodo

de agosto 78/76.
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C.3. BENEFICI0S ADVINDOS DA REDUGAO DO NOUMERO DE ACIDENTES

Com as melhorias propostas pelo PAITT, pretende-se re
duzir uma em 15% o custo total de acidentes no transito uma vez que, ha

vera substancial mudanca quanto a iluminacao e caracteristicas das vias.




QUADRO IV, 1k

CUSTOS DOS ACIDENTES NO TRANSITO DA GRANDE VITORIA

ACIDENTES COM DANOS MATERIAIS

A PERDA TOTAL | GRANDE MONTA MEDIA MONTA PEQUENA MONTA ?gggéfgggE DE
1978 | 28.887.471,00 16.177.050,00 8.091.630,00 404 .685,00 662.175,00
1979 | 31.030.020,00 17.388.000, 00 8.700.210,00 43%4.700,00 710.775,00
1980 | 33.541.97%,00 18.816.300, 00 9.408.150,00 469.890,00 765450, 00
1981 | 35.388,999,00 19.809,900,00 9.911.160,00 495,765,00 807.975,00
1982 | 37.531.548,00 21.051.900,00V 10.519.740,00 525.780,00 856.575,00
1983 | 40.043.502,00 22.1480.200,00 11.227.680,00 560.970, 00 917.325,00
1984 | 42.259.932,00 23.660,100,00 11.830.050,00 592.020,00 965.925,00
1985 | 44.771.886,00 25.088.400,00 12.537.990,00 627.210,00 1.020.600,00
1986 | 48.022.650,00 26..889.300,00 13.450.860, 00 672.750,00 1.099.575,00
1987 | 50.904.009,00 28.503.900,00 14.258.160,00 713.115,00 1.160.325,00
1985 | 53.785.368,00 30.149.550,00 15.065.460, 00 753.480,00 1.227.150,00

€9



QUADRO TV.14

.CUSTOS DOS ACIDENTES NO TRANSITO DA GRANDE VITORIA,

CONTINUAGAO
VITIMAS DOS ACIDENTES
ANO CUSTOS
FERIDOS MORTOS ADMINISTRATIVOS | TOTAL DOS CUSTOS
1978 9.464.082,00 3.951.360,00 2.551.274,00 70.189.727,00
1979 | 10.175.370,00 4.247.712,00 2.742.179,00 75 .428 .966,00
1980 | 11.005.206,00 4,593,456 ,00 2.965.391,00 81.565.817,00
1981 11.597.946,00 4.840.416,00 3.124.968,00 85.977.129,00
1982 | 12.309.234,00 5.136.768,00 3.316.852,00 91.248.397,00
1983 | 13.129.191,00 5.482.512,00 3.540.064,00 97.381.444,00
1984 | 13.840.479,00 5.778.864,00 3.730.969,00 102.658.339,00
1985 | 14.670.315,00 6.124,608,00 3.954.181,00 108.795.190,00
1986 | 15.737.247,00 6.569.136,00 4 .241.028,00 116.682.546,00
1987 | 16.675.752,00 6.964.272,00 4,496 .547,00 123.676.080,00
1988 | 17.624.136,00 7.359.408,00 4.751.087,00 130.715.639,00

k9
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A previsao dos custos dos acidentes no transito, foi
feita, considerando-se toda a regiao da Grande Vitoria, tamando-se co

mo base a populacao da microrregiao.

Dessa forma, a Distribuicao dos Beneficios por Munici
pio, foi também calculada a partir do numero de habitantes a serem be
neficiados pelo PAITT - (populagao dentro das dreas de influéncia dos
projetos). Utilizando os dados Quadros IV.16 a IV.21, que. permitiram

a montagem do quadro 1V.22.

QUADRO V.15
TAXAS MEDIAS GEOMETRICAS DE CRESCI
MUNICTPIO MENTO ANUAL (%)
VITORIA 3,4 2.1
CARIACICA 5,0 3.9
VILA VELHA 5.3 3.9
VIANA 5,7 5.2




QUADRO 1V.16

POPULAGAO DOS MUNICIPIOS (PROJECAO)
ANO
1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
MUNICIPIO
VITORIA 173.811 179.721 1 185.831 189.7331 193.718 ] 197.786 201.940 | 206.180 210.5107 214.930 219 .444
- CARIACICA 149,876 157.3701 165,238 171.682} 178.378 185.335 192.563 | 200.073 207.876 215,983 224 406
 VILA VELHA 187.044 | 196.957| 207.396 | 215.484] 223.888 | 232.620 | 241.692 | 251.118 | 260.912| 271.087 | 281.660
. SERRA 43 414 48.710 54,653 58.861 63.394 68.275 73.532 79.194 85,292 91.860 98.933
L VIANA 16.405 17.340 18.328 19.282 20.284 21.339 22 .449 23.616 2L . 844 26.136 27 .495

Fonte: FJSN "Estrutura Demogrdfica do Espirito Santo 1940/2.000".
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QUADRO 1IV.17

DISTRIBUIGAO DA POPULAGAO MICRORREG?ONAL POR MUNICIPIO

- POPULAGAO TOTAL (%)

ANO 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
MUNICTPI10
VITORIA 30,4 29,9 29,3 | 28,9 28,5 28,0 27,6 27,0 26,7 26,2 25,8
CARIACICA 26,3 26,3 26,3 26,3 26,3 26,3 26,3 26,4 26 .4 26 .4 26 .4
VILA VELHA 32,8 32,8 32,8 32,9 32,9 32,9 32,9 32,9 33,0 33,0 33,0
| SERRA - 7,6 8,1 8,7 9,0 9,3 9,7 10,1 10,5 10,8 11,2 11,6
VIANA 2,9 2,9 2,9 2,9 3,0 3,1 3,1 3,1 3,1 3,2 3,2
Fonte: FJSN i

L9



QUADRO 1V.18

POPULAGAO NAS ZONAS DE INFLUENCIA DOS TERMINAIS

MUNI - 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
CTPIOD LOCAL
VITO- CENTRO 68.603 69.975 71.374 72.802 74.258 75.743 1 77.258 78.803 80.379 81.986 83;625;
RIA .
ZONA NORTE 103.208] 109.746 114 457 ‘116.93] 119,460, 122.043 124,682 127.377 {130.131 132.944 1 135.819
PARIAT) rerminaL PORTO 59.749| 61.422 | 63.142] 64.910 | 66.727] 68.596 | 70.516| 72.491 | 74.521 | 76.6 g
CICA DE SANTANA ‘ 2l : . -7 .59 70. 72.491 1 74.5 76.607| 78.752
VILA TERHINAL 43.955| 45.493 | L47.086| 48.734| 50.440| 52.205) 54.032) 55.923| 57.88I 59.906 | 62.001
PRAINHA
VELHA ) TERMINAL 87.203| 90.255 | 93.413| 96.682| 100.067| 103.569| 107.194] 110.946 | 114.829 | 118.848| 123.007
PAUL
SERRA | * SERRA 43 L4 48.710 54 653 ‘58.86] 63.394 68.275 73.532 79.19% 85,292 91.860 99.208

* Populacado total do municipio
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QUADRO IV.19

- DISTRIBUIGAO DA POPULAGAO NAS ZONAS DE INFLUENCIA DOS TERMINAIS

_ POPULAGAO DO MuNicirIio (%)

MUNI - ANO 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Creio
LOCAL
VITO- CENTRO 39,5 © 38,9 38,4 38,4 38,3 38,3 38,2 38,2 38,2 38,1 38,1
RIA
ZONA NORTE 60,5 | 61,1 61,6 61,6 61,7 61,7 61,8 61,8 61,8 61,9 61,9
CARIA-
Clea TERMINAL PORTO | 39,9 39,0 38,2 37,8 37,4 37,0 36,6 36,2 35,8 35,4 35,1
DE SANTANA
TERMI NAL
VILA PRAINHA 23,5 23,1 22,7 22,6 22,5 22,4 22,4 22,3 22,2 22,2 22,0
VE TERMINAL 46,6 45,8 45,0 44 9 Ly, 7 L 5 b 4 L, 2 Ly 0 Ly, 0 43,7
LHA
PAUL
SERRA SERRA 100,0 {100,0 100,0 | 100,0 100,0 |100,0 100,0 |100,0 100,0 | 100,0 100,0
(MUN.)
Fonte: FJSN
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QUADRO 1V,20
REDUGAO DOS CUSTOS POR ANO

VALOR TOTAL PARA A GRANDE VITORIA

cusTto TOTAL ()

ANO 157
1978 10.528.459,05
1979 11.314.344,90
1980 12.234 872,55
1981 12.896.569,35
1982 13.687.259,55
1983 14.607.216,60
1984 15.398.750,85
1985 16.319.278,50
1986 17.502.381,90
1987 18.551.412,00
1988 19.607.344,50
Fonte: FJSN

70



QUADRO IV.21

DISTRIBUIGAO DOS BENEFICIOS POR MUNICIPIO

ANO

1978 1979 1980 1981 1982
MUNICTPI10

VITORIA 3.200.651,28 | 3.382.989,30 .584,817,80 .727.108,59 .900.869,10
CARIACICA 2.768.984,46 | 2.975.672,87 .217.771,61 .391.797,78 .599.749,38
VILA VELHA 3.453.334,23 | 3.711.105,33 .013.038,35 .242.971,36 .503.108,54
SERRA 800.162,81 916.461,99 .064.433,95 .160.691,26 .272.915,18

1983 1984 1985 1986 1987 1988
4.090.020,48 4.250.055,24 | 4.406.205,20 .673.135,97 1860 .469,95 .058.694,88
3.841.697,81 4.049.871,48 | 4.308.289,53 .620.628,82 .897.572,77 .176.338,95
4.805.774,07 5.066.189,00 | 5.369.042,63 .775.786,03 .121.965,86 J470.423,69
1.416.899,96 1.555.273,83 1.713.524,25 .890.257,25 .077.758,15 .276.412,69

14



QUADRO IV, 22

 DISTRIBUIGAO DOS BENEFICIOS POR ZONA DE INFLUENCIA

MUNI - ANO 1978 1979 1980 1981 1982
CTPI0 | | ocaL
CENTRO 264 .257,23 1.315.982,84 1.376.570,03 1.431.209,70 1.494.032,87
VITO-
RIA ZONA NORTE .936.394, 05 2.067.006,46 2.208.247,77 2.295.898,89 2.406.836,23
CARIA-| TERMINAL PORTO
CICA DE SATANA .104.824,81 1.160.512,41 1.229.188,76 1.282.099,56 1.346.306,27
VILA PRAINHA 811.533,33 857.265,33 910.959,71 958.911,53 1.013.199,42
VELHA | PAUL .609.253,33 1.699.686,24 1.805.867,25 1.905.094, 14 2.012.889,51
* SERRA 800.162,81 916 .461,99 1.064.433,95 1.160.691,26 1.272.915,26

SERRA

*

Todo municipio.

L



QUADRO 1V, 22

DISTRIBUIGAC DOS BENEFICIOS POR ZONA DE INFLUENCIA

‘CONTINUAGAO
1983 1984 1985 1986 1987 1988
1.566.477,84 1.623.521,10 1.683.170,39 1.785.137,94 1.851.839,06 1.927.362,75
2.523.542 64 2.626.534,14 2.723.034,81 2.887.998,03 '~ 3.008.630,89 3.131.332,12
1.421.428,19 1.482.252,96 1.559.600,81 1.654.185,11 1.733.740,76 1.816.894,97
1.076.493,39 1.134.826,34 1.197.296,51 1.282.224,50 1.359.076,44 1.423.492,50
2.138.596,46 2.249.387,93 2.373.116,84 2.541.345,84 2.693.665,02 2.827.573,50
1.416.889,96 1.555.273,83 1.713.524,25 1.890.257,25 2.077.758,15 2.276.412,69

€L
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I'V.1.3. CALCULO DA TAXA INTERNA DE RETORNO

Para a obtencao das taxas internas de retorno, 0s

fluxos de beneficio/custo foram introduzidos na expressio abaixo:

n
E Bi i -0
i=0 (1 + K)
Onde:
1) Bi = Valor liquido do beneficico/custo no ano i;

2) Define-se beneficio ou custo em funcao do sinal de Bi; se positivo,
um beneficio, se negativo, um custo.

3) K

k) n

Taxa interna de retorno

It

Nimero de periodos considerados.

0 horizonte de tempo utilizado para a montagem dos '
fluxos foi de 10 anos. Esse limite foi adotado em virtude das caracte
risticas dos projetos analisados, que se configuram como potencialmen=

te capazes de gerar beneficios por periodo superior ao considerado.

Embora os projetos estejam inseridos no PAITT, um pla
no de agao imediata, gerarao impactos na malha urbana cujos efeitos se
rao de longo prazo. Analisar os projetos em horizonte menor seria pe
naliza-los severamente, deixando-se de lado todo o processo que, sem

divida, irao desencadear.

Com o fito de facilitar a apreciacao dos projetos,

deixou-se a explicitagao de quaisquer hipoteses mais especificas para

os topicos aos quais se acham vinculadas.



QUADRO 1V.23
QUADRO DE CUSTOS /BENEFTCIOS

VITORIA - CENTRO

CUSTO CUSTO BENEFICIO FLUXO
ANO IMPLANTAGAO | MANUNTENCAO (15%) LTQUIDO
0 13.139.445,00
1 525.577,80 1.315.982,83 790.405,03
2 525.577,80 1.376.570,02 850.992,22
3 525.577,80 | 1.431.209,70 905.632.70
4 525.577,80 | 1.494.032,86 968.455,86
5 525.577,80 1.566.477,84 1.040.900,04
6 525.577,80 1.623.521,10 1.097.943,30
7 525.577,80 | 1.683.170,38 | 1.157.592,58
8 525.577,80 1.785.137,94 1.259.560,14
9 525.577,80 1.851.839,05 1.326.261,25
10 525.577,80 1.927.326,75 1.401.748,95

Taxa Interna de Retorno = = 3,128% aa.
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QUADRO 1V, 24

QUADRO DE CUSTO/BENEFICIO
VITORIA - NORTE

ANO CUSTO IMPLANTAGRO | CUSTO MANUTENGAO | BENEFTCIO (15%) | FLUXO LIQUIDO
0 36.443 450,00

| 1.457.738,00 2.067.006,46 609.268, 46
2 | 1.457.738,00 2.208.247,77 750.509,77
3 1.457.738,00 2.295.898,89 838.160,89
ki 1.457.738,00 2.1406.836,23 949.098, 23
5 1.457.738,00 2.523.542,64 1.065.80k,64
6 1.457.738,00 2.626.534,14 1.168.796,14
7 1.457.738,00 2.723.034,81 1.265.296,81
8 1.457.738,00 2.887.998,03 1.430.260,03
9 1.457.738,00 3.008.630,89 1.550.892,89
o 1.457.738,00 3.131.332,13 1.673.594,13

Taxa Interna de Retorno = - 15,470% aa.




QUADRO 1V. 25

QUADRO DE CUSTOS/BENEFTCIOS

TERMINAL PAUL
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ANO CUSTO CUSTO BENEFTCIO BENEFTCIO FLUXO
IMPLANTACAO MANUTENGAO | OPERACIONAL (TEMPO) LfQui Do
0 71.97].743,0q
] 2.845.431,00 | 3.475.251,90 | 15.547.195,55 ]6.177.016,4§
2 2.845.431,00 | 3.732.433,22| 16.697.688,02|17.584.690,24
3 2.845.431,00 | 4.008.608,39 | 17.933.316,93|19.096.494,32
4 2.845.431,00 | 4.305.266,68 | 19.260.382,38{20.720.218,06
5 2.845.431,00 | 4.623.831,30 | 20.685.650,67]22.464.050,97
6 2.845.431,00 | 4.966.019,62 | 22.216.388,82|24.336.977,L44
7 2.845.431,00 | 5.333.507,26 | 23.860.401,49{26.348.477,75
8 2.845.431,00 { 5.728.178,22 | 25.626.071,30{28.508.818,52
9 2.845.431,00} 6.152.068,23 | 27.522.400,59(30.829.037,82
10 h 2.845.431,00 | 6.604.313,17 { 29.559.057,61{33.317.939,78

Taxa Interna de Retorno

= 28,713% aa.




QUADRO 1V. 26

QUADRO DE CUSTOS / BENEFICIOS

78

TERMINAL PRAINHA
ANO CUSTO CUSTO BENEFTCIO BENEFTCIO FLUXO
IMPLANTACAO MANUNTENCAO | OPERACIONAL (TEMPO) LTQUI DO
0 27.960. 436,00
1 1.105.904,00 870.980,82| 2.811.332,47| 2.576.409,29
2 1.105.904,00 935.436,66 | 3.019.371,07] 2.848.903,73
3 1.105.904,00 1.004.652,87 | 3.242.804,52] 3.141.553,39
4 1.105.904,00| 1.079.002,52 | 3.482.772,06] 3.455.870,58
5 1.105.904,00 | 1.158.842,41 | 3.740.497,19] 3.793.435,60
6 1.105.904,00 | 1.244.621,93 | 4.017.293,98] 4.156.011,91
7 1.105.904,00 | 1.336.704,16 | 4.314.573,741 4.545.373,90
8 1.105.904,00 | 1.435.618,05 | 4.633.852,20| 4.963.566,25
9 1.105.904,00 | 1.541.885,01 | 4.976.757,25| 5.412.738,26
10 1.105.904,00 | 1.655.950,27 | 5.345.037,29| 5.895.083,56

Taxa Interna de Retorno

It

11,4133  aa.




QUADRO 1V. 27

QUADRO DE CUSTOS / BENEFTCIOS

TERMINAL SANTANA
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ANO CUSTO CUSTO BENEFTCIO BENEFTCI0 FLUXO
IMPLANTACAO | MANUNTENCAO | OPERACIONAL (TEMPO) LTQUI DO

0 35.393.223,00
1 884.831,00 | 2.071.775,35| 9.732.610,79 | 10.919555,14
2 884.831,00 | 2.225.094,44 |10.452.824,00 | 11.793.597, 44
3 884.831,00 | 2.303.815,3911.226.332,97 | 12.645.317,36
Y 884.831,00 2.620.590,15 {12.057.081,61 | 13.792.840,76
5 884.831,00 | 2.749.502,90 {12.949.305,66 | 14.813.977,56
6 884.831,00 | 2.960.497,55 {13.907.554,28 | 15.983.220,83
7 884.831,00 | 3.179.577,17 {14.936.713,29 | 17.231.459,46
8 884.831,00 | 3.414.860,63(16.042.203,08 | 18.572.520,7]
9 884.831,00 | 3.667.563,23{17.229.140,30 | 20.011.872,53
10 884.831,00 | 3.938.691,29]18.504.096,69 | 21.557.956,98

Taxa Interna de Retorno=

39,181% aa.




QUADRO 1V, 28

QUADRO DE CUSTOS / BENEFICIOS

TERMINAL SERRA
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ANO CUSTO CUSTO BENEFTICIO BENEFICIO FLUXO
IMPLANTACAO | MANUTENCAO OPERACIONAF (TEMPO) LTQUI DO

0 59.996.765,00

1 2.399.870,60 | 450.660,33 | 199.048,15 | -1.748.162,54
2 2.399.870,60 486.157,18 213.777.71 | -1.699.935,71
3 2.399.870,60 | 522.132,83 | 299.587,27 | -1.648.150,50
b 2.399.870,60 | 560.770,64 | 246.587,k6 | -1.592.512,50
5 2.399.870,60 | 602.207,68 | 264.834,93 | -1.532.767,99
6 2.399.870,60 | 646.843,50 | 284.432,71 | -1.468.594,39
7 2.399.870,60 | 694.701,31 | 305.480,74 | -1.399.688,55
8 2.399.870,60 | 764.109,21 | 328.086,32 | -1.307.675,07
9 2.399.870,60 | 801.321,30 | 352.364,71 | -1.246.184,59
10 2.399.870,60 860.619,07 378.439,69 | -1

.160.811,8%

Taxa Interna de Retorno Negativa
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V.2, ANALISE SOCIAL

IV.2.1. REGIAO CENTRAL DE VITORIA

A andlise social do projeto de melhoramentos via

rios para o centro do municipio de Vitoria deve considerar quatro va
riaveis:

a) 0s moradores da regiao;

b) 0s comerciantes;

c) Os que trafegam diariamente pela mesma; e

d) 0s que a atravessam todos os dias em coletivos e automoveis.

Por outro lado, ela deve levar em conta as caracte
risticas socio-economicas destas variaveis no contexto urbano em que
se situam. Melhor dizendo, deve relacionar beneficiados com as regi

ces especificas onde estao localizados.

a) OS MORADORES DA REGTAO

0s moradores da regiao apresentam algumas caracteristicas sociais'

diferentes, em razao da posigao que ocupam no centro urbano.
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As populacoes da Vila Rubim e do Forte Sao  Joao*
apresentam padrao de vida mais modesto que os da regiao central. Su
portam, atualmente, todo o efeito congestionado do grande trafego que
circula pela cidade, ja que ambos os bairros, por forca de posigcao

geografica, representam gargalos no transito de vefculos.

Para estas pessoas, seriam de grande importancia a

redugao nos congestionamentos, no nivel insuportavel de barulhos e

nos perigos constantes de acidentes sob os quais sobrevivem.

0s maiores beneficios para populacoes da regiaocen

tral seriam expressos em funcao da revalorizacao do conceito de morar

no centro. Em funcao do projeto, poderiam sentir-se mais apegados a

suas residéncias, podendo, inclusive, retomar os habitos antigos de

gonversar nas pracas e nas ruas, hoje virtualmente proibidos pelo

elevado volume de pedestres que ja extravasam a largura das calcadas.

De uma maneira geral, poder-se-ia colocar os bene
ficios para os moradores como grandemente dependentes da reducao no
stress, atualmente elevado em funcao do receio de atropelamentos e
da dificuldade em caminhar pelo centro. O0s maiores beneficiados, sem
davida, serao as criancas que disporao de maior liberdade para brin
car e se divertir o que afetara diretamente os pais, que verao redu
zir-se a agressividade dos filhos, presos nos apartamentos e sem  po

derem ser criancas ~ a nao ser nos colégios.

* Além da populacao residente na regiao central propriamente dita,sao
consideradas as populacoes dos bairros. Vila Rubim, a Oeste do Cen
tro, e do bairro Forte Sao Joao, a Leste. |sto porque o projeto con
sidera.um conjunto de vias que cortam o centro urbano no sentido Les

te-Oeste, iniciando-se no Forte Sao Joao e terminando na Vila Rubim.




0s melhoramentos viarios no centro urbano do muni
cipio, acarretarao, também, do ponto de vista dos moradores da regiao
que trabalham em outras localidades, uma diminuicao no tempo de  des

locamento habitacao -~ trabalho.

Os beneficios tem, portantc, repercussao em trés '

fungoes urbanas primordiais = circulagdo, habitacao e trabalho.

b) 0S COMERCTANTES

0 comércio de Vitoria se encontra fortemente concentrado na regiao
Oeste (Vila Rubim) e na regiao centro. Ha pouca atividade comerci

al na regiao Leste.

0s maiores beneficiados serac os comerciantes localizados na Aveni
da Jeronimo Monteiro, rua Florentino Avidos e Avenida Republica, '
que exercem fungoes eminentemente metropolitanas, servindo a Gran
de Vitoria como um todo. Atualmente, o volume do trafego de vefcu
los e de pedestres reduz consideravelmente as vendas. Nessas vias,
o pedestre nac pode parar ver uma vitrine sem correr o risco de
aborrecimentos em funcao dos esbarros e empurroes da massa humana

que se desloca, com pressa, pelas mesmas .

0 projeto vira melhorar sensivelmente esse quadro, exercendo em

consequéncia, grande revitalizacao das funcoes do centro.

0 comércio localizado na Vila Rubim sofrera impactos ainda maiores
ja que o congestionamento atinge violentamente a Avenida Duarte Le

mos, tornando dificil tanto quanto vender.

Desta forma, sera revitalizado o papel do centro atual da cidade,'’
considerado o principal Centro de Animagac da Aglomeragao, na medi

da em que € o mais importante fornecedor de bens e servicos.

83
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c) OS QUE TRAFEGAM DIARTAMENTE PELA REGIAO CENTRO

d)

As pessoas que trafegam atualmente pela regiao central de Vitoria
sofrem impactos altamente negativos em termos de poluigao sonora e

riscos de acidentes.

As calcadas de Vitoria, desde algum tempo, nao sao mais  suficien
tes para suportar o fluxo de pedestres, obrigando-os a andar a
beira das vias, sujeitos a todo instante, a atropelamentos. A Pre
feitura tentou colocar salvaguardas de ferro nas calgadas da Aveni
da Jeronimo Monteiro. 0Os comerciantes e os pedestres reagiram ne
gativamente. 0 ser humano, atualmente, ja vive de tal forma repri
mido em funcao de horarios, em decorréncia da propria vida urba
na, que nao pode aceitar protecoes nas calcadas. Assim, o povo
simplesmente os ignora. E os comerciantes reclamam cada vez mais:
nao ha como se parar em frente as lojas para observar as vitrines

sem que se congestione o transito-nas calcadas.

Outro beneficio ponderavel poderad ocorrer em fungao da reducao de
poluicao em decorréncia do fluxo mais livre de veiculos. 0 Tndice

atual, em decibéis, ja atinge pontos criticos.

Ao buscar-se o alargamento das calcadas € a melhoria do fluxo de
vefculos, trar-se-a beneficios de vulto para os que trafegam, to

dos dos dias, pelo centro de Vitoria.

A4S PRESSOAS QUE ATRAVESSAM A CIDADE, TODOS 0S DTAS, EM COLETIVOS FE
AUTOMOVETS

0 trafego, na regiao central, € pesado. Por ela circulam pessoas'
que vém de toda a Grande Vitdria para trabalhar no centro - que

exerce grande efeito polarizador sobre toda a regiao metropolitana.
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Os beneficios, para essas pessoas, poderao ser representados pelo
ganho consideravel de tempo, economia vultosa de combustivel, re
ducao nos custos de manutencao nos veiculos e, nao menos importan
te, pela reducao na tensao que hoje assalta a tantos quantos te

nham o privilégio de dirigir no centro de Vitéria.

Mesmo descontando os acidentes, os motoristas se desgastam muito -
- fisica e psicologicamente - pela pressao do trafego. Uma redu
cao - por menor que seja, nessa situagao, tera um impacto tremenda

mente importante para todos.

Considerando os moradores da propria regiao e os 20% dos residentes
nos municipios de Vila Velha, Cariacica e Serra, que vem ao centro
uma vez ao dia, tem-se, circulando, aproximadamente 144.669 pes
soas, que fazem um total de 289.338 viagens/dia. Ou seja, istosig

nifica 1/3 da populagao total da Aglomeracgao.

Uma observacao sobre a renda desta populacao se faz pertinente. A
renda familiar mansal estimada para Vitoria, de aproximadamente '
Cr$ 7.248,00, devido a propria estrutura de distribuicao no pafs,
esta distorcida para maior. Na verdade, se houvessem dados desagre
gados por faixas de renda, sem duvida se observaria uma forte con
centracao nos niveis mais baixos - exatamente ao redor dos niveis'

de pobreza preconizados pelo BIRD.

Assim, a grande maioria que se beneficiara do projeto - excetuados
os moradores do centro (nao favelados) - seria composta por pes
soas humildes, pela populacao que tem sido esmagada, fisica e cul
turalmente pelo estilo e condicoes de vida impostos pela rapida mo

dificagao urbana.
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1V.2.2. NORTE DE VITORIA

A Ilha de Vitoria por sua propria configuragao geo
grafica ja nao mais admite expansao urbana do centro, comprimido en

tre o mar e o macico central da |lha.

Embora as melhorias previstas para o sistema viario
do centro possam vir a descomprimi-lo um pouco, nao resolverao, no
longo prazo, a pressao inevitavel do seu proprio crescimento vegeta

tivo.

A parte QOeste da |lha, ocupada ha bastante tempo, '

compoem-se de bairros onde residem pessoas de renda média-baixa.

A Gnica via de escape para um remanejamento da so
brecarga suportada pelo centro, além das melhorias viarias, seria a
aceleragao do processo espontaneo de deslocamento populacional para

a parte Leste/Nordeste da |lha.

E objetivo do presente projeto reforgar a infra-es
trutura viaria desta parte da cidade, de forma a dota-la do suporte
necessario a absorcao adequada da populagao do centro, que mais e mais

foge para os bairros nao-centrais.

Nesse sentido, os beneficios sociais do projeto es
tariam vinculados, de um lado os moradores atuais da regiao, com a

valorizacao de seus imoveis. Além disso, os novos moradores iria

3

usufruir o beneficio de disporem de fluxo de transito mais rapido, o
que iria potencializar a velocidade do movimento migratorio para o

Leste/Nordeste de Vitoria. Concomitantemente, essa migracao iria re

presentar um ganho consideravel para o pessoal que decidir permanecer

no centro, uma vez que havera uma descompressao progressiva do mesmo.
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Uma outra consequéncia, em termos de beneficio, se
ria a chance de ajustar o crescimento da cidade a uma forma coerente
e sistematica de planejamento urbano, visando previnir os bairros afe
tados por este projeto dos efeitos deletarios do crescimento urba
no difuso e descontrolado que vem, de uma maneira geral, agredindo a

cidade nos Ultimos tempos.

Em virtude de tudo quanto foi dito, nao se pode ana
lisar o projeto sob exame dentro de uma oOtica quantitativa, unicamen
te. Como a expansao da cidade em direcao ao Leste/Nordeste ¢é um fe
nomeno relativamente recente, nao ha como dispor de informagoes capa

zes de quantificar os beneficios a serem recebidos pela regiao.

Ve ja-se, por exemplo, a repercussao que tera para
a populagao a construcao de calcadas, previstas pelo presente projeto.
Como expressar, sob qualquer Forma‘numérica, a satisfacao dos morado
res em fun¢ao do alargamento do seu espago vital - sem considerar os
impactos que se farao sentir sob a forma de maior seguranca. Calcadas,
atualmente, sao como que pequenos oasis nos quais as pessoas  exer
cem uma das mais importante das necessidades humanas que € a intera

cao social com os vizinhos e amigos.

E de se esperar que a construcao das calgadas des

perte em todos a consciéncia para a importéncia que representam.

Isso pode resultar num efeito demonstracao que, se
for suficientemente forte, pode deflagrar um processo altamente bené
fico mediante a inclusao do item calgcadas em todos os projetos que

a este se seguirem.

Um outro impacto, nao menos importante, do presente
projeto, € a agilizagao do fluxo de trafego que se direciona a Univer
sidade Federal do Espirito Santo. As atuais vias de acesso ao Campus
ja nao atendem ao contingente de alunos que para la se dirigem todos

os dias. Considerando-se as perspectivas de crescimento da Universi-
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dade Federal do Espirito Santo, € facil ver como ficaria facilitado o

movimento dos alunos em decorréncia do presente projeto.

Trata-se de um projeto que se antecipa ao futuro e

procura modela-lo de acordo com as necessidades ca cidade.

Acreditamos que poderd representar, alem de  todos
os ja considerados, um relevante beneficio aos moradores da cidade co
mo um todo que poderao dispor de um centro urbano menos concentrado,
mais humano, mais compativel com os anseios dos habitantes em termos

de conforto e bem estar.
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IV.2.3. TERMINAL DA ''PRAINHA"

Para o terminal de Prainha convergem as seguintes ali
mentadoras: Praia da Costa, Gloria, Boa Vista, Barra do Jucu e Conjun

to Militar.

A alimentadora de Barra do Jucu, apresenta caracteris
ticas distintas das demais: sua funcao tera efeito indutivo mais do
que corretivo. A regiao sul de Vila Velha, cortada pela alimentadora,
ainda se apresenta pouco habitada. Uma das razoes por esse vazio €,
sem duvida, a dificuldade de locomocao para o Centro de Vitéria. Uma
vez minimizado o problema em funcao do presente projeto, temos motivos
para crer que a ocupacao da regiao serd rapida. Essa ocupagao tera um
efeito liberador de habitacoes de vez que aqueles que se mudarem para

a regiao desocuparao suas atuais moradias.

A consequéncia mais importante da implantagao das 1]
nhas alimentadoras em conexao com o terminal da Prainha, € a consolida
¢ao das fungoes tipicas de centro de cidade em Vila Velha. Como € cons
tatado diariamente o congestionamento do polo urbano de Vitoria, impli
cara em médio prazo na transferéncia dos servigos centralizados na ca
pital para Centros de Animagao Periféricos. Desta forma a implantacao
do presente projeto € uma ocasiao oportuna para em se aproveitando a
expansao natural de Vila Velha, fundamentar-se sua posicao como Centro

de Animagao por consolidar.

A implantacao do terminal aquaviario da Prainha atin
gira objetivamente sua maior expressao social quando atender em pelo me
nos 80% das necessidades de locomogao dos bairros da Periferia de Vila

Velha. Atualmente seu funcionamento beneficia diretamente apenas a po
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pulacao do Centro de Vila Velha que € bem atendida em termos de infra-
-estrutura. A diminuicao do tempo de viagem de 60 para 20 minutos da
Praia da Costa ao Centro de Vitoria € uma vantagem relativa, uma vez
que nos bairros esta demora & dupla, contando com o tempo que os  usua
rios esperam o coletivo em média de 52 minutos. Prevendo-se a wutiliza
¢ao plena do aquaviario tem-se como certa a diminuicao do fluxo de auto
moveis particulares na Rodovia Carlos Lindemberg. Este é um beneficio
social qualitativo visto que conforme pesquisas efetuadas pelo Detran
o maior engarrafamento do transito de Vitoria ocorre por conta do trafe

go em numeros elevados de carros particulares, 75% do total de veiculos.

A populagao dos bairros servidos pelas alimentadores,
com estas cumprindo um intervalo regular entre a espera e a viagem re
dundara em efeitos incalculaveis para os bairros populares. A integra
cao dos precos das passagens dos Onibus vinculados diretamente as lan

chas resultara numa economia significativa nos gastos de transportes.

0 Conjunto Militar € parque residencial recente. A
alimentadora que liga o conjunto a Prainha passa, entretanto por regiao
bem pobre bairros como Divino Espirito Santo, Lotenovo, Cruz do Campo)
cujos beneficios serao consideraveis em decorréncia da reducao no  tem
po de viagem e na tensao que atualmente convive com tantos quantos resi

dam em Vila Velha e se vejam na contingéncia de dirigir-se a Vitoria.

0 bairro de Boa Vista € originado da eliminagao da an
tiga Favela do Salamim. Esta era de consolidacao bem anterior, tendo
surgido logo apos a implantacao dos Conjuntos Habitacionais da Cohab na
area de Santa Inés. Como estava assentada sobre terrenos de particula
res, estes moveram uma acao plblica de despejo com desapropriagao  dos

terrenos. A intervencao governamental através do programa de lotes ur
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banizados gerou o novo bairro conhecido como Boa Vista.

A implantacao da linha alimentadora trara para a popu
lagao de Boa Vista a vantagem de reduzir o deslocamento até o centro de
Vitoria e de Vila Velha, dos quais a populacao depende grandemente em
termos de servicos como saude e educacao. Para a parte da popu lagao
economicante ativa, basicamente constituida de operarios de construcao
civil, a reducao no tempo de espera do onibus e no deslocamento de via
gem constituira uma vantagem excepcional uma vez que atualmente sao ser
vidos precariamente pela Empresa de Onibus do municipio que opera no

bairro com apenas 2 veiculos.

Para toda a populagao sob a area de influéncia do ter
minal, os beneficios sociais serao medidos em fungao da  descentraliza
cao do servigos de transportes e a redugao a niveis normais e suporta
veis, do intenso desgaste fisico e psicologico a que esta atualmente

submetida a populacao na ardua batalha do descolamento diario.

Relacionamos, na tabela a seguir, alguns indicadores
sociais para a regiao na area de influéncia do terminal de Prainha. Ci
tada tabela foi montada com base em dados obtidos no Relatorio de Estu
dos de trafego na BR 262-ES, elaborado pela CONSEPRO, em 1976. A popu
lagao foi projetada a 3,5% a.a., segundo estimativa do Censo Escolar/
/Pesquisa Socio-Econdomica, feito pela Secretaria de Estado do  Planeja
mento, em 1977. As relagoes entre populacao e as demais variaveis fo
ram mantidas constantes as encontradas no Relatdrio de Estudos de Trafe

go, anteriormente referido.



QUADRO 1V.29

EVOLUGAO DE INDICADORES SOCIAIS

AREA DE INFLUENCIA DO TERMINAL - PRAINHA

PERTODO PROJEGAO DA PROJECAO DO N9 PROJ. CONS. DE PROJEGCAO DO N° PROJEGCAO DO N©
POPULAGAQ DE RESIDENCIAIS ENERGIA ELETRICA | DE MATRICULAS DE EMPREGOS
EM MKW ESCOLARES
1978 43.955,1 8.934,0 12.736,4 5.132,2 587,0
1979 45.493,5 9.246,7 13.182,6 5.311,9 607,6
1980 47.085,8 9.570,3 13.644,0 5.497,8 628,8
1981 48.733,8 9.905,3 14.121,5 5.690,2 650,8
1982 50.439,5 10.252,0 14.615,8 5.889,5 673,6
1983 52.204,9 10.610,8 15.127,8 6.095,5 697,2
1984 54,032,1 10.982,2 15.656,8 6.308,8 721,6
1985 55.923,2 11.366,5 16.204,8 6.529,6 746,38
1986 57.880,5 11.764,3 16.771,9 6.758,]1 772,9
1987 59.906,3 12.176,1 17.359,0 6.994,7 800,0
1988 62.003,0 12.602,3 17.966,6 7.239,5 828,0

42



93

Sem embargo do vigoroso crescimento observado na tabe
la, temos motivos para crer que a realidade nos proximos dez anos sera
bem mais marcante. Dessa forma, o numero de beneficiados pelo projeto

tendera a ser bem maior.

Um beneficio indireto para toda a populacao da regiao,

em decorréncia das alimentadoras, sera o ordenamento do crescimento u

E]

bano por intermédio da insercao das alimentadoras no PAITT. Com a i

fe

plantacao do PAITT evitar-se-a gastos corretivos de grande porte no f
turo, uma vez que a agao preventiva do plano agira como modeladora do

desenvolvimento urbanoc em toda a area considerada.
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IV.2.4. TERMINAL DE PAUL

A regido de Paul canaliza as alimentadoras que se di
rigem aos bairros de Jardim Marilandia, Novo México, Vale Encantado, I'ta

parica e |lha das Flores.

As populacoes ao longo das alimentadoras supra-referi
das apresentam condigoes sociais bastante semelhantes. Todos os bair
ros que constituem a area de abrangéncia do sistema sao bairros predo
minantemente populares, compostos na sua maioria por trabalhadores ope
rarios da construgao civil, de Tubarao, da Ferro e Aco e outras. Qua
litativamente carecem dos mesmos servicos publicos ou que deveriam ser
mais publicos. A excessao dos conjuntos habitacionais,que apresentam
caracteristicas distintas, todos os aglomerados irao alcangar melhores

indices qualitativos no deslocamento diario de transportes.

| taparica e Novo México sao bairros compostos por con
juntos habitacionais do Banco Nacional de Habitacao, por isso mesmo mais
urbanizados, constituido e populagao de classe renda média. As  condi
coes fisicas das vias existentes, entretanto, tornam critica a situacao
dos moradores. O piso atual, para ambos os bairros, se encontra bastan
te esburacado e alguns blocos de cimento, usados no calcamento, se le
vantam num e noutro ponto, tornando extremamente dificil o trafego. As
alimentadoras, como novos pisos, trariam beneficios vultuosos para a po
pulacao. 0 tempo de acesso da populagao ao Centro de Vitoria seria re
duzido; o fluxo de coletivos iria correr muito mais livremente. Estabe
lecimentos comerciais, que hoje nao se localizam nos bairros passariam

a se deslocar para os mesmos.

Jardim Marilandia e Vale Encantado tém caracteristi

cas diferentes. Trata-se de centros periféricos embrionarios, cujas
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populagoes apresentam padroes de renda mais reduzidos. As ruas que se
rao transformadas em alimentadoras, em grande parte nao dispoem de cal
camento. Ambos os bairros se localizam em regiao pantanosa, vendo-se,
com frequéncia, trechos ainda nao aterrados, em estado natural, e po
¢as d'agua nos locais ja cobertos, evidenciando o baixo nivel do terre
no. Para estas populacoes, atualmente, o deslocamento para os locais de
trabalho representa tarefa penosa - quer sob o ponto de vista do tempo

gasto, quer sob a Otica do composto da populacao.

IlTha das Flores € um bairro formado ha mais tempo - o
mais antigo dos servidos pelo presente projeto. Embora, em virtude dis
so, apresente um adensamento urbano mais compacto, trata-se de bairro
grandemente dependente do Centro de Vitoria, para onde se desloca sua
populagao em busca de servicos basicos como saide e educagao, sem modi

ficar na sua base a caracteristica de periferia.

A tabela que apresentamos a seguir tem por objetivo
mostrar alguns indicadores sociais agregados para todos os bairros an
teriormente mencionados. Embora nao disponhamos, como seria de dese
jar, de informacoes para cada bairro, esperamos que as informagoes en

sejem uma visao mais critica da problematica abordada.

Ela foi montada a partir de dados obtidos no Relato
rio de Estudos de Trafego na BR 262-ES, elaborado pela CONSEPRO, em
1976. A populacao foi projetada a taxa de 3,5% a.a., conforme estimati
va feita no Censo Escolar/Pesquisa Socio-EconOmica, elaborado pela  Se
cretaria de Estado do Planejamento, em 1977. As relacoes entre popula
cao e as demais variadveis foram mantidas constantes, iguais as apresen

tadas no Relatdrio de Estudos de Trafego.




QUADRO V.30

REGIAQ DE PAUL

EVOLUCAO DE ALGUNS INDICADORES SOCIAIS
AREA DE INFLUENCIA DO TERMINAL - PAUL

PROJEGAO DO N©

PROJ. DO CONS.

PERTODO P§8§EE§SA8“ DE RESIDENCIAS | DE ENERGIA ELE- o EscoLaRes| br inimcooe
1978 87.202,5 18.565,4 13.061,1 10.312,7 6.041,7
1979 90.254,5 19.215,2 135.648,2 10.673,6 6.253, 1
1980 93.413,4 19.887,8 140.396,0 11.047,2 6.472,0
1981 96.682,9 20.583,9 145.309,7 11.433,8 6.698,5
1982 100.066,8 21.304,4 150.395,7 11.834,0 6.933,0
1983 103.569,1 22.050,0 155.659,4 12.248,2 7.175,6
1984 107.194,0 22.821,8 161.107,5 12.679,9 7.426,7
1985 110.945,8 23.620,5 166.746,2 13.120,6 7.686,7
1986 114.829,0 23.447,2 172.582,3 13.579,8 7.955,7
1987 118.848,0 25.302,9 178.622,7 14,055, 1 8.234,1
1988 123.007,6 26.188,3 184,874 ,7 14.547,0 8.522,4

FONTE: Censo Escolar/Pesquisa Socio-Economica, elaborado pela

Secretaria de Estado do Planejamento - em 1977.
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As alimentadoras, outrossim, apresentam outro tipo de
beneficio para as populacoes residentes na area, emtrmos da insercao
do sistema alimentador no PAITT, o que implicara em efeitos corretivos

sobre a expansao da malha urbana.

Finalizando, podemos afirmar que as alimentadoras irao
representar papel de grande importancia no transporte de pessoas de
baixa renda, em termos de propiciar-lhes maior acessibilidade aos cen
tros prestadores de servicos sociais basicos em sua maioria, localiza

dos no Centro de Vitoria.
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v, 2.5. TERMINAL DE PORTO DE SANTANA

A regiao de Porto de Santana €, em sua maioria, com
posta de operarios da construgao civil. A renda media familiar para o Mu
nicipio de Cariacica,montada a partir de dados fornecidos para 1976 pelo
Escritorio Tecnico J.C. de Figueiredo Ferraz Ltda., no Relatorio Fase A

para a terceira Ponte, situa-se em torno de CRS 4.247,33.

Considerando-se os efeitos concentradores de renda
da economia nacional, que se refletem nas regices urbanas, cremos ser va
lido inferir alguns pontos acerca da area de Porto de Santana, em termos

sociais.

Objetivando oferecer um quadro mais realista do lo
cal, efetuamos uma visita de reconhecimento a todas as alimentadoras cons

tante deste projeto.

Pelas proprias condigoes sGcio-economicasda populacao
de Porto de Santana, constituido de operarios nao qualificados e sub-em
pregados, a renda media situa-se bem abaixo do estimado peio estudo aci

ma indicado.

Porto de Santana foi ocupado, em grande parte, por i
migrantes vindos pela Companhia Vale do Rio Doce, que 1a tem seu  termi
nal de passageiros. Dessa forma, agruparam-se os imigrantes nos morros,
de maneira precaria, e 13 permaneceram até os dias atuais. Trata-se, por

conseguinte, de regiao periférica marginal.

A Classificacao de regido periférica marginal & como

todas outras denominacOes apenas uma variagdo semantica para designar uma
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mesma situagao. O povo daperiferiaé marginalizado pela propria natureza
excludente do sistema economico, carecendo de niveis normais de emprego,

saude e habitacgao.

Nao é o fato de morar na periferia que o torna mar
ginalizado, pois que nao é esta condigao o vetor determinante da margina

lidade socio-economica.

A exclusao. do sistema produtivo e a sua incorporacgao
diferenciada, criando camadas de maiores rendimentos e diminuindo os nf
veis de remuneragao dos assalariados, € que os impele a buscar, na peri

feria, condigoes ajustaveis a seu nivel de renda.

Em assim sendo, o presente projeto ira melhorar suas
condicoes de transporte, oferecendo-lhes maior conforto, seguranca,maior

acesso a servigos sociais basicos como saide e educagao.

Levando em conta as atuais condigcoes de trafego por
nos observadas, podemos afirmar que as alimentadoras representarao, no
seu conjunto, um ganho social consideravel para a populacao, em termos
de um deslocamento mais rapido com economia nos gastos de transporte e

em condigeos favoraveis de conforto.

Com o fito de ensejar uma apreciagao mais adequada
do problema, montamos a tabela descrita a seguir, com base em dados obti
dos no Relatorio de Estudos de Trafegos na BR 262-ES, elaborado pela
CONSEPRO, em 1976. A populacao foi projetada a taxa de 2,8% a.a, confor
me estimativa do Censo Escolar/Pesquisa Socio-Economica, feito pela Se
cretaria de Estado do Planejamento, em 1977. As relacoes entre populacao,
energia elétrica, nimero de matricula, numero de empregos e residencias
foram mantidas constantes as encontradas no Relatorio de Estudos de Tra

fego, anteriormente mencionado.




QUADRO V.31

EVOLUCAO DE INDICADORES SOCIAIS

PORTO DE SANTANA

PERTODO PROJEGAO DA ES?éE?ﬁOEEQTE?ﬁi' Egoﬂigﬁ?cﬁﬁAgg PROJECAD DO N¢ | PROJEGAO DO Ne
POPULACAO EM  MKCO ESCOLARES DE_EMPRE GOS DE_RESIDENCIAS -
1978 59.749.1 6.983.2 8.102.4 369.9 11.170.2
1979 61.422.1 7.178.8 8.329.2 380.2 11.483.0
1980 63.141.9 7.379.8 8.562.4 390.9 11.804.5
1981 64.909.9 7.586.4 8.802.2 401.8 12.135.0
1982 66.727.3 7.798.8 9.048.6 413 .1 12.474.8
1983 68.595.7 8.017.2 9.302.0 L2k .6 12.824.1
1984 70.516 .4 8.241.6 9.562.4 436.5 13.183.1
1985 72.490.9 8.472.4 9.830.2 L48.7 13.552.3
1986 74.520 .6 8.709.6 10.105.4 461.3 13.931.7
1987 76.607.1 8.953.5 10.388.4 47k .2 14.321.8
1988 78.752.1 9.204. 1 10.679.3 687,5 14.722,8

FONTE: RELATORIO DE ESTUDOS DE TRAFEGO NA BR 262-ES, elaborado

CENSO ESCOLAR/PESQUISA SOCIO-ECONOMICA.

pela CONSEPRO - em 1976.
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Gostariamos de mencionar, outrossim, um outro benefi
cio, mais de longo prazo mas nao menos importante, que seria a correcao
no adensamento urbano em fungao das alimentadoras e de sua insergaoc no
PAITT.

Uma vez caracterizada a regiao como um todo, possa
mos a fazer alguns comentarios sobre cada alimentadora que desemboca no

Terminal Aquaviario de Porto de Santana.

Porto de Santana recebe as alimentadoras de Flexal,
Cariacica,|ltanguae Santana de Cima. Citadas alimentadoras, por sua vez,
servem aos bairros de Porto de Santana, Flexal, Cariacica, |tangua, Ori
ente e Santana de Cima. 0 movimento diario de coletivos pelas alimentado
ras, diariamente, chega aproximadamente a 544 viagens. Para os automo

veis, temos em torno de 2.902 viagens.

0 Quadro abaixo relaciona, por alimentadora e por
bairros atendidos a extensao da alimentadora e o movimento de usuarios

nas duas horas-pico.

TERMINAL DE PORTO DE SANTANA
EXTENSAO E USUARIOS NAS DUAS HORAS-PICO.

BAIRROS EXTENSAQ |NOMERO DE
TERMINAL ALIMENTADORA ATENDIDOS (m) USUARIOS
Flexal/Santana P.de Santana - 3.995 771
Flexal
Cariacica/Santana| Cariacica 11.075 L67
SANTANA | tangua/Santana I tangua 500
Oriente 5.590 130
Santana de Cima/
Santana Sant.Cima 5.095 229

FONTE: PITT.
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IV.2.6. MUNICTPIO DA SERRA
0 municipio da Serra apresenta algumas particulari
dades que merecem cuidadosa explicitagao para uma melhor  avaliacao

dos impactos sociais que ele recebera em decorréncia do projeto.

Trata-se de regiao onde os beneficios serao indu

zidos a partir das vias alimentadoras. 0s grandes projetos vincula

dos ao municipio, como a Companhia Siderurgica de Tubarao, os empre
endimentos da Companhia Vale do Rio Doce e as empresas integradas ao
CIVIT - Centro Industrial de Vitoria, irao gerar um efeito polarizan
te muito grande. Assim, dentro em pouco, conjuntos habitacionais '

virao ocupar os espagos destinados a areas residenciais, ainda vazias.

Aceita a premissa de que a Serra serd centro ne

vralgico no complexo industrial capixaba, torna-se de grande relevan

cia a estrutura de um sistema de vias de acesso que permita um fluxo

de transporte rapido, desimpedido, organizado, entre o parque indus

trial, os nicleos habitacionais e o Centro de Animagao.

Por outro lado, a montagem paralela do Centro de
Animacao da Serra buscara um efeito descentralizador sobre as ativi
dades hoje desempenhadas pelo centro de Vitoria. Dessa forma, ha
que se ter em mente o beneficio que as alimentadoras irao trazer pa
ra os moradores da Serra (que nao precisarao vir tao frequentemente'
ao centro) e para moradores do centro (que se beneficiarao da redu
cao do trafego na ja sobrecarregada regiao central de Vitéria). Ain
da, ha que se considerar os beneficios que o presente projeto trara
para a Serra no que tange a estruturacao da cidade. As alimentadoras
exercerao forte efeito ordenador sobre a expansao urbana, normalmen
te descontrolada, propiciando economia vultosa decorrente da elimina
cao de investimentos de infra-estrutura corretiva que seriam necessa

rios na auséncia deste projeto.
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0 Centro de Animagao de Carapina, simulando as fun
coes centrais de uma cidade, ensejara consideravel autonomia aos mo
radores da regiao. La, irao dispor de servicos para obtencao dos
quais atualmente se deslocam, perdendo tempo e tendo que enfrentar '

trafego pesado.

OQutro beneficio para os moradores de todo o setor
vira em decorréncia do efeito catalizador que o Centro de  Animacao
exercerd sobre o desenvolvimento urbano, valorizando a area fisica e,
acima de tudo, trazendo a satisfagéokde morar num local aprazivel,

com abundante infra-estrutura urbana.

0 Quadro 1V.32 quantifica algumas variaveis que man
tém estreita correlacao com o desenvolvimento socio-econdmico do
municipio. (A renda média familiar, atualmente estimada em ........
Cr$ 3.087,65', n3o foi projetada em virtude dos impactos a serem tra
zidos pela indistria que certamente modificarao todo o quadro de re

feréncia hoje existente).

! Estimativa elaborada a partir de dados do Relatdrio Fase A - Ter

ceira Ponte, Escritorio Técnico J.C. de Figueiredo Ferraz Ltda.



QUADRO V.32

EVOLUCAO DE INDICADORES SOCIO-ECONOMICOS
MUNICTPIO DA SERRA - AREA DE INFLUENCIA DO PROJETO

PROJECAO DA

PROJECAD DO

1PROJ. DO CONS. DE

| PROJ. DO NO DE MA

PROJEGAO™ DO N©

rERTORO POPULACAO* N DE RESIDENCIAS [ENER. ELET. EM MKW | TRTCULAS ESCOLARES| DE EMPREGADOS
1978 31.676. 5.682.9 25.121.0 4.353.2 29.923.
1979 34.717. 6.288.5 27.523.6 §.771.1 32.796.
1980 38.050. 6.826.5 30.175.8 5.229.1 35.94k,
1981 41.703. 7.481.8 33.072.6 5.731.1 39.395.
1982 45,706 . 8.200.0 36.247 .4 6.281.3 43.177.
1983 50.094. 8.897.3 39.727 .4 6.884.3 47.322.
1984 54.903. 9.850.0 43.541.2 7.545.2 51.865.
1985 60.176. 10.795.6 47.721.1 8.269.5 56 .84k,
1986 65.951. 11.832.0 52.302.4 9.063.4 62.301,
1987 72.282. 12.967.9 57.323.4 9.933.5 68.282,
1988 79.221. 14.212.7 62.826.5 10.887.1 74.837.

FONTES: RELATORIO DE ESTUDOS DE TRAFEGO NA BR 262 - ES; elaborado

CENSO ESCOLAR/PESQUISA SOCI0-ECONOMICA

* A populacao foi projetada a taxa de 9.6% a.a, conforme estimativa feita no Censo Escolar/Pesquisa

cio-Econdmica, elaborada pela Secretaria de Estado de Planejamento, em 1977. As relagoes entre a popu-

pela CONSEPRO - em 1976.

lagdo e as demais variaveis foram mantidas constantes, idéenticas as apresentadas no Relatorio

Estudos de Trafego, acima referido.
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CONSIDERAGOES FINAIS
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A base de dados utilizada para o presente estudo,
foi a ja existente na Fundagao Jones dos Santos Neves, levantada espe
cificamente para outros estudos realizados anteriormente na area de

transportes.

0 aproveitamento de dados passados, levantados nos
diferentes anos, e a obtencao de outros por vias indiretas, sempre le
vam a resultados finais que despertam a desconfianca do técnico quanto

a sua confiabilidade.

Porém, mais do que em simples resultados numericos,
que mesmo exatos em relacao ao ano base, comecam a se apresentar dis
torcidos com o tempo, principalmente nos paises em desenvolvimento, a
Fundagao Jones dos Santos Neves e as municipalidades envolvidas estao
interessadas em dotar as populacoes que habitam a periferia, cuja ren
da nao lhes permite desfrutar dos confortos das areas mais favoreci

das, de condigoes minimas de acessibilidade.

0 PAITT foi realizado sem a preocupagao de ser eco

nomicamente viavel, e sim com a de ser socialmente necessario. Foi sob

esta otica que ele foi elaborado desde a primeira até a Gltima 1inha,
com a participacao de técnicos locais, que vivem e sentem os problemas

no dia-a-dia da vida da Aglomeragao da Grande Vitédria.

A problematica de transporte na Grande Vitoria, apre
senta-se ha muito tempo. Entretanto, s6 agora estao sendo propostas '
solugoes para resolver as questoes fundamentais e acessorios, dentro

da perspectiva de atuar, integradamente, sobre as causas.



108

ANEXO I

Plano de Agao Imediata de Transporte e Transito:
- Agao na Area Central de Vitoria.

(Transcrigao) .




OBJETIVOS E AREA DE ESTUDO




Este trabalho integra a primeira fase de detalhamento das propostas con
tidas no Plano de Acao Imediata de Transporte e Transito (PAITT), se
concentrando no Centro Metropolitano da Aglomeracao, ou seja a Area

Central de Vitoria.

A area de estudo, para este trabalho sera a compreendida entre Jucutu
quara e Ilha do Principe, onde esta concentradas a maior parte dos e

quipamentos de geracao e atracao de viagens da Grande Vitoria.

As medidas aqui propostas, pretendem ser de facil execucao e de baixo
custo, visando, alem dos objetivos principais, preparar a area para mo
dificacoes mais profundas previstas na implantacao total das propostas
do PAITT.

Fugindo um pouco do que comumente se faz quando da acao em areas  com
problemas semelhantes, o objeto principal deste trabalho sera o habi
tante da cidade, que desde o infcio do desenvolvimento da indistria au
tomobilistica vem cada vez mais perdendo espaco em cada alteracao que

se faz para aumentar a fluidez do trafego.

Assim, dentro deste espirito, o trabalho tem por objetivos:

Devolver ao pedestre parte das areas perdidas pela invasac motoriza
da;

- Dar continuidade e seguranca ao fluxo de pessoas em areas de grande

concentragao;
- Priorizar e aumentar a fluidez do transporte coletivo;

- Racionalizar a oferta de transportes coletivos na area central e ao

longo das linhas;



- Facilitar o trafego de automoveis nas vias principais e restringi-

~lo nas areas residenciais;

- Preparar a area central para a implantagao de novos sistemas de trans

portes coletivos; e

- Disciplinar as operacoes de carga e descarga.
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PROBLEMATICA URBANA E DE  TRANSPORTES




Como ja fol exaustivamente citado.em todos os trabalhos realizados pela
Fundacao Jones dos Santos Neves, grande parte dos problemas urbanos e
transportes da Grande Vitoria provém da excessiva concentracao de ati

vidades no Centro Metropolitano.

0 atual crescimento verificado na regiao agrava cada vez mais a depen
déncia com relacao ao centro. Cada bairro novo que surge & imediata
mente ligado ao centro por linhas de Gnibus, ficando mais facil ao mo
rador o acesso a ele do que a_ um centro secundario mais proximo de

seu lar.

Com capacidade de expansao tremendamente 1imitada, o Centro Metropoli
tano congestionou-se, forcando a adogcao de medidas que tinham sempre
como objetivo o aumento da fluidez do trafego e criacao de areas para
acomodar as grandes levas de automoveis que tem necessidade de circu

lar e estacionar.

Com isto o habitante foi perdendo espago, a premencia de alargar aspis
tas de rolamento e o numero cada vez maior de pedestres tornou as cal
cadas mais estreitas. A falta de areas para estacionar esta transfor
mando estas calcadas numa opgao e devido a falta de maior rigor na
repressao, tal opgao se sistematiza em costume. Com isto a pacata ci
dade de outrora vem-se transformando em cidade desumana com transporte
coletivos precarios, vias de acesso com capacidade superada, congestio
namento de pessoas nas calgadas, elevado indices de atropelamentos e

colisoes.

Diante do exposto, onde se constata que a tentativa de solugao de al
guns problemas agrava outros, as proposicoes feitas neste trabalho se

rao voltadas para o bem estar da maioria, ou seja aqueles que se utili
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zam de transportes coletivos e aqueles que caminham pelas calcadas da
cidade. Assim, todo espago obtido com a racionalizagao do sistema
dos transportes coletivos sera utilizado em beneficio dos pedestres,

em detrimento ao transporte particular.

Com este espirito, alterando as solucoes que normalmente vem sendo a
plicadas em problemas desta natureza, € que este trabalho sera desen

volvido, abordando quatro itens principais, quais sejam: *

- Transportes coletivos;

Circulacao geral;
- Sinalizagao, e

- Comunicacao visual.

* Destes quatro itens, ja se desenvolveu o primeiro. Os trés ultimos

ainda estao em desenvolvimento.



TRANSPORTES COLETIVOS




Atualmente, como ja foi diagnosticado no PAITT, o sistema de transpor
tes coletivos da Aglomeracao, esta operando de forma tal que o Centro
Metropolitano transformou-se em ponto obrigatdrio de passagem para to

das as linhas.

As linhas provenientes da parte Sul da Aglomeracao tem seu terminal de
retorno situado na parte Norte da cidade e as linhas provenientes do
Norte da Aglomeracao retornam da parte Sul da llha; assim, as vias
centrais tem na hora pico a passagem de cerca de 350 onibus entre ur

banos, interurbanos e fretados, por sentido.

0 congestionamento da area nao permite uma distribuicao uniforme dos
pontos de parada, levando a uma concentragao maior de usuarios nos
dois primeiros pontos, no caso das linhas do Sul, durante o periodo pi
co da tarde. Este procedimento provoca a superlotagao dos Onibus nes
ses pontos e o desatendimento dos usuarios nos pontos seguintes e no

trecho da linha fora da Area Central.

Também no periodo pico da tarde existe um transbordo razoavel das 1i
nhas do Norte para as do Sul no terminal da Dom Bosce. A partir deste
ponto, as linhas do Norte assumem o papel inverso, antes mesmo de con
cluir a viagem no sentido bairro-centro, passam a embarcar passageiros
do outro sentido que preferem ir ate a Vila Rubim e retornar, do  que
ter que se sujeitar a viajar em pé se forem embarcar nos pontos  devi

dos para seu proposito de viagem.

No periodo da manha o transbordo das linhas do Sul para as do Norte se
realiza na Vila Rubim, complicando ainda mais o ja tumultuado ponto de

retorno alil existente.
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Por outro lado extrapolando ao problema de Area Central propriamente di
ta, tanto linhas da FUNDEP que atendem ao municipio de Vitéria, quan
to as do DETRAN que atendem o municipio da Serra tem a maioria seus
itinerarios através da Av. Vit6ria, enquanto que a Av. Mascarenhas de
Morais (Beira Mar) & atendida por apenas uma linha da FUNDEP e nenhuma
do DETRAN.

0 grande numero de instituicoes, sobretudo instituicoes pGblicas, que
atualmente vem se instalando ao longo desta avenida estao gerando/atra
indo um elevado numero de viagens que dao a avenida a condigao de eixo
de transportes, podendo por isto ser integrada aos itinerarios de al

gumas linhas.

im, mi s cima, € possivel listar os principais pro
Assim, resumindo o exposto acim o

blemas relativos a transportes coletivos na Area Central:
- Nimero excessivo de onibus em circulacao;

- Apenas dois pontos de transbordo principais em cerca de 3Km de con

tato entre as linhas do Sul e do Norte;
- Superlotacao dos onibus nos pontos iniciais no periodo pico da tarde

- Envolvimento de todos os onibus do Norte no congestionamento na Pon

te Florentino Avidos;

- Redugao da capacidade de transporte das linhas pela obrigatoriedade

de toda a frota cruzar a area central nos dois sentidos;

- Grande concentragao de passageiros nos pontos iniciais dos percur

S0S; e

- Desequilibrio de atendimento nos dois eixos de transportes que 1igam
a Area Central a regiao Norte da Aglomeragao, causado pelo grande
nimero de linhas passando pela Av. Vitoria e apenas uma passando pe

la Av. Mal. Mascarenhas de Morais.



Estes problemas podem ser atenuados pela adogac de modificacoes nos
percursos dos onibus na area central, e nos eixos de acesso Norte  vi
sando um melhor uniformidade no atendimento aos usuarios e no aprovei

tamento das oportunidades de transbordo.

A proposta deste trabalho € que haja retorno de uma parte da frota ope
rante das linhas, em locais que permitam o atendimento de parte dos
usuarios do centro e daqueles que embarcam e desembarcam ao longo da

linha.

Considerando aspectos de capacidade viaria e de transporte, os locais

de retorno escolhidos foram:
- Linhas do Sul: Avenida Republica; e

- Linhas do Norte: Esplanada Capixaba.

A analise do comportamento dos passageiros que embarcam na Area Cen
tral mostrou que cerca de 60% dos passageiros das linhas do Sul embar
cam nos dois primeiros pontos do percurso e os onibus partem do segun

do ja com carga media em torno de 40 passageiros por onibus.

No caso das linhas do Norte 15% embarcam durante a passagem pelo cen
tro no final do percurso bairro-centro e ja no percurso centro-bairro
cerca de 75% dos embarques ocorrem nos trés primeiros pontos. 0s oni
bus apos a terceira parada (Correios) partem com carga média de 32 pas

sageiros/onibus.

As possibilidades de um passageiro atualmente conseguir um assento, a
pos a Praca Costa Pereira, nos onibus do Sul, sao praticamente nulas,

e nos onibus do Norte, apos os Correios, remotas.



Assim, os percentuais adotados, para retornos de forma que os benffl

cios oferecidos a uns nao fossem prejuizos para os outros, foram:

- Linhas do Sul: 50%

- Linhas di Norte: 30%

Dentro destes critérios basicos, os dimensionamentos das frotas por '

linha, obedecem a:

A capacidade unitaria por onibus: 70 passageiros; conceito
- 0 numero minimo de veiculos em operagao por linha € 2;
- No caso de indivisibilidade foi beneficiada a linha direta;

- Nao se propoe por enquanto nenhum aumento de frota, pois o problema
nao estd somente na falta de Onibus, mas também na irregularidade
das frequéncias e no aumento de ciclo causado pelos engarrafamentos
constantes da Ponte Florentino Avidos, cujos reflexos sao sentidos
em toda a cidade. A capacidade de transporte dos onibus tende a
aumentar a curto e médio prazo com a abertura da 22 ponte, a opera
cao <n totum do sistema aquaviario e a aplicacao da politica de

descentralizacao de Vitoria.

A implantagao das linhas de retorno leva a modificagoes nos itinera
rios das linhas na Area Central e nos eixos de acesso Norte (Aveni

das Vitoria e Beira Mar).
Desta forma sao os seguintes, os itinerarios propostos:
- Linhas Sul diretas:

Sentido Bairro~Centro:

. Continuam no itinerario atual.



120

Sentido Centro-Bairro:

. Seqguem pela Av. Mal. Mascarenhas de Morais, entram a direita na
Rua Governador José Sette, ao inves de entrar pela Rua Aristeu A
guiar, dai seguem pela Jeronimo Monteiro, Av. Pres. Florentino Avi
dos, Av. Republica, Rua José de Anchieta, Av. Marcos de Azevedo,

Av. Cleto Nunes, continuando seu itinerario normal.

- Linhas Sul de Retorno:
Sentido Bairro-Centro:

Da Av. Elias Miguel entram na Av. Florentino Avidos, onde desembar

cam seus passageiros.

Sentido Centro-Bairro:
. Viram a esquerda na Av. Republica, seguindo o mesmo itinerario e

parando nos mesmos pontos das linhas diretas.

- Linhas Norte diretas: (FUNDEP e DETRAN)

Sentido Bairro-Centro:
. Seguem pela Av. jeronimo Monteiro, rua Gal. Osorio, Av. Cleto Nu

nes, Av, Marcos de Azevedo, Rua Pedro Nolasco.

Sentido Centro-Bairro:

. Continuam no itinerario atual,

- Linhas Norte de Retorno
Linhas que passam pelas Av. Maruipe e Mal. Campos

Sentido Bairro-Centro:
. Entram pela Av. Alberto Torres, Av. Mal Mascarenhas de Morais, Rua

Aristeu Aguiar onde fazem ponto de retorno.
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Sentido Centro-Bairro:
. Rua Aristeu Aguiar, Rua AralGjo Primo, Av. Vitoria, seguindo daf

seu itinerario normal.

- Linhas que passam pelas Av. N.S. Penha e N.S.Navegantes

Sentido Bairro-Centro:
. Entram na Rua Ferreira Coelho, Av. Leitao da Silva, Av. Mal. Mas

carenhas de Morais, Rua Aristeu Aguiar onde fazem ponto de retorno.

Sentido Centro-Bairro:
. Rua Aristeu Aguiar, Rua Araljo Primo, Av. Vitoria, Rua Dom Bosco,
Av. Mal. Mascarenhas de Morais, Rua Ferreira Coelho, das seguindo

seu itinerario normal.

0 remanejamento das linhas no Centro e a operagao do sistema aquavia
rio permitem uma redistribuigcao nos pontos na Area Central visando ob
ter uma distancia menor entre pontos da mesma linha e uma oferta me
lhor para bairros nao atendidos pelo aquaviario, assim propoe os  se

guintes distribuicao de pontos:

- Linhas do Sul diretas
Municipio de Vila Velha

Sentido Bairro-Centro:

PONTO LOCAL
i Av. Elias Miguel
2 Av. Getllio Vargas (em frente ao Palacio Anchieta)
3 Av. Princesa Isabel (entre as Ruas Marcelino Duarte e

Pietrangelo De Biase)

4 Rua Dom Bosco
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Sentido Centro-Bairro:

PONTO

1
2

3

LOCAL

Rua Dom Bosco

Av. Jeronimo Monteiro (em frente a Rua Araribdia)

Av. Republica (entre as Av. Pres. Florentino Avidos e
Av. Cleto Nunes)

Rua Marcos de Azevede (entre as ruas 23 de Maio e A

fonso Braz)

Municipios de Cariacica e Viana

Sentido Bairro-Centro:

PONTO

1
2

3

LOCAL

Av. Elias Miguel

Av. Getdlio Vargas (em frente ao Palacio Anchieta)
Av. Princesa lsabel (entre as Ruas Marcelino Duarte e
Pietrangelo De Biase)

Rua Dom Bosco

Sentido Centro-Bairro:

PONTO

1

2
3
L
5

LOCAL

Rua Dom Bosco

Av. Jeronimo Monteiro (em frente ao Hotel Helal)
Praca 8

Rua José de Anchieta

Av. Duarte Lemos
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- Linhas do Sul de Retorno
Municipio de Vila Velha

Sentido Bairro-Centro:

PONTO LOCAL
1 Av. Elias Miguel
2 Av. Pres. Florentino Avidos

Sentido Centro-Bairro:

Param nos mesmos pontos das linhas diretas a partir da Av. Republica.

Municipios de Cariacica e Viana

Sentido Bairro-Centro:

PONTO LOCAL
1 Av. Elias Miguel
2 Av. Pres. Florentino Avidos

Sentido Centro-Bairro:

Param nos mesmos pontos das linhas diretas a partir da Av. Republica.

- Linhas do Norte diretas
Municipios de Vitoria e Serra
Sentido Bairro-Centro:

PONTO LOCAL

1 Rua Henrique de Novais

2 Av. Jerdnimo Monteiro (em frente ao Palacio do Cafe)
3 Rua Gal. Osorio
4L

Rua Pedro Nolasco
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Sentido Centro-Bairro:
PONTO LOCAL

1 Rua. Pedro Nolasco
2 Av. Governador Bley (atras dos Correios)

3 Av. Princesa l|sabel {em frente ao Cine Paz)

- Linhas do Norte de Retorno
Municipios de Vitoria e Serra

Sentido Bairro-Centro:
Ponto final na rua Aristeu Aguiar e pontos de percurso definidos pe
orgao concedente. Nos trechos comuns com as linhas diretas os pon

tos deverao coincidir.

Sentido Centro-Bairro: ‘
Ponto inicial na Rua Aristeu Aguiar e pontos de percurso definidos
pelo Orgao concedente. Nos trechos comuns com as linhas diretas os

pontos deverao coincidir.

0s quadros 1 e 2 mostram a distribuicao das frotas para as linhas de

retorno do Sul e do Norte respectivamente.

- 0s beneficios provenientes das modificacoes serao imediatos e podem

ser definidos como:

- Redugao da circulagao de aproximadamente 100 onibus por hora no cen

tro;

- Mais opc¢oes de transbordo no trecho de contato das linhas do  Norte

com as do Sul;
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Melhor distribuicao da carga dos onibus, com oferta de assentos em

toda a Area Central;

Redugao de cerca de 7% no volume de veiculos no centro e o nao en
volvimento das linhas de retorno do Norte no engarrafamento na Vila
Rubim;

Incremento da capacidade de transporte das linhas de retorno com a

reducao de cerca de 14 minutos no tempo de viagem (ciclo); e

Melhor distribuicao dos passageiros pelos pontos.

As linhas da FUNDEP que ligam os bairros da zona Sul (Sto Antonio,
etc) aos bairros da zona Norte (B. Penha, etc) nao serao divididas,

assim como a Linha Santo Antonio - Centro.



QUADRO 1

LINHAS DO SUL - DISTRIBUICAO DAS FROTAS REDUZIDAS POR LINHA - DUAS HORAS PICO DA TARDE

A - VIACAO ALVORADA LTDA.

DOM BOSCO ~ CENTRO
CICLO CAPACIDA INTERVA CICLO [CAPACIDA | INTERVA
LI NHA , DE DE Lo . DE DE Lo =

DEMANDA | FROTA (min) TRANSP. | (min) |DEMANDA | FROTA (min) | TrRanss. (min)
Jardim Itapoa 3 136 186 L6 2 122 136 61
Santa Monica 2 118 144 59 2 104 160 52
VVila Batista 3 92 276 31 2 78 216 39
Santa Ines 2 126 134 63 2 112 150 56
1tha das Flores 2 100 168 50 2 86 196 43
Jardim Marilandia 3 86 293 29 3 72 350 24
Cobilandia 3 90 282 30 3 76 330 2
IBES 3 84 300 28 2 70 240 35
Aribiri 2 86 196 43 2 72 234 24
Praia da Costa 4 120 280 30 3 106 238 36
Novo México 6 120 420 20 6 106 476 18
Gloria 2 86 196 43 2 72 232 36
Sao Vicente ] - - - - - - -
Conjunto Militar 3 126 200 L2 3 112 225 38
Vale Encantado 3 100 252 34 - - - -
Vila Velha 9 100 756 12 9 86 879 10
Atalde 2 96 176 48 2 82 204 1|
Santa Rita 2 9l 180 L7 2 80 212 4o
Vila Garrido 3 94 270 32 2 80 212 Lo
p. Costa (Seletivo) 3 120 - - - - - -
P. Costa (S. Executivo 4 120 - - - - - -
N. México (S. Exec.) 2 120 - - - - - -

8¢t



B - VIACAO PLANETA LTDA.

DOM BOSCO ILHA DO PRINCFPE
CICLO | CAPACID.| INTERV. cicLo ' CAPAClD; INTERV.

LINHA DEMANDA | FROTA | (i) | TRansp. | (min) | PEMANDA | FROTA (min) | TRANSP. | (min)
Itangué 5 120 350 24 5 106 397 22
Porto de Santana 4 110 306 27 L 96 350 24
Oriente 2 9L 179 47 - 80 - -
Santana de Cima 2 116 145 58 2 102 165 51
Alto Lage 2 89 189 L5 2 75 224 38
Jardim América 3 84 300 28 2 70 240 35
Flexal 6 130 388 22 5 116 363 24
Vila Capixaba 3 100 252 34 - 86 - -
| taquari 3 97 260 33 - 83 - -
Morro Expedito 2 97 174 L9 - 83 - -
Campo Grande 7 102 577 15 6 88 573 15
Vila Betania 3 148 171 50 2 134 126 67
Viana 2 151 112 76 2 137 123 69
Areinha ] 122 69 122 - 108 - -
Sotema 2 108 156 5h 2 94 179 L7
Cariacica 4 140 240 35 3 126 200 L2
Canaa 2 - - - - - - -

LTT



C - VIAGAO RI0O DOCE.

DOM BOS}CO ILHA DO PRINCIPE
LINHA . DEMANDA FROTA CICLO CAPACID.] INTERV. DEMANDA | FROTA CcicLo CAPACIDJ INTERV,
(min) TRANSP.| (min) (min) TRANSP.| (min)
Vale Esperanca 1 7h 1k 37 - 60 - -
Vila Isabel 2 119 142 60 - 105 - -
Rosa da Penha 4 119 283 30 3 105 240 35
Cagaroca 2 219 77 110 - 205 - -
Rio Marinho 2 95 177 48 - 81 - -

BZ1



QUADRO 2

LINHAS DO NORTE - DISTRIBUICAO DAS FROTAS REDUZIDAS POR LINHA

A - VIAGAO |DEAL

- DUAS HORAS PICO DA TARDE (17 - 19hs).

DOM BOSCO ILHA DO PRINCTPE
CiCLO CAPACID. | INTERV. CiCLO CAPACID.[ INTERV.

L1 NHA DEMANDA FROTA (min) TRANSP. (min) DEMANDA FROTA (min) TRANSP. | (min)
Aeroporto 3 104 243 35 6 118 428 20
Bairro Repliblica 5 88 L78 18 9 102 742 12
B - VlAgﬁO PENEDO
Jardim da Penha 5 70 600 14 9 84 900 10
Tubarao 2 78 216 39 3 92 274 31

621




C - VIACAO TABUAZEIRO

DOM BOSCO ILHA DO PRINCIPE
L1 NHA DEMANDA FROTA CICLO CAPACID.] INTERV. DE MANDA FROTA CiCLO CAPACID.] INTERV.
(min) TRANSP. | (min) (min) | TRANSP. | (min)
Praia do Canto 4 61 551 16 6 75 672 13
Santa Lucia 3 65 388 22 5 79 532 16
Sao Cristovao L 48 700 12 8 62 1084 8
Tabuazeiro k 68 Lgs 17 8 82 820 11
| tararé 2 64 263 32 3 78 324 26
D - VIAGAO GRANDE VITORIA
Bento Ferreira 55 306 28 69 366 23
Praia do Sua 66 510 17 80 735 12
Eucalipto - - - L7 1252 7
E - VIAQAO PARATODOS
Jardim Camburi 11 - - - 22 118 1567 6
F - VIAGAO CAPIXABA
Bairro de Fatima 2 96 175 48 3 110 230

37
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G - VIACAO ATLANTICA
DOM BOSCO 1LHA DO PRINCTPE
LI NHA CicLo CAPACIDJ) INTERV. CICLO CAPACID.] INTERV.
DEMANDA | FROTA 1 (nin) | Transp.| (min) | DEMANDA | FROTA (min) | TRANSP. | (min)
Mangui nhos 2 110 153 55 3 124 204 L2
Jacaraipe 2 122 138 61 3 136 186 46
Nova Almeida 2 146 116 73 2 160 105 80
H - VlAgﬁO SERRANA
Carapinao 4 6
Carapina 2 85 198 43 b 99 340 25
Sao Diogo 2 96 175 48 2 110 153 55
Pitanga 1 140 60 140 2 154 110 77
CIVIT 2 131 129 66 3 145 174 L9
Praia Carapebus 2 119 142 60 - 33 - -
Serra L 125 269 32 7 139 Lok 20
Sao Sebastiao 1 99 85 50 2 113 149 57
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LINHAS DE BAIRRO A BAIRRO

VIACAO GRANDE VITORIA.

DOM BOSCO ILHA DO PRINCIPE ,
LINHA CciCLO CAPACID. }INTERV. CIQLO CAPACID. [INTERV.
DEMANDA | FROTA (min) TRANSP. | (min) DEMANDA FROTA (min) |TRANSP. | (min)

Santo Antdnio 5 57 737 12
Campus Universitario 7 120 490 18
Quadro/Santa Teresa 5 75 560 15
Santo Antdnio/Consolacao 11 85 109 8
Caratoira/B.da Penha 11 86 1075 8
VIAGAO |MPERIAL

I lTha de Santa Maria 11 60 1540 6
VIAQKO PLANETA

S.Torquato/Jucutuquara 8 100 672 13

2ET






	IJ00094-1
	IJ00094-2
	IJ00094-3

