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APRESENTACAO



A implantação do Sistema de Transporte Aquaviário na baia de Vitória,

e uma das opç~es mais racionais no sentido de melhorar o serviço de

transporte de passageiros na Aglomeraç~o Urbana da Grande Vitória.

Já tendo em funcionamento a I inha piloto Vitória-Paul, em fase final

de construção o terminal da Prainha, em Vi la Velha; definido o local

do terminal de Porto de Santana, em Cariacicaj e viabil izado a esta­

ção, necessário se faz, de imediato, o estudo de localização, dimen ­

sionamento e propostas alternativas do projeto de novo terminal para

a área central de Vitória, para onde deverão convergir a maioria das

viagens a curto prazo.

Esse é o objetivo do presente trabalho, sendo as proposições nele cons

tantes fruto de um trabalho integrado com as demais recomendaç~es do

PlCfYiO de Ação Imediata de T:mnsporte e Trânsito - P.4ITT~ em fase f i­

nal de elaboração.



INDICE

APRESENT,Il,ÇÃO

LISTA DE QUADROS E FIGURA

L!STA DE MAPAS E GRAFICOS

v/:

PÁGINAS

1 - LOCAL IZAÇÃO DO TERM INAL .................•..••..•......••.•.••

1. 1 •

1. 2.

Considerações Gerais ................••.......•.••.....•

Considerações Especificas e Proposições ..

2

3

2 - DIMENSIONAMENTO DO SISTEMA •.....••...• 5

3 - ATRACADOUROS NO TERMINAL DO CENTRO .......••••........•.••...• 11

4 - PROGRAMA ARQUITETONICO DO TERMINAL DO CENTRO .•...•...•..••••• 14

5 - FLUXOGRAMA •••.........••...•...•••...•...••.•....••.••.••.•.• 16

6 - CONSIDERÇÕES GERAIS

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

Variações de Marés

Mód u1os fi fi li' ti ..

Vedações .....•...•.......•.........•.....•..••.•..•.•••

Controle de Bilhetes .......•.....••••.......•..••....••

18

19

20

20

7 - ESTUDO PRELIMINAR ALTERNATIVA 1 ..........••.•.. ..•.....•..... 21

7.1.

7.2.

7.3.
7.4.

Si s tema Estrutura 1 ..•.•...•.......•••......••..•.•.••.•

Interface Terres tre ....•.........•.••.••....••.••...•••

Hall de Acesso .....•...•.•...•...•.••......•..., .• , •••..

Areaslntermediárias .............................•.•••.•

22

22

22

23



7.5.

7.6.

7.7.

7.8.

7.9.

SaJas de Espera de Embarque ..................•...••..••

Interface Marítimo

Desembarque ............................•..........••.•.

Ad . . ~ - A'mlnlsLraçao e pOIO .....................•••.•........

Areas Totais do Terminal ...........•.•....•.•.••••.••.•

23

23

24

24

24

8 - ESTUDO PRELIMINAR ALTERNATIVA 2 .........••••...•.....••.•...• 25

8. 1.

8,2.

8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

8.9.

8.10.

8. 11 .

Sistema Estrutural ................••.•..•....••..••••••

Interface Terrestre ..........•......•.........••••.•..•

Ha 11 •.••.•••••.••.•••••••., .••....••••••••••••••••••••••

Rampa s ..............................•.•..••..•.•.•.•.•.

Area para Compra de Bilhetes ........•.•............•..•

Áreas Intermediárias ............•...•.•.. , •..•.••••....

Salas de Espera de Embarque ........•...•.....••.•••.•.•

Interface Marítimo

Desembarque ...................••.......•.••...••..•••.•

Administração de Apoio ....•.•......•..•... ••.•..•.•••.•

Areas Totais do Terminal ...........•..•..•.•..•••••.•••

26

26

26

26

28

28

28

28

29

29

29

9 - CONSlDERAÇÔES GERAIS .•.•••••...••••.••.......•••.•••••••••.•• 30



LISTA DE QUADROS E FIGURA

Quadro

Quadro 2

Quadro 3

Terminal Aquaviário do Centro

Distância e Tempos de Viagens

Dimensionamento do Sistema Terminal Centro ....•....

9

10

10

Figura 1 Rampa 5 ••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 27



LISTA DE fvlAPAS

N'?

N'? 2

N'? 3

Local ização do Terminal

Estudo Prel iminar Alternativa 1 - (Sobre Estaca)

Estudo Preliminar Alternativa 2 - (OOLPHINS)

LISTA DE GRÁFICOS

N?
, a EtapaI-

N'? 2 2~ Etapa

N'? 3 3ê Etapa



1.
-

LOCALIZAC~O DO TERMINAL



1,1. CONSIDERAÇOES GERAIS

o incentivo ao Sistema Aquaviário visa oferecer alternativas a circula

ção de passageiros desviando do Sistema Rodoviário um percentual signi

ficativo ..ro. local ização dosterminais previstos no PAlTT - Plano de

Ação Imediata de Transporte e Trânsito - trabalho em elaboração pela

FJSN, foi definida visando a integração dos mesmos ao Sistema Rodoviá

rio, facilitando a operação de transbordo de passageiros. Devem ofe

recer fáci 1 acesso às linhas alinentadoras, e por serem pontos de con

vergência devem se local Izar próximos às áreas centrais.

Todos, com exceção do de Vit5ria sao terminais mistos por integrar os

dois Sistemas de Transporte Coletivo. O de Vitória - Centro atenderá

principalmente às viagens com origem ou destino em sua vizinhança. De

ve ser integrado por vias exclusivas para pedestres ao Sistema Rodoviá

rio e às demais vias que constituirão o 'Idominio do pedestre!'.
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CONSIDERAÇOES ESPECIFICAS E PROPOSrçOES

Ao ser local izado o Terminal do Centro, procurou-se determinar o ponto

que melhor atendesse à possibil idade de efetuar a integração recomen

dada no PAITT.

Levou-se em consideração o fato de qu~ em uma primeira fase de impla~

tação do PAITT,a travessia sobre as Avenidas Beira Mar e Princesa Isa

bel poderiam ser controladas através de sinaleiras, enquanto que na

etapa posterior surgiria a necessidade de execução de passagens de ni

vel garantindo ao usu~rio do sistema um percurso que fosse seguro, en

tre o terminal e os possíveis pontos de dispersão.

Para a Av. Beira Mar, a proposição que se mostrou mais viável foi a de

rebaixamento de 1,SOm (um metro e cinquenta centimetros) da avenida,

apenas no ponto de cruzamento, para passagem de pedestres no nível infe

rior, e elevação, também de 1.SOm naquele ponto, da via para veículos.

A possibil idade, portanto, de desenvolver a rampa necessária foi um den

tre os fatores condicionantes na localização do terminal do Centro.

Considerando-se o raio de inf]u~ncia do terminal,assim como também a

facil idade de integração com as vias de pedestre, duas local izaç6es se

mostraram inicialmente como prov~veis; em frente a Praça Pio XI I e em

frente a Rua Pietrangelo De Biase.

A primeira alternativa foi eliminada face a dificuldade de desenvolvi

menta da rampa de acesso a elevação, assim como também pelo comprornet~

mento do espaço que permite urna abertura visual naquele ponto.



A segunda alternativa portanto, mostrou-se como a mais indiccda, fazen

do-se algumas sugestoes a serem posteriormente detalhadas:

a) - Execução de alargamento do passeio, na Av. Beira Mar, no lado do

mar, frente ao terminal.

b) - A passagem de nível na Av; Bei ra Mar seja executada em frente a

Av, Pietrangel0 De Biase, com largura suficiente para evitar sen

saçoes desagradáveis, e sem pontos de obstrução visual que compr~

mentam a segurança de seu usu~rio,

- A rampa para carros com decl ividade de 5%, com taludes laterais

(frente a Caixa Econômica e o Ministêrio da Fazenda) que serao

possíveis com o estreitamento do canteiro central no trecho em

rampa.

c) - A Rua Pietrangelo De Biase seja destinada exclusivamente ao pede~

tre.

d) - A passagem de nível na Av. Princesa Isabel seja objeto de estudo

posterior mais detalhado, considerando as seguintes alternativas:

- Desapropriação de parte ou total idade do terreno situado na esqui

na da Rua Pietrangelo De Biase com Av. Princesa Isabel para aces

so e desenvolvimento de passarela.

- Instituição de incentivo através da Prefeitura Municipal, visando

a adoção de uma solução arquitetônica que integre a edificação na

quele terreno à passagem de nível para pedestres.
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DIMENSIONAMENTO DO SISTEMA
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o PAITT ao dimensionar o Sistema Aquaviário estabelece hipóteses

para sua implantação por etapas, visando atender as diversas fases de

funcionamento que variarão não apenas em decorrência de execução das

construções necessárias,como também da aquisição das barcas necessa

rias ao atendimento à demanda real do sistema.

Os dados que se seguem referentes alinhas, tempo de viagem, numero de

partidas de barcas, número de barcas e demanda ,foram obtidos nos estu

dos que estão sendo desenvolvidos pelo PAITT.

Tais elementos se tornam necessários para quantificar os atracadouros

para o Terminal do Centro, assim como também para o dimensionamento das

diversas áreas funcionais.

lê ETAPA DE FUNCIONAMENTO

CENTRO

o

PORTO

SANTANA

PAUL PRAINHA
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Nesta fase, foi considerado operando o terminal do centro. no lado da

Ilha e no Continente, os terminais de Porto de Santana, Paul e Prainha,

estando em operação as sete barcas recentemente adquitidas. O numero

de passageiros atendidos, ° numero de partidas de barcas e os interva

los entre estas, estão,portanto,l imitadas pela capacidade de atendimen

to das mesmas.

2~ ETAPA DE FUNCIONAMENTO

CENTRO

~
/ \ ~

O \
O

PORTO

SANTANA

PAUL PRAINHA

Mesma situação anterior quanto aos terminais que estarão em fun

cionamento porém operando totalmente com o número de barcas suficien

te para atender a toda demanda. Foi considerada a demanda real pelo

sistema de 1inhas diretas ao centro para duas horas - pico da tarde,

no sentido Centro-Bairro.



3~ ETAPA DE FUNCIONAMENTO

ILHA DO PR1NCIPE CENTRO D. BOSCO

I ", /k~-::;J(
~~/~

PORTO SANTANA PAUL PRAINHA

Nes ta fase, cons i dera-se operando os se i s termi na i s. sendo, cada um des

tes, ligados aos três outros terminais do lado oposto, com o numero de

barcas necessário ao atendimento ã demanda real.



QUADRO 1:

TERMINAL AQUAVIARIO DO CENTRO

NS' PARTIDAS/HORA INTERVALO ENTRE PARTIDAS DEMANDA

LINHAS (ern rni nutos) (2 horas-pico)
- . -

1~ fase 2~ fase 3~ fase 1~ fase 2~ fase a fase ,a fase 2~ fase 3~) fase3. I.

----
Centro-Porto de

3 4 3 9 3 4 17 7 17 1008 2349 928Santana a a a
,--

Centro-Paul 6 a 7 15 10 9 4 6 1868 4526 2726

Centro-Prainha 2 a 3 5 3 28 11 19 600 1433 942

FONTE: "Sistema Aquaviário - PAITT." Quadros 21, 25 e 29. FJSN, 1978.



QUADRO 2. TERMINAL AQUAVIARIO DO CENTRO

10

DISTANCIAS E TEMPOS DE VIAGENS

! LINH,L\S I DI STÂNC IA VELOCIDADE BARCOS TEMPO DE VIAGEM
I (em metros):'; (em nós) ( ,';,';)

I
I

jCentro-P, Santana I 4275 7 25
i I
!centro-pau] I 550 5 9

I

Icentro-pra i nha I 4935 7 28

* Considerando-se manobras.

** Considerando-se o tempo de viagem da barca entre dois tenninais,

acrescido dos tempos de desembarque e embarque (5 minutos),

FONTE: Quadro 9 - "Sistema Aquaviário - PAITT"- FJSN - 1978,

QUADRO 3

DIMENSIONAMENTO DO SISTEMA - TERMINAL CENTRO

I NC: DE BARCAS

I
LINHAS

1~ FASE 2§! FASE 3ª FASE

Centro-P.Santana 3 7 3

Centro-Paul 2 5 3
2

Centro-Prainha 5 3

FONTE: Quadro - 21, 25, 29 de "Sistema Aquaviário - PAITT"- FJSN-1978
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ATRACADOUROS NO TERMINAL DO CENTRO
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Com base nos dados apresentados no capítulo anterior, foram elaborados

gráficos considerando-se os ciclos totais de viage r dos barcos e inter

valos entre partidas das mesmas, visando-se obter o número de atraca ­

douras na Terminal do Centro que atendesse às diversas fases de impla~

tação apresentadas pelo PAITT.

Peja observação dos mesmos, temos que:

a) l~ Etapa de Implantação

Li nha Centro-P.Santana - 1 atracadouro

Linha Centro-Paul - I atracadouro

Linha Centro-Prainha - 1 atracadouro

b) 2~ Etapa de Implantação

Linha Centro-P.Santana

Linha Centro-Paul

Linha Centro-Prainha

- 1 atracadouro

- 2 a 3 atracadouros

- 1 atracadouro

Para alinha Centro-Paul, operando com 5 barcas e partidas regulares a

cada quatro minutos, são necessários 3 atracadouros. O tercei ro servi­

rã para absorver as possíveis irregularidades de tráfego, uma vez que,

entre chegadas e partidas de barcos em um meSmo atracadouro, o interva

lo é de apenas um minuto.

Entretanto, se tivermos operando apenas 4 barcas COm um intervalo de

seis minutos, apos cada 3 partidas com intervalo de 4 minutos (ou dis­

tribuição dos dois minutos excedentes pelas demais partidas), seria

possível termos dois atracadouros para esta linha (ver gráfico 2 - 2~

etapa).

Evidentemente, isto causaria decréscimo no atendimento ã demanda, mas

é preciso considerar a possibil idade de já existirem, a este tempo, o~

tros terminais em funcionamento (Ilha do Prfncipe ou Dom Bosco), que

corresponderia a uma fase intermediária de operação entre as 2~ e 3~

etapas de implantação e consequente alteração da demanda prevista.



c) 3~ Etapa de Implantação

linha Centro-P.Santana - I atracadouro

Linha Centr-o-Paul - 1 a 2 atracadouros

Li nha Centro-Prainha - I atracadouro

Nesta fase,teremos tr~s barcas em funcionamento na linha Centro-Paul,e

com um único atracadouro seria necessário um perfeito controle de ope­

ração, sem condições de recuperar os atrasos provocados por qualquer

irregularidade de tráfego. r, portanto, conveniente funcionar nesta e­

tapa com dois atracadouros (ver gráfico 3 - 3~ Etapa).

CONCLUSÕES:

3

Podemos, então, concluir que no terminal do Centro as linhas Centro-

-Prainha e Centro-P.Santana, um atracadouro para cada uma delas atende

rã a todas as três fases de implantação do Sistema.

A linha Centro-Paul poderá, em primeira fase, operar com apenas um a­

tracadouro, passando a dois em uma segunda, que poderia tanto corres ­

ponder a aquisição de mais barcas, como ao infcio de funcionamento dos

outros terminais do Continente.
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A

PROGRAMA ARQUITETONICO DO TERMINAL DO CENTRO



1.

2.

2. 1.

2.2.

CONDiÇÕES DE INTERFACE TERRESTRE

FUNÇÕES DO TERMINAL

Recepção ao Passageiro

Controle de passagem

15

Areas Intermediárias2.3.

2.4, Ut i 1idades Banheiros

Telefone

Informações

Primeiros Socorros

2,5, Áreas de Embarque

Áreas de Desembarque

Linhas de Fluxos

li nhas de Fl uxos

2.6. Áreas de Apoio Operacional

2.6.1.

2.6.2.

2.6,3.

2.6.4.

2.6.5.

Administração do Terminal

Salffi de uso geral,funcionais

Armazenagem de material náutico

Manutenção

Utilidades para funcionários Telefone

Banheiros

Primeiros Socorros

2.7. Interface Marftimo

2.7.1.

2.7.2.

2.7.3.

Passarelas

Flutuantes (atracadouros)

Sistema de Apoio Hidrantes

Linha coletora para agua de porão

Força em 220 V e 24 V cc.
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FLUXOGRAMA
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-CONSIDERAÇAOES GERAIS



1.9

Al~m das condiç~es referentes ao interface terrestre, dimensionamento!

do Sistema Aquavi~rio, programa do terminal e seus flu~os, ainda ou

tros fatores foram observados e se apl icam aos dois estudos prelimina

res:

6.1. VARIAÇÕES DE MARtS

Para fixação de uma cota básica para a edificação,assim como para a

determinação da extensão das rampas de acesso aos flutuantes,os dados

referentes às marés na baía de Vitória foram extraídos do trabalho

"Plano de Urbanização da Ilha do Príncipe - Estudo de Viabilidade"­

CONDUSA - 1973, e complementado por informaç~es obtidas na COMDUSA e

no Porto de Vitória.

Foi considerado como referência principal o valor máximo da preamar

em sua sizigia equinoxial (ou seja, 2,40m em relação ao zero hidrogrã

fico) ao qual se adicionou 0,80 (oitenta centlmetrcs)para a altura do

flutuante acima da linha d1ãgua

6.2. MODULaS

Para atender as exigências de acrescimo do terminal para a linha Cen
a . - - ~tro-Paul na 2- fase de Implantaçao sao propostos modulas de constru

ção que permitem a execução das novas áreas sem interferência no seu

funcionamento normal.

O alargamento do passeio da Av. Beira Mar será prolongado nas extremi

dadesdo terminal já em função desse futuro acréscimo,
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A disposição a 45~ visa facil jtar manobras das embarcações.

6.3. VEDAÇÕES

Recomenda-se que as vedações no terminal 1imitem-se ao indispens~vel.

Demais divisórias para separação de fluxos e ~reas deverão interferir

o mínimo possível na paisagem, sendo executadas em materiais transp~

rentes ou elementos vasados.

6.4. CONTROLE DE BILHETES

Embora não esteja definido o sistema de bi lhetes,considerou-se a possi

bi J idade de sua integração com 05 de 6nibus.assim como tamb~m a venda

de carnês para 05 usuários habituais. Optou-se pela separação entre

guichês e roletas,permitindo o acesso direto às areas intermediárias

aos portadores de bi lhetes previamente adquiridos. Estão local izados

em grupos de dois guichês para cada linha, podendo entretanto serem

dispostos em conjunto no hall de acesso.
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ESTUDO PRELIMINAR ALTERNATIVA 1
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7.1. SISTEMA ESTRUTURAL

Nesta alternativa,a estrutura do terminal seria executada no sistema I

convencionaLista é,tubulões, pilares, vigamento, lajes e estrutura de

cobertura.

Os atracadouros das barcas seriam flutuantes com acesso à parte

através de rampas.

7.2. INTERFACE TERRESTRE

fixa

o acesso ao terminal se faz através da passagem de nível para pede~

tres ou pelo passeio ao longo da Av, Beira Mar, que se alarga em sua

frente. Em uma das extremidades o alargamento maior do passeio desti

na-se a receber seu acréscimo futuro e na outra propõe-se uma pequena

praça ajardinada.

7.3, HALL DE ACESSO

Área destinada a recepçao e saída de passageiros e a concentração nos

momentos de pico, nela estando situados serviços e utilidades tais co

mo informações, sanitários, telefones e guarda.

Neste hall se dividem os fluxos destinados às diversas linhas.

Área total 765.00
2

m
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7,4, AREAS INTERMEDIARIAS

Áreas destinad~ a espera de barcas quando as salas de embarque já tive

rem atingido a sua lotação.

Para Porto de Santana, 100.00 m
2

de área e para Paul e Prainha. 125.00m~

Se considerarmos a ocupação por um número de pessoas igual a capacid~

de de uma barca (140 pessoas) teremos respectivamente 0,70 m
2

/pessoa e
20,90 m/pessoa,

7.5. SALAS DE ESPERA DE EMBARQUE

Com controle de acesso nas roletas, só sendo permitida entrada de

um número de pessoas igual a capacidade da barca. Com área igual para

as três linhas, 150.00 m2, e um índice de 1.07 m2/pessoa.

Para cada uma dessas salas, dois pequenos sanitários.

Grandes portões de correr que só se abrem para o embarque impedem a

interferência de fluxos de passageiros. Possuem ainda uma sarda late

ral de emergência.

7e60 INTERFACE MARrTI~lO

o terminal é provido de passarelas para passageiros e outras exclusi

vas para funcionários. Essas últimas são bloqueadas por portoes em

alguns pontos, impedindo a circulação de passageiros de um atracadouro

para outro.
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o acesso aos flutuantes se faz através de rampas articuladas.

7.7. DESEt-1BARQUE

Para o desembarque de passageiros, um corredor de aproximadamente S.OOm

de largura, que conduz ao hal I.

7.8. ADMINISTRAÇÃO E APOIO

A sala destinada a administração do terminal, comunica-se facilmente

com o hall e com o interface maríti~o, assim como também as áreas des­

tinadas a funcionários e ao posto médico.

A sala de rádio foi situada voltada para o mar, como lhe convem e as á

reas de dep6sito e manutenção em uma das extremidades do terminal.

7.9. AREAS TOTAIS DO TERMINAL

7.9.1.

7.9.2.

7.9.3.
7.9.4.

2
Area da parte fixa - 2.512,SOm , incluindo passarelas.

2
Areas das rampas - 300.00m •

2
Area total dos flutuantes - 315.00m .

Area total - 3.127,50m
2

.
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8,1, SISTEMA ESTRUTURAL

Nesta alternativa,o terminal é formado por uma parte fixa com estrutu

ra no sistema convencional e três módulos flutuantes com dimensões a

proximadas de 34,OOm por 20.OOm cada um, e sustentadas por quatro gra~

des DOLPHINS,

8,2. INTERFACE TERRESTRE

Apresenta apenas pequenas diferenças da alternativa anterior.

8,3. HALL

Constitu , juntamente com a administraç~o,a parte fixa do terminal.

Com iguais funcões as do hall da alternativa anterior e área de 1075,OOm2

8.4. RAf~PAS

Os acessos e saídas dos flutuantes se farão através de rampas específl

cas para fluxo do embarque e desembarque.

Medidas em projeções horizontal, seu comprimento é de 13.00 metros, S~

rão articuladas e sua declividade variará com a maré,conforme gráfico

anexo,

Sugere-se que seja estudada a conveniência de sua execuçao em seções

articuladas de forma que a partir de 10% de declividade se transformem

em escada, para maior conforto dos usuários.

Além das rampas dos fluxos de passageiros, propõe-se uma outra destina

da exclusivamente a funcionários.
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8.5. ÁREA PARA COMPRAS DE BILHETES

Frente aos guichês,foi destinado um espaço para formação de filas em

cada um dos módulos. No caso de disposição conjunta dos guichês no

hal 1, conforme já mencionado, este seria incorporado à área intermediá

ria.

8.6. ÁREAS INTERMEDIÁRIAS

Com função idêntica a alternativa anterior e índice de O,71m
2

/pessoa,

para as! inhas Centro-P.Santana e Centro Paul, e 1,07m
2
;pessoa, para

a linha Centro-Prainha, considerando-se a lotação cOI'respondente a ca­

pacidade de uma barca (140 pessoas).

8.7. SALAS DE ESPERA DE EMBARQUE

Controle igual ao da alternativa anterior e índice de O,71m2/pessoa em

todas as I inhas. Como a anterior, possui portões de embarque, porta de

emergência e sanitârios.

8.8. INTERFACE MARfTIMO

A extremidade do flutuante constitui o atracadouro das barcas.

Em uma das laterais de cada flutuante, está a circulação de funcioná­

rios e serviços.
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Propõe-se que a I igação entre os flutuantes seja feita por passarelas

metálicas articuladas.

8.9. DESEMBARQUE

Atrav~s de corredores com largura aproximada de 5.GGm ligadas ao hal I

por rampas.

8.10. ADMINISTRAÇÃO E APOIO

A sala destinada a administração situa-se na parte fixa do terminal e

se comunica com um dos flutuantes por uma rampa. Os serviços de apoio

ao terminal distribuam-se pelos três flutuantes.

8.11. ÁREAS TOTAIS DO TERMINAL

8.110 1 Área da fixa 1162,50 2parte m

8. 11. 2 Área de rampas e passarelas 436.00
2

(incluindom

passarela entre flutuante)

8.11.3 Área total dos flutuantes 2040.00 2m

8.11.4 Area total 3638.50 m
2
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-
CONSIDERACOES FINAIS



Acredita-se ser recomendável na compração entre as duas alternativas a

presentadas, considerar nao apenas o custo das obras, como tamb~m a fa

cilfdade de execução de cada uma delas.

Se por um lado a Alternativa 1 apresenta a vantagem de utilizar uma

tecnologia conhecida e habitualmente praticada, a segunda proporciona

a possibi lidade de execução em um tempo menor. Isto porque, enquanto

no local do terminal se constroi a parte fixa e os DOLPHINS, os módu ­

los-flutuantes podem ser executados em outro local e rebocados pelo

mar até a obra, já prontos para receber a super-estrutura (estrutura

de cobertura. divisões, físicos e equipamentos).

31
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