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INTRODUGAO




Nas duas Gltimas décadas a economia do Espirito Santo sofreu varias
transformagoes que contribuiram para urbanizagao acelerada da Grande

Vitoria.

0 declinio da cafeicultura no interior e a politica de incentivo a

industrializacao na capital provocaram o inchamento da regiao, atra.

ves da migragao do homem do campo para a cidade.

Esta migragac encontrou a Grande Vitoria despreparada, e a infra-es
trutura urbana nao tem conseguido acompanhar este ritmo de urbaniza
cao acelerado (e a posicao da 1lha de Vitéria, como Centro Principal

continuou) .

0 crescimento rapido da populagao adensou as areas disponiveis para
habitacao na Ilha, tornando os precos inacessiveis a maior parte da
populacao, que foi forgada a procurar outras areas na periferia,prin

cipalmente nos municipios de Vila Velha e Cariacica.

Com a presenga do Centro Principal na |lha estes municipios se tor
naram dormi.torios, pois todas as atividades principais sao exercidas

em Vitoria, ligada a eles pela Ponte Florentino Avidos.

A falta de um planejamento anterior permitiu que a Ilha de Vitoria
fosse cada vez mais fortalecida como centro principal, pois os prin
cipais estabelecimentos de comercio e servigos, de saude, de educa
géo, de administragao publica e até mesmo de lazer, que sao os mai

ores elementos de atragao de viagens estao ali situados.

Esta centralizagao forgou uma estrutura radial para o sistema de
transportes coletivos. Hoje a grande maioria das linhas de ©onibus
ligam os bairros ao centro de Vitoria e qualquer bairro novo que sur

ja € imediatamente ligado ao centro por uma nova linha de onibus.
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Toda esta movimentagao gerada forgca um movimento pendular nas horas
pico que ultrapassa cerca de trés vezes a capacidade da Ponte e per
to de uma vez e meia a capacidade do sistema viario central, segundo

estudos realizados pela FJSN.

Nas horas restantes, ditas horas normais, estas vias operam com Vo
lumes proximos de suas capacidades e em algumas vezes tambem acima
das mesmas, demonstrando que solucoes dirigidas somente para melho
rar a operacionalidade do sistema de transporte coletivo e do siste
ma de circulagao geral dentro de suas conformagoes atuais serao de

pouca valia.

A configuracao geografica da Grande Vitoria com um canal totalmente!
navegavel, separando o Centro Metropolitano congestionado das areas
residenciais do Continente Sul, permite que se inove em termos de
transportes urbanos, através da implantagao de um sistema aquaviario
que ligue terminais do continente a terminais da llha, funcionando co.
mo sistema complementar ao rodoviario.puro em operagao até o presen
te. Alem disso, este sistema € capaz de gerar beneficios também
na area de planejamento urbano através do fortalecimento de centros

perifericos.

Este trabalho procura demonstrar que mesmo com as modificagoes pre
vistas o sistema rodoviario sozinho nao consegue resolver o intrinca
do problema de transportes da Grande Vitoria. Nao o consegue  tam
bem o aquaviario sozinho. Porém os dois se complementando tem muito

mais chance de uma resposta adequada.




ALTERNATIVAS POSSIVEIS




A estrutura de transportes da Grande Vitoria interliga, principalmen=

te, o centro metropolitano as areas Norte e Sul da Aglomeracao.

As ligagoes para as areas Norte sao feitas através de sistema viario

em boas condigoes de atendimento, operando abaixo da capacidade.

Nestas condigoes o sistema de transporte por Gnibus convencional aten
de bem dentro da exigéncia de tempo de viagem, frequéncia e conforto.
A operacao do sistema so € prejudicada na Area Central guando seus
onibus sao atingidos pelos atrasos causados pelos engarrafamentos da

Tigacao Sul e do proprio congestionamento desta area.

A ligacao com o continente Sul apresenta durante as horas Gteis dodia,
volumes de trafego superiores as suas capacidades, nao oferecendo por
tanto condigoes de frequéncia e tempos de viagem adequados aos siste
mas de transportes co]etfvos, mesmo com a abertura da segunda ponte,
esta situagao nao apresenta tendéncia a melhorar, pois haverd trans
feréncia dos congestionamentos para o sistema vidrio central. No en
tanto, neste caso, existe a oportunidade de uma ligagao complementar,
atraveés do sistema aquaviario possibilitando assim que as viagens cen
tro-Sul se realizem por meio de dois sistemas alternativos, um rodo

viario puro e outro integrado, rodoviario-aquaviario.

Este documento trata da andlise destes dois sistemas alternativos,pro
curando mostrar que eles longe de serem competitivos, sao complemen
tares dentro do que se pretende em termos de planejamento urbano e

de transportes na Grande Vitoria.




3, ANALISE TECNICA




3.1, SISTEMA RODOVIARIO PURO

Como foi visto, uma serie de fatores desencadearam um processo de
concentragao de atividades na area central de Vitoria, gerando um
grande fluxo de veiculos que converge de toda a Microrregiao para o

centro da llha. O vertiginoso crescimento deste volume de  trafego

encontrou o sistema viario despreparado para absorve-lo uma vez que

as proprias condigoes geograficas reforgadas pelo crescimento desor
denado possibilitaram a formacao de um sistema viario deficiente. As
sim, constantes engarrafamentos sao gerados e toda a coletividade &€

atingida. -

Na tentativa de minorar o problema, varias solucoes foram propostas,

algumas das quais atuando apenas sobre o sistema rodoviario enquanto

outras, aproveitando as potencialidades naturais da ilha, procuram

integrar o transporte rodoviario ao aquaviario.

Pretende-se neste item quantificar os beneficios gerados em cada me
lhoria feita no sistema rodoviario, mostrando o resultado que elas
apresentam em termos de diminuigcao do volume de trafego nos pontos !

criticos ou de aumento de suas capacidades.

0 estudo de capacidades nestes pontos se baseou em experiencias rea

lizadas em Curitiba, cujo resultado demonstrou ser de 800 UCPS/hora’

1UCPS = Unidade de Carros de passeio

Transforma veiculos mixtos em unidade padrao: | carro = 1 UCPS
onibus = 3 UCPS
| caminhao = 3 UCPS
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- a capacidade por faixa de uma via e a determinagao do volume de tra
fego teve como fonte, resultados de pesquisa direta realizada pela
FJSN em setembro de 1977.

Os quadros que se seguem mostram em ordem de prioridade as sucessi
vas mudangas no sistema rodoviario e comparam a capacidade de cada

figargalo'! com o volume de veiculos em circulagao nos mesmos.
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SITUAGAO ATUAL: TODO O FLUXO DE VETCULOS CONVERGIDO PARA A AREA CENTRAL DA ILHA

PONTO CRTTICO

VOLUME DA HORA DE MAIOR
MOVIMENTO NO PERTODO

CAPACIDADE

"~ SENTIDO uces (V)
] ] v/C v/C
N LOGRADOURO 6:00 as 17:00 as ucPs 6:00 as | 17:00 as
9:00 hs, 20:00 Hs, 9:00 20:00
Rod. Carlos Linden
. berg
(trecho ponte/Sio 1998 2626 2400 0,83 1,09
Torquato)
Rod. C. Lindenberg L0 14 800 0 1.82
(5.T./Cobilandia) 7 > 93 ’
TAINDO BR - 262 1073 1191 800 1,34 1,49
P DE
viTORIA Ponte Florentino
Avidos 1738 2591 800 2,17 3,24
Av. Marcos de ,
,,,,,, Nrovedo 2768 3543 21400 1,15 1,48
""" Av. Jeronimo Mon-
A 2572 2889 2400 1,07 1,20
BR - 262 1071 823 800 1,3k 1,03
Rod. C. Lindenbery
(Cobilandia/Sac “ 1096 763 800 1,37 0,95
Torquato)
Rod. C. Lindenberg
(Sao Torg./Ponte) 2318 1544 1600 1,45 0,97
E.. [RANDO
EM Av. R. Kennedy 1909 1385 1600 1,19 0,87
Vi TORIA ‘
P. F. Avidos 2300 1544 800 2,88 1,93
Av. Elias Miguel 3407 2639 2400 1,42 1,10
Av. Getalio Vargas 3051 2485 2400 1,27 1,04
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PQNTO CRITICO MAIOR MOVIMENTO NO CAPACIDADE
SENT!DO PERIONO - LCPS (V) (€)
- . V/C V/C
: :00 . - ~
LOGRADOURO ggg his ;.g'oo 2> | uees © [6:00 as [17:00 a5
] ) ’ ) 9:00 hs [20:00 hs
ﬁ.ié‘w‘% \%31 .
] 3
H 5 30
Rod. Carlos Lindemberg \éﬁg P 30 7y Jiod 08 1,04
(trecho ponte/semafo @ @ : ! }
ro Sao Torquato) \
2 fog
Rod. Carlos Lindembergj 4 &3 , "
AINDO DE ) I U bt 8oc 0,43 ) 82
SALNDO 1 {trecho semaforo - Sao| ¢t @ ke ©o ?q & |
VITORIA Torquato/Cobilandia) E
. Y1z - R X8 : ds
a7 o \ . i
BR 262 v (032 B Boo 124 i}’“{‘?,
} RPN %}t ‘13«5’ ) %
Ponte Flor.Avidos %26 3¢ igé s Ay 8oo 1% 3,24
T2t . ~ |89z =~
: a3 (26 {
‘Av. Marcos de Azevedo \3%’”02:2? Q’? \;O‘mw 2400 1,09 Ay
V252 56
: GoQar) | e @D |, 6 g
Av. Jer.Monteiro mﬁﬂ){@) ko 2400 G)C? : }4 04
4y 4
¥y | au
3R 262 & @) | e )34 | )03
. . b0 . W3
Rod. Carlos Lindemberg & (10%) :_g @ - | 33 095
(trecho Cobilandia/se-| %% & - )" )
ENTRANDO EM| maforo/S.Torquato) -
A 8 96
VITOR! Rod.Carlos Lindemberg 26 e 600 Iys
(trecho semaforo Sao 130 J 0}9;}“
‘Torquato/Ponte) e
' TEW L [9%3% ~ -
Av. Roberto Kennedy st - {(19e4 35 1385 looo W19 0,83
A -
3 . H,Q“;;, s B b .
Ponte Flor.Avidos o (2300 ‘%% Ishy Boo ?5%‘% \}@3 |
3G /
H’@‘”! ?} :}“ 24Q oy
Av. Elias Miguel @) u 2400 )) 34 i 0y
; m@;mww 186 +102¢ 38 [
- LR ‘I?, 4 T
Av. Getulio Vargas | 2¥Gi) © w 2400 | 1{9 1972
Biriogaas. 5?”'* oraes 3 /




QUADRO 2

Situagao

Futura 1: Remanejamento das linhas

12

- 50% dos onibus das linhas do sul retornamna ilha do Principe e os 50% restan

tes retornam da D. Bosco.

- 30% dos onibus das linhas do norte retornam da D. Bosco e 70% atravessam , o
o centro, retornando da |lha do Principe. ;
- As linhas transversais permanecem inalteradas.
VOLUME DA HORA DE A ,
PONTO CRITICO MAIOR MOVIMENTO NO CAPAC I DADE
PERIODO-LICPS. (V)
SENTIDO . V/C V/C
. LOGRADOURO gigg :s 17:00 as UCPS 6:00 as { 17:00 as|
oY e 120:00 hs. 9:00 hs. | 20:00 hs
Rod. Carlos Lindenberg
(trecho ponte/semaforo
~ ) ' 0
S30 Torquato) 1998 2626 2400 0,83 1,09
SAINDO Rod. Carlos Lindeberg
DE (trecho semaforo - Sao 740 1459
VITORIA | Torguato - Cobilandia) 300 0.93 1,82
BR 262 1073 1191 800 1.34 1,49
Ponte Flor. Avidos 1738 2591 800 2,17 3,24
Av. Marcos de Azevedo 2627 3402 2400 1,09 1,42
Av. Jerdonimo Monteiro 2302 2619 2400 0,96 1,09
BR 262 1071 823 800 1.34 1,03
Rod. Carlos Lindenberg
(trecho Cobolandia /Se| 1096 763 800 1,37 0,95
ENTRANDO | maforo/s. Torquato)
EM
VITORIA | Rod. Carlos Lindenberg ;
(trecho semaforo Sao 2318 1544 1600 1,45 0,97 |
Torquato/Ponte g
Av. Robert Kennedy 1909 1385 1600 1,19 0,87
Ponte Flor. Avidos 2300 1544 800 2.88 1,93
Av. Elias Miguel 3266 2498 2400 1.36 1,04
Av. Getdlio Vargas ié}g} gZé]Eﬁ} 2500 1,16 0,92




QuADRO 4

1

4

S1TUACAO FUTURA 3: IMPLANTAGAO DA PISTA EXCLUSIVA PRA ONIBUS, MANTENDO O REMANEJAMENTO DAS

LINHAS .

VOLUME

DE HORA DE MAIOR
PONTO CRITICO MOVIMENTO NO PERTODO CAPACI DADE
o ‘ uces (V)
__SENTIDO
| : ﬁ ‘ V/C V/C
LOGRADOURO 6:00 as 17:00 as UCPs o50 30| 13:00 30
=S R AR LR - \{:U »\,‘3 ";5:u pei
5100 hs | 20:00 ks $:00 hs | 20:00 hs
Rod. Carlos Lindemberg
(trecho ponte/S. Torg.) 1.998 2.626 L. o000 0,50 0,66
Rod. Carlos Lindemberg
(S.Torg./Cobilandia) 740 1.459 800 0,93 1,82
~ SAINDO
. BR 262 1.073 1.191 1.600 0,67 0,74 -
DE
Ponte Florentino Avidos
‘“VITORlA + 2~ Ponte 1.738 2.59] 2.400 0,72 1,08
Av. Elias Miguel 1.571 2,452 1.600 0,98 1,53
Av. Marcos de Azevedo 1.056 960 800 1,32 1,20
Av. Getilio Vargas 1.459 1.776 1.600 0,91 1,11 J;
. Av. Jeronimo Monteiro 843 843 800 1,05 1,05 .
” BR 262 1.071 823 1.600 0,67 0,51
Rod. Carlos Lindemberg .
(Cobilandia/s. Torq.) 1.096 763 800 1,37 | 0,95
- ENTRANDG | Rod- Carlos Lindemberg
(s. Torq./Ponte) 2.318 1.54k% 3.200 0,72 0,48
EM -
VITORIA Av. Roberto Kennedy 1.909 1.385 1.600 1,19 0,87
- Ponge E@rentino Avidos
+ 2= Ponte 2.300 1.544 2.400 0,96 0,64
Av. Marcos de Azevedo 1.080 960 800 1,35 1,20
- Av. Elias Miguel 2.186 1.538 1.600 1,37 0,96
Av. Getdlio Vargas 1.938 1.372 1.600 1,21 0,86
Av. Jeronimo Monteiro 843 843 800 1,05 1,05




STTUAGAO FUTURA 2: UTILIZAGAO DA 22 PONTE MANTENDO REMANEJAMENTO DAS LINHAS.

13

v
VOLUME DE HORA DE

PONTO CRITICO MATOR MOVIMENTO NO CAPACI DADE
PERTODO UCPS (V)
~SENTI DO
/ 6:00 as 17:00 as - V/C jmw v/C |
LOGRADOURO 9:00 hs | 20:00 hs | UCPS 6:00 35 [17:00 35|
3:00 hs | 20:00 hs |
Rod. Carlos Lindemberg
(trecho Ponte/Sao Torqg.) 1.998 2.626 4,000 0,50 0,66
Rod. Carlos Lindemberg
:SA!NDO (S3o Torq./Cobilandia 740 1.459 800 0,93 1,82
DE BR 262 1.073 1.191 1.600 0,67 0,74
~JIT0R!A Ponte Florentino Avidos
+ 22 ponte 1.738 2.591- 2. 400 0,72 1,08
Av. Marcos de Azevedo 2.627 3.402 2.400 1,09 1,42
,,,,, Av. Jeronimo Monteiro 2.302 2.619 2.400 0,96 1,09
BR 262 1.071 823 1.600 0,67 0,51
Rod. Carlos Lindemberg
(Cobiladndia/S. Torquato) 1.096 763 800 1,37 0,95
:ENTRANDO Rod. Carlos Lindemberg
(S30 Torq./Ponte) 2.318 1.544 3.200 0,77 0,48
EM :
; VITORIA Av. Roberto Kennedy 1.909 1.385 1.600 1,19 0,87
Ponte Florentino Avidos
+ 22 ponte 2.300 1.544 2.400 0,96 0,64
Av. Elias Miguel 3.266 2.498 2.400 1,36 1,04
~ Av. Getdlio Vargas ,gwéj}giig <M2.215) 2.h00 1,16 0,92




QUADRO 2

Situacao

Futura 1: Remanejamento das linhas

- 50% dos onibus das linhas-do sul retornamna ilha do Principe e os 50%, restan

tes retornam da D. Bosco.

- 30% dos Onibus das linhas do norte retornam da D. Bosco e 70% atravessam o

o centro, retornando da |lha do Principe.

- As linhas transversais permanecem inalteradas.

VOLUME DA HORA BE

PONTO CRITICO MAIOR MOVIMENTO NO CAPAC|9ADE
PERTODO-UCPS (V)
SENTIDO . V/C V/C
LOGRADOURD 6388 :s 17:00 as uePs 6:00 as 17:00 as
9:00 hs.  150.00 hs. 9:00 hs. | 20:00 hs
Rod. Carlos Lindenberg
(trecho ponte/semaforo ‘
S30 Torquato) 1998 2626 2400 0,83 1,09
SAINDO Rod. Carlos Lindeberg
DE (trecho semaforo - Sao 740 1459
VITORIA | Torquato - Cobilandia) 800 0.93 1,82
BR 262 1073 1191 800 1.34 1,49
Ponte Flor. Avidos 1738 2591 800 2,17 3,24
Av. Marcos de Azevedo 2627 3402 2400 1,08 1,42
Av. Jerdnimo Monteiro 2302 2619 2400 0,96 1,09
BR 262 1071 823 800 1.34 1,03
Rod. Carlos Lindenberg
(trecho Cobolandia /Se| 1096 763 800 1,37 0,95
ENTRANDO | maforo/S. Torquato)
EM :
VITORIA | Rod. Carlos Lindenberg
(trecho semaforo Sao 2318 1544 1600 1,45 0,97
Torquato/Ponte '
Av. Robert Kennedy 1909 1385 1600 1,19 0,87
Ponte Flor. Avidos 2300 1544 800 2.88 1,93
Av. Elias Miguel 3266 2498 2400 1.36 | 1,04
Av. GetGlio Vargas 2781 2215 2400 1,16 0,92
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¢ ADRO 3

SITUACAO FUTURA 2: UTILIZAGAO DA 22 PONTE MANTENDO REMANEJAMENTO DAS LINHAS.

13

PN

fq'
VOLUME DE HORA DE

PONTO CRITiCO MATOR MOVIMENTO NO CAPACI DADE
- PERTODO UCPS (V)
SENTIDO
‘ . 6:00 as 17:00 as | V/C V/C
LOGRADOURO 9:00 hs 20:00 hs UcPs 6:00 as {17:00 as
= 9:00 hs §20:00 hs
Rod. Carlos Lindemberg
(trecho Ponte/Sao Torq.) 1.998 2.626 4,000 0,50 0,66
Rod. Carlos Lindemberg
~ AINDO (Sao Torqg./Cobilandia 740 1.459 800 0,93 1,82
DE BR 262 1.073 1.191 1.600 0,67 0,74
"ITORIA Ponte Florentino Avfdos
+ 22 ponte 1.738 2.591 2.400 0,72 1,08
Av. Marcos de Azevedo 2.627 3.402 2.400 1,09 1,42
Av. Jeronimo Monteiro 2.302 2.619 2.400 0,96 1,09
BR 262 1.071 823 1.600 0,67 0,51
Rod. Carlos Lindemberg
(Cobilandia/S. Torquato) 1.096 763 800 1,37 0,95
“NTRANDO Rod. Carlos Lindemberg
- (S30 Torq./Ponte) 2.318 1.54k4 3.200 0,77 0,48
. EM :
CVITORIA Av. Roberto Kennedy 1.909 1.385 1.600 1,19 0,87
Ponte Florentino Avidos
+ 22 ponte 2.300 1.544 2. 400 0,96 | 0,64
Av. Elias Miguel 3.266 2.498 2.400 1,36 1,04
- Av. Getalio Vargas 2.781 2.215 2.4h00 1,16 L 0,92
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JADRO 4

14

SLTUAGAO FUTURA 3: IMPLANTAGAC DA PISTA EXCLUSIVA PRA ONIBUS, MANTENDO O REMANEJAMENTO DAS

LINHAS.

VOLUME DE HORA DE MAIOR

CAPACIDADE

PONTO CRITICO MOVIMENTO NO PERTODO
. uces  (v)
_ SENTIDO
.00 3 .00 3 V/C V/C
LOGRADOURO 6:00 a5 | 17:00 3 | epg e
§:00 hs | 26:00 hs | | 5i00 88y 17:00 @
) ’ 9:00 hs | 20:00 hs
Rod. Carlos Lindemberg
(trecho ponte/S. Torg.) 1.998 2.626 4.000 0,50 0,66
Rod. Carlos Lindemberg
(S.Torg./Cobilandia) 740 1.459 800 0,93 1,82
-~ SAINDO
BR 262 1.073 1.191 1.600 0,67 0,74
DE
g Ponte Florentinoc Avidos
~VITORIA + 2- Ponte 1.738 2.591 2.400 0,72 1,08
Av. Elias Miguel 1.571 2.442 1.600 0,98 1,53
. Av. Marcos de Azevedo 1.056 960 800 1,32 1,20
Av. Getulio Vargas 1.459 1.776 1.600 0,91 1,11
Av. Jerdnimo Monteiro 843 843 800 1,05 | 1,05
BR 262 1.071 823 1.600 0,67 0,51
Rod. Carlos Lindemberg
(Cobilandia/s. Torg.) 1.096 763 800 1,37 . 0,95
:ENTRANDO Rod. Carlos Lindemberg
(S. Torq./Ponte) 2.318 1.544 3.200 0,72 0,48
EM .
~ VITORIA Av. Roberto Kennedy 1.909 1.385 1.600 1,19 0,87
Ponte Forentino Avidos
+ 2= Ponte 2.300 1.544 2.400 0,96 0,64
Av. Marcos de Azevedo 1.080 960 800 1,35 1,20
Av. Elias Miguel 2.186 1.538 1.600 1,37 0,96
Av. Get(lio Vargas 1.938 1.372 1.600 1,21 0,86
Av. Jeronimo Monteiro 843 843 800 1,05 1,05
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Pela analise do Quadro 2, confrontando-o com a situagao atual, perce
be=se que o remanejamento das 1inhas de transporte coletive, ape
sar da diminuicao do volume de vefculos na area central, nao & sufi

ciente para desafogar nem os pontos criticos desta area.

Com a abertura do trafego na segunda Ponta e acessos, Quadro 3, a
distribuicao do fluxo entre, esta e a Ponte Florentino Avidos  dimi
nui o engarrafamento na regiao de Sao Torquato, agravando em contra
partida a situagéd da area central uma vez que todo o congestionamen

to de veiculos externo 3 |lha sera transferido para seu interior.

Com as demais propostas implantadas resta agora analisar a alterna

tiva de se criar uma pista exclusiva para onibus, separando-os do
trafego de automoveis e caminhoes. No Quadro 4, entretanto, € fa
cil perceber que mesmo com todas essas modificagoes previstas, oS

estrangulamentos na area central e na Rodovia Carlos Lindemberg (tﬁg'

cho S3o Torquato/Cobilandia) continuam a existir.

Portanto, a conclusac a que se chega a partir desta analise € que,to
das essas alteracoes propostas sobre o sistema rodoviario sozinho
nao sao suficientes para resolver o problema de transportes na Gran
de Vitoria e tal situacao sera tanto mais agravada quanto maior a

proliferagao de veiculos.
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3:2, SISTEMA INTEGRABO ONIBUS ALIMENTADOR MAIS BARCA

Pelo exposto no item anterior ficou patente que o problema de trans

portes coletivos da Grande Vitoria nao pode ser resolvido somente a
través de agoes no sistema de onibus, isto gragas a excessiva con
centragao de atividades na llha de Vitoria e a pouca capacidade de

seu sistema viario central.

A solugao proposta pelos organismos locais e consubustanciada atra
ves do PAITT € que, com aproveitamento do braco de mar que separa
as zonas de atragao das geragoes seja implantado um sistema de trans
porte aquaviario que tem como premissa basica, nao o transporte de
velculos mas sim o transporte de pessoas entre o continente e a |-
tha, ac mesmo tempd em que fortalece os Centros de Animagao  propos

tos pelo Plano de Estruturacao do Espaco na Grande Vitoria.

Este sistema estd sendo operacionalizado e tem o carater de com

plementar iedade com o sistema rodoviario puro.

Seu funcionamento prevé a integragao, em cada terminal do continente,
entre um sistema de onibus alimentadores e um sistema de barcas coma

funcao de ligar o terminal em questao com os trés terminais da |lha.

0 sistema apresenta a vantagem de operar, tanto em sua parte terres
tre como em sua parte maritima em areas descongestionadas, o que ga )

rante sua eficiéncia em termos de frequéncia e tempo de viagem.

Atualmente, o aquaviario esta em fase de transicao da primeira paraa
segunda etapa de implantacao funcionando com trés linhas diretas en

tre os terminais do continente e 0 terminal centro em Vitoria, nao




estando ainda em operagao nenhuma das linhas alimentadoras previstas.

0 Quadro 5 apresenta o funcionamento do sistema atual mostrandc que
ele atua ainda bem abaixo de sua capacidade o que indica a sua con
dicao de absorver o incremento de demanda provenientes da implantacao

das alimentadoras prioritarias para cada terminal ainda nesta fase.

17
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QUADRO 5,
SITUAGAO ATUAL DO SISTEMA AQUAVIARIO DA GRANDE VITORIA
DUASHORAS PICO DA TARDE
NOMERO CAPAC | DADE CAPACI DADE USUAR10S
LINHA DE
BARCAS UNITARIA TOTAL DIA MEDIO | DIA PICO
NS ]% CAPI N° | % CAP
SANTANA 3 140 900 401 | 45 | 477
PAUL 2 174 894 | 39 [12b42| &5k
PRA I NHA 3 174 650 | 51 | 780 | 67

Quando totalmente implantado o projeto do sistema aquaviario, com todas
as alimentadoras funcionando vai ser responsavel pelo transporte de
6.110 usuarios do municipio de Vila Velha e 2.580 usuarios do muniéfpio
de Cariacica nas duas horas pico da tarde. Estes valores correspondem a
24% e 49% dos passageiros transportados entre Vitoria e estes dois muni

- - -
ciplos, respectivamente.

0 sistema tera condigcoes de atender a este nivel demanda, pois suas ali
alimentadoras vao operar em vias com baixo volume de trafego e. a
bafa de Vitoria oferece condicoes para um bom atendimento & demanda atu

al e a seus incrementos no futuro.

Oferece ainda possibilidades de alteragoesno esquema operacional e de
implantacao de novos terminais em areas sem interferéncia de atividades
portudrias que poderao aumentar ainda mais sua capacidade, sem grandes'

investimentos.

.

R AL A

R o

A O R

sl z‘wmm%wmww*ﬂz' N

S

i

Pivs o,

s S A BN A




19

3,3, COMPLEMENTARIEDADE ENTRE AS SUAS ALTERNATIVAS

Os dois sistemas analisados nao témcondicoes de atender sozinhos a

crescente demanda por transportes coletivos da Grande Vitoria.

Existe um sensivel grau de complementariedade entre eles  principal

mente se forem analisados os aspectos de:

a) Transferéncia de parte da demanda pelo modo rodoviario (carro + o
nibus) para o aquaviario, implicando em menor volume de trafegono
sistema viario que tem como consequéncia direta a maior fluidez do

trafego_e maior comprabilidade no transporte rodoviario.
b) Possibilidade de implantacao de estacionamentos periféricos ju
to aos terminais aquaviarios, permitindo maior restrigao a v

gens em veiculos particulares ao centro.

c) Fortalecimento dos centros de animacao e dos centros de bairros a

traves do sistema alimentador, evitando maior nimero de  viagens

ao centro principal. ;
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ANALISE DE CUSTOS
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4,1,

CONSIDERACOES INICIAIS

21




As duas analises que se seguem tém por objetivo demonstrar, em termos
de custos, da viabilidade do sistema de transporte misto, barcas-oni

bus frente ao sistema que somente utiliza onibus.

Duas abordagens distintas sao analisadas. A primeira compara Gnibus
¢ barcas considerando 36 passagieros para os onibus e 200 passageiros
para as barcas. Nesta abordagem fica demonstrada a grande  vantagem
do sistema misto sobre os seu concorrente. A segunda abordagem consi
dera 70 passageiros para os oOnibus e 200 passageiros para as barcas.
De acordo com este enfoque o sistema misto apresenta vantagem de 1%

sobre o sistema de oOnibus.

Considerando que a segunda analise esta mais voltada para a eficiéen
cia dos sistemas que para sua eficacia, acreditamos que, no computo

geral, o sistema misto supera em muito o sistema so de Gnibus.

Com efeito, quando comparamos os dois sistemas de acordo com a primeil
ra linha de raciocinio (36 passageiros para os Onibus e 200 passagei
ros para as barcas) estamos levando em conta na andiise a variévelcql
forto em termos equivalentes. Em outras palavras - nao ha como compa
rar a alternativa de viajar em pé numa barca, pelo periodo de 20 minu
tos, num ambiente agradavel, com a viagem em pé nos Onibus sem areja
mento, ao sabor do transito engarrafado, por periodos nunca inferio

res a 40 minutos!

Dessa forma, parece-nos muito mais racional, do ponto de vista do con
sumidor, visualizar o transporte dentro da primeira abordagem que nos
termos da segunda. A primeira abordagem leva em conta a satisfacao '
do passageiro (eficidcia) e a rotatividade do sistema (eficiéncia). O
resultado representa um balanceamento entre eficiéncia/eficacia, A
sequnda hipotese, entretanto, nao leva em conta a satisfacao dos pas

sageiros - somente a eficiencia do sistema.

22
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Em se tendo em mira os ebjetives sociais do PAITT, nao he eomd  apre o
ciar o sistema misto, sendo sob as hipoteses levantadas na primeira .
abordagem.
Neste caso, a utilizagcao das barcas representaria aproximadamente 36%
de vantagem sobre o sistema so de onibus. ;
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4,2. ANALISE COMPARADA PARA UM SISTEMA QUE UTILIZA SO ONIBUS
. VIS-A-VIS UM SISTEMA HIBRIDO ONIBUS - BARCAS
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A analise descrita a seguir engloba os terminais aquaviarios de Santa
na-Centro, Paul-Centro e Prainha-Centro, e foi montada com base nos

seguintes pressupostos: -

1.1. A determinagao da linha - padrdo de Gnibus foi obtida através da
média ponderada entre o nimero de Onibus em cada linha e a  sua

velocidade media, para cada terminal.*
1.2. A capacidade nominal das barcas utilizadas no percurso Paul-Cen
tro esta sendo tomada como igual a 140 passageiros; para os de

mais terminais estamos considerando uma capacidade de 200 passa

geiros.
1.3. Os onibus tem capacidade nominal de 36 passageiros,
1.4. As barcas e os onibus funcionam a 100% da capacidade.

1.5. 0s custos das barcas sao iguais para as trés linhas consideradas.

* 0s dadcs referentes a extensdo média percorrida por viagem (ida e
volta} e ao nimero de viagens medio por dia foram obtidos por me

dia aritmética.
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Alem dos pressupostos listados na introdugcao estamos acrescentando os

seguintes:

2.1. Uma barca desta linha efetua, considerando seu ciclo de viagens
(aproximadamente 60 minutos) e tempo de funcionamento de 18 ho

ras/dia, 18 viagens completas por dia.

2.2. Com base na média ponderada entre a frota das linhas que operam
na regiao polarizada por Prainha e as suas respectivas velocida
des, foi selecionada uma linha padrao cuja velocidade se obteve

como seguel .

TABELA |
A _ B (AxB)
L INHAS No ONIBUS vV (KM/H) -
Gloria 4 15 60
Santa Inées 5 18 90
Conj. Militar 2 19 38
Jardim ltapoa 5 16 80
Vila Velha 14 17 238
Praia da Costa 12 20 2490
TOTAL . i, L2 105 746

x = 2% T 2 e =17,76 km/h

'FONTE: Tabcla A - 1977 e quadro 4.40 (anexo) - PAITT.
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2.3. Com base na média aritimética das extensoes das linhas e do nume

ro de viagens/dia/onibus obtivemos os seguintes valores?:

TABELA |1
N° DE V]JAGENS/

L INHAS EXTENSAO DA LINHA (em Km) DIA‘P/ONiBUS
Gloria 26,80 7,8

Santa Inés 30,80 8,0
Conjunto Militar 39,80 11,0

Jardim Itapoa 36,60 8,2
"Vila Velha 31,00 11,4

Praia da Costa 34,20 753

a) extensao média = 33,20 Km

b) n% de viagens médio = 8,95

2.4, Dessa forma, um onibus - padrao para o terminal Prainha - Centro
apresenta as seguintes caracteristicas:

a) capacidade nominal 36 passageiros;

b) extensao média percorrida (idae volta) 33,20 Km;

c) numero de viagens médio por dia = 8,35; e,

d) velocidade média nas horas - pico = 17,76 Km/h.

3

2FONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.
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2.5. Computagao da equivaléncia barca - Onibus:
2.5.1. 18 viagens de barca a 400°% passageiros = 7.200
.2. 8,95 viagens de onibus a 7ZZﬁéssageiros = 644,40

5
2.5.3. Equivaléncia = 7.200/644,40 = 11,17, ou seja, dentro das  hipo
teses adotadas, uma barca tem o efeito de 11,17

onibus.

2.6. Transformagao da equivaléncia em argumento para a proposigao:

c(0) >c{0+38)

€ = Custo
0 = Onibus
B = Barcas

2.6.1. Computagao do custo anual de um onibus®
2.6.1.1. Custos de Movimentagcao (Cr$/Km)
a) Combustivel
- 0,353348 + 0,00910V + 22,64479v"
b) Rodagem = + 0,01311V
¢) Manutencao = 0,613365

TOTAL = 0,26017 + 0,02221V + 22,64479y""

*Considerando ida e volta a 200 e 36 passageiros respectivamente.

“FONTE: Projeto Basico da Terceira Ponte - Relatdrio.

Escritorio Técnico J.C. de Figueiredo Ltda, Cap. 6, FEV. 77.

R P U PR S SN

PN S,

P



2.6.2. Aplicando em 2.6.1. a velocidade de 17,76 Km/h e levando em con 'ff
ta 8,95 viagens de 33,20 Km por dia, num ano de 312 dias (as ;

barcas nao funcionam aos domingos), temos:

Custo de Movimentacao =Cr$ 1,929664/Km

Total de Km/ano = 312 x 33,20 x 8,95 = 92.707,68

Custo de Movimentacao =Cr$ 178.894,67/ano : 15

2.6.3. Custo em funcao do veiculo (Cr$/ano)

a) Depreciacdo 14098605

b) Licenciamento e Administracao 59.669,36

i c) Pessoal de Operacao 192.184,57
292.839,98

2.6.4. Custo total/ano de um onibus - padrao

CT = 178.894,67 + 292.839,98 = 471.734,65

2.6.5. Considerando que os custos para as barcas estao sendo  tomados

a pregos de outubro/78, inflacionamos o custo total do  onibus

para agosto/78 (Gltimo Indice publicado) como segue :°

Dividindo 1GP, por iGPO, obtivemos um crescimento inflacionario, no

periodo, de 65,86%, logo:

T Cr$ 471.734,65 x 1,6586 =

it

78

— cT Cr$ 782.419,09

78 ©

SConjuntura Econdmica - vol. 32, n® 9, SET. 78, fls. 260.
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2.6.6. Computacao do custo anual de uma barca®.

a) Pessoal’ 210.827,00
b) Manutencao 71.978,00
c) Investimento 114.257,00

Cr$  387.062,00/meés

ou

cr$ 4.764.744 00/ano

2.6.7. Considerando os 42 Onibus alocados nas linhas polarizadas pelo

sub-sistema Prainha - Centro, temos:

2.7.1. Se uma barca equivale a 11,17 onibus, o sub-sistema em questao
poderia ser operado ou pelos 42 onibus ou por um sistema equiva

lente composto por: 3 barcas e 9 onibus®

2.6.8. Comprovagao da proposicao:
Custo 42 onibus > custo de 3 barcas + 39 onibus.

ou

*Montado com base em dados fornecidos pela COMDUSA.

7 - . - :
Foram acrescentados os 63% de encargos sociais permitidos pelo BIRD.

i

«

ot borca vale 117 OGnibus, tres barcas cquivalem a 33,51 Gnibue,

ser substi-

o
"

33, arredondando.  Logo os 42 Onibus podem, teoricament

tuidos por 3 barcas + § onibus.
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42 x Cr$ 782.419,02 > 3 x Cr$ 4.764.744,00 +
9 x 782.419,09

32.861,601,80 > 14.294.232,00 + 7.041.771,82
32.861,601,80 > 21.336.003,82

QeD!

2.6.9. A utilizagao dos sistema misto representaria uma economia

de 35,07% sobre o atual.
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Além dos pressupostos listados na introdugao estamos acrescentando os

seguintes:

. 3.1. Uma barca desta linha efetua o mesmo nimero de viagens que as

da linha Prainha - Centro, isto €, 18 viagensjcompletas por dia.

3.2. Com base na média ponderada entre a frota das linhas que operam
na regiao polarizadora por Santana e as suas respectivas veloci
dades, foi selecionada uma linha - padrao cuja velocidade se

obteve como segue?

TABELA (11
A B . AxB
L INHAS N° DE ONIBUS vV (KM/H) -
Porto de Santana 5 14 70
Flexal 8 14 112
Cariacica 3 19 152
Santana 4 14 56
tangua 6 14 84
Oriente 3 13 39
TOTAL ©evnnnn.. 34 88 513 |
x = 2% T 2 513 = 15,09 Kk ﬁ
£ f 34 %

®FONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.




3.3. Com base na média aritimética das extensoes das linhas e do nume

ro de viagens/dia/onibus, obtivemos os seguintes valores'®:

TABELA 1V

NS DE VIAGENS/
LINHAS EXTENSAO DA LINHA (KM) DA P/ONIBUS
Porto de Santana 25,20 14,2
Flexal ' 31,50 7,9
Cariacica 39,70 8,6
Santana 27,10 9,5
ltangua 25,90 12,7
Oriente 22,90 8,7
a) extensao média = 28,72 Km
b) nimero de viagens médio = 10,27

Sl o,
3.4. Dessa forma, um onibus - padrac para o terminal Rrainha - Centro

apresenta as seguintes caracteristicas:
a) capacidade nominal = 36 passageiros
b) extensao média percorrida (ida e volta = 28,72 Km

c) nlimero de viagens médio por dia = 10,27

[}

d) velocidade média nas horas pico = 15,09 Km/h

'0FONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.




. Computacao da equivaléncia barca - onibus

(ver item 2.5.) \

‘Equivaléncia = 7.200/739,4k = 9;74

. Custos de movimentacao (Cr$/Km)

Cr$ 2,095968

. Quilometragem anual percorrida por um onibus - padrao

312 dias x 28,72 Km x 10,27 viagens = 92.025,77 Km/ano

. Custo de movimentacao/ano

Cr$ 192.883,07

. Custo em fungao do vefculo (Cr$/ano)

Cré$ 292.839,98

. Custo total/ano de um onibus-padrao

Cr$ 485.723,05

. Custo corrigido (a precos de agésto/78) de um onibus-padrao

Cr$ 805.620,26

. Custo anual de uma barca

Cr$ h.764.744 00

. Considerando os 34 onibus alocados nas Tinhas polarizadas pelo

sub-sistema Santana - Centro e procedendo nos moldes do item 2. 6.7

temos:

SRR

IS



3.9.

ot
[@u]

Custo 3% onibus > custo 3 barcas + custo 5 onibus
ou
34 x 805.620,26 > 3 x 4.76L4.744,00 + 5 x 805.620,26

ou

27.391.088,84 > 14.294.232,00 + 4.028.101,30
ou

27.391.088,84 > 18.322.333,30

A utilizacao do sistema misto representaria uma economia de

33% sobre o atual.

St e T At



39

EEES

LR g AT

LINHA PAUL - CENTRO




Alem dos pressupostos listados na introducao estamos acrescentando os

seguintes:

4.1,

L2,

Uma barca desta linha efetua, considerando seu ciclo de  viagens

4o

(aproximadamente 20 minutos) e tempo de funcionamento de 18 ho

ras/dia, 54 viagens completas (12 por dia).

Com base na média ponderada entre a frota das linhas que operam

na regiao polarizada por Paul e as suas respectivas velocidades,

foi selecionada uma linha - padrao cuja velocidade se obteve co

mo sequell:

TABELA V
A _ B A x B

L INHAS No DE ONIBUS V (KM/H) -
ITha das Flores b 13 52
Vila Batista 5 16 80
Vila Garrido 5 18 90
Santa Rita 4 14 56
Atafde I 16 6k
Aribiri 3 17 )
IBES 5 17 85
Novo Mexico 10 20 200
Cobilandia 6 13 78
Vale Encantado 3 16 48
Jardim Marilandia 3 16 L8
Santa Monica/ltaparica b 16 _6h

TOTAL . .viiens, 56 192 916

IFONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.



4.3. Com base na média aritimética das extensoes das linha e do

ro de viagens/dia/onibus, obtivemos os seguintes valoresi?.

TABELA VI

LINHAS

ITha das Flores
Vila Batista
Vila Garrido
Santa Rita
Ataide

Aribiri

IBES

Novo México
Cobilandia

Vale Encantado
Jardim Marilandia

Santa Monica/ltaparica

a) extensao média = 24,63

b) nmdmero de viagens médio

4.4, Dessa forma um onibus

presenta as seguintes

a) capacidade nominal = 36

b) extensao média percorrida (ida e volta) = 24,63 Km

c) nGmero de viagens meédio

d) velocidade média nas horas pico

12FONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) =~ PAITT.

EXTENSAO DA LINHA (KM)

19,60
19,60
26,60
21,80
27,00
24,50
24,00
32,80
21,60
26,60
20,00
31,50

Km

= 12,38

- padrao para o terminal Paul - Centro

caracteristicas:

passageiros

por dia = 12,38

[

1§z§éme

NS DE VIAGENS/
DIA P/ONIBUS

14,5
13,2
11,6
12,5
10,5

12,7

13,6
10,2
11,5
11,7
16,3
10,3

L1

nume



6.1,

. Computacao da equivaléncia barca - Gnibus

(ver item 2.5.)

Equivalencia = 15.120/891,36 = 16,96

. Custos de movimentacao (Cr$/Km)

Cr$ 2,00768]

Quilometragem anual percorrida por um onibus - padrao

312 dias x 24,63 Km x 12,38 viagens = 95.134,85 Km/ano

. Custo de movimentagao/ano

Cr$ 191.000,44

Custo em fun¢ao do veiculo (Cr$/ano)

Cr$ 292.839,98

. Custo total ano de um Onibus - padrao

Cr$ 483.840,42

. Custo corrigido (a precos de agosto/78) de um onibus - padrao

Cr$ 802.497,71

. Custo anual de uma barca

cr$ L.764. 744,00

. Considerando os 56 onibus alocados nas linhas polarizadas pelo

sub-sistema Paul - Centro e procedendo nos moldes do item 2.6.1.,

temos:



4.9.

Custo 56 onibus s custo 2 barcas + custo 22 onibus

ou

56 x 802.497,71 > 2 x 4.764.744,00 + 22 x 802.497,71

ou

44.939.871,76 > 9.529.488,00 + 17.654.949,62

ou

44.939.871,76 > 27.184.437,62

A utilizac3o do sistema misto representa uma economia de 40%

bre o atual.

SO
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CONSOLIDAGAO DE DADOS




Objetivando ter-se uma posigao global para os trés sub-sistemas anall

sados, agregamos os itens 2.6.8, 3.8 e 4.8, temos:

Custo de 132 onibus > custo 8 barcas + custo 36 onibus

ou

105.192.562,40 > 38.117.952,00 + 28.724.822,74

ou

105.192.562,40 > 66.842. 774,74

0 que se traduz numa economia global da ordem de 36% caso seja utili
zado o sistema hibrido, e sendo validas as hipoteses consideradas na

presente analise.

b5




4,3, ANALISE COMPARADA PARA UM SISTEMA QUE UTILIZA SO ONIBUS
VIS-A-VIS UM SISTEMA HIBRIDO ONIBUS - BARCAS

L6
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A analise descrita a seguir engloba os terminals aquavidrios de Santa

na-Centro, Paul~Centro e Prainha-Centro, e foi montada com base nos

seguintes pressupostos:

1.1. A determinagao da linha - padrdo de Snibus foi obtida através da

média ponderada entre o nimero de dnibus em cada linha e @ sua

velocidade media, para cada terminal.*
A capacidade nominal das barcas utilizadas no percurso Paul-Cen

tro esta sendo tomada como igual a 140 passageiros; para os de

mais terminais estamos considerando uma capacidade de 200 passa
geiros.

1.3. Os onibus tem capacidade nominal de 70 passageiros,
1.4. As barcas e os Onibus funcionam a 100% da capacidade.

1.5. 0s custos das barcas sao iguais para as trés linhas consideradas.

* 0s dadcs referentes a extensdo média percorrida por viagem (ida e

volta) e ao namero de viagens médio por dia foram obtidos por me
dia aritmética.

48
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Alem dos pressupostos listados™na introdugao estamos acrescentando o0s

seguintes:

2.1. Uma barca desta linha efetua, considerando seu ciclo de viagens
(aproximadamente 60 minutos) e tempo de funcionamento de 18 ho

ras/dia, 18 viagens completas por dia.

2.2. Com base na meédia ponderada entre a frota das linhas que operam
na regiao polarizada por Prainha e as suas respectivas velocida
- des, foi selecionada uma linha padrao cuja velocidade se obteve

como segue’:

TABELA |
A _ B (AxB)
L INHAS N¢ ONIBUS ‘ V. (KM/H) -
Gloria L 15 60
Santa Inés 5 18 90
Conj. Militar 2 19 38
Jardim ltapoa 5 16 80
Vila Velha 14 17 238
Praia da Costa 12 _20 240
TOTAL i isvie e 42 105 746
x = £5% 0 = g4 =17,76 ka/n

"FUNTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (ancxo) - PAITT.
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2.3. Com base na média aritimética das extensoes das linhas e do nume

ro de viagens/dia/Onibus obtivemos os seguintes valores®:

TABELA 1]

LINHAS - EXTENSAO DA LINHA {em Km)
Gloria 26,80

Santa inés 30,80

Conjunto Militar 39,80

Jardim ltapoa 36,60

Vila Velha 31,00

Praia da Costa 34,20

a) extensac média = 33,20 Km

b) n? de viagens médio = 8,95

N¢ DE VIAGENS/
DIA P/ONIBUS

7,8

8,0

11,0

8,2

1,4

7,3

2.4, Dessa forma, um onibus - padrao para o terminal Prainha - Centro

apresenta as seguintes caracteristicas:

a) capacidade nominal 70 passageiros;
b) extensao média percorrida (idae volta) 33,20 Km;
c) nlimero de viagens médio por dia = 8,95; e,

d) velocidade média nas horas - pico = 17,76 Km/h.

2FONTE: Tabela A -41977 e quadro 4.40 (anexos) = PAITT.
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.5. Computacao da equivalencia barca - onibus:

g

.5.1. 18 viagens de barca a 400° passageiros = 7.200

2.5.2. 8,95 viagens de anIbusaTQOZBassageiros = 1.253

[a]
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.5.3. Equivaléncia = 7.200/1.253 =5 ,746, ou seja, dentro das  hipo

teses adotadas, uma barca tem o efeito de 5.746

onibus.
2.6. Transformagcao da equivaléncia em argumento para @ proposicao:

C(o) >C(0+8)

C = Custo
0 = Onibus
Barcas

oW
]

2.6.1. Computac3o do custo anual de um Oonibus”
2.6.1.1. Custos de Movimentacao (Cr$/Km)
a) Combustivel
- 0,353348 + 0,00910V + 22,64479v"]
b) Rodagem = + 0,01311V
c) Manutengao = 0,613365

TOTAL = 0,26017 + 0,02221V + 22 ,64479y"

T ey

‘Considerando ida e volta a 200 e 36 passageiros respectivamente.

“FONTE: Projeto Bisico da Terceira Ponte - Relatorio.

Escritorio Tecnico J.C. de Figueiredo Ltda, Cap. 6, FEV. 77.

PRy
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2.6.2. Aplicando em 2.6.1. a velocidade de 17,76 Km/h e levando em con
ta 8,95 viagens de 33,20 Km por dia, num ano de 312 dias (as

barcas nao funcionam aos domingos), temos:

Custo de Movimentagao =Cr$ 1,929664/Km

Total de Km/ano = 312 x 33,20 x 8,95 = 92.707,68

Custo de Movimentagao =Cr$ 178.894,67/ano

2.6.3. Custo em fungdo do veiculo (Cr$/ano)

a) Depreciagao 40.986,05
b) Licenciamento e Administracgao 59.669,36
c) Pessoal de Operagac 192.184,57

292.839,98

2.6.4. Custo total/anc de um onibus - padrao .

CT = 178.894,67 + 292.839,98 = 471.734,65

2.6.5. Considerando que os custos para as barcas estao sendo  tomados
a precos de outubro/78, inflacionamos o custo total do  Onibus

para agosto/78 (Gltimo Tndice publicado) como segue :°

Dividindo IGP, por IGPO, obtivemos um crescimento inflacionario, no

periodo, de 65,86%, logo:

CT

i

28 Cr$ 471.734,65 x 1,6586 =

cT Cr$ 782.419,09

it

78

>Conjuntura Econdmica - vol. 32, n% 9, SET. 78, flis. 260.
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2.6.6. Computagao do custo anual de uma barca®.

a) Pessoal’ 210.827,00
b) Manutencao 71.978,00
c) lnvestimento 114.257,00

Cr$  397.062,00/més

ou

Cr$ 4.764.744,00/an0

2.6.7. Considerando os 42 onibus alocados nas linhas polarizadas pelo

sub=-sistema Prainha - Centro, temos:

2.7.1. Se uma barca equivale a 5,746 onibus, o sub-sistema em questao
poderia scr operado ou pelos 42 onibus ou por um sistema equiva

lente composto por: 3 barcas e 9 onibus®

2.6.8. Comprovagao da proposicao:
Custo 42 Snibus > custo de 3 barcas +25 dnibus.

ou

®Montado com base em dados fornecidos pela COMDUSA.
"Foram acrescentados os 63% de encargos sociais permitidos pelo BIRD.

8¢c uma barca vale 5.746 dnibus, trés barcas equivalem a 17,24 onibus,
17, arrcdondando. Logo os 42 onibus podem, teoricamente ser substi-

tuidos por 3 barcas +25 onibus.

PN
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b2 x Cr$ 782.419,02 > 3 x Cr$ L.764.744,00 +
25x 782.419,09

32.861,601,80 > 14.294.232,00 + 19.560.447,25
32.861,601,80 < 33.854.709,25

Q&D!

2.6.9. A utilizagao dos sistema misto representaria uma deseconomia

de 3% sobre o atual.
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LINHA SANTANA - CENTRO
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Alem dos pressupostos listados na introdugdo estamos acrescentando o0s

seg

3.2.

uintes:

. Uma barca desta linha efetua o mesmo numero de viagens que as

da linha Prainha - Centro, isto €, 18 viagens completas por dia.

SFONTE: Tabela A

- 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.

Com base na média ponderada entre a frota das linhas que operam
na regiao polarizadora por Santana e as suas respectivas veloci
dades, foi selecionada uma linha - padrac cuja velocidade se
obteve como segue%
"""" TABELA 111
A _ B AxB
LINHAS NS DE ONIBUS V (KM/H) -
Porto de Santana 5 14 70
Flexal 8 14 112
Cariacica 8 19 152
Santana 4 14 56
tangua 6 14 84
Oriente 3 13 39
"""" TOTAL ....... 34 88 513
x = 2% 5 < 513 15,09 Km/h
Z f 34

IR LR 2,
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3.3. Com base na média aritimética das extensoes das linhas e do nGme

ro de viagens/dia/onibus, obtivemos os seguintes valores'®:

TABELA 1V
N¢ DE VIAGENS/
LINHAS EXTENSAO DA LINHA (KM) DIA P/ONIBUS
Porto de Santana 25,20 14,2
‘Flexal 31,50 7,5
Cariacica 39,70 o 8,6
Santana 27,10 ‘ 9,5
Itangua 25,90 12,7
Oriente 22,90 8,7
~a) extensao média = 28,72 Km
b) nimero de viagens medio = 10,27
3.4. Dessa forma, um Onibus - padrao para o terminal Prainha - Centro

apresenta as seguintes caracteristicas:
a) capacidade nominal = 70 passageiros

b) extensao média percorrida (ida e volta)= 28,72 Km

¢) nimero de viagens médio por dia = 10,27

15,09 Km/h

d) velocidade média nas horas pico

10FONTE: Tabela A - 1977 e quadro L.40 (anexos) - PAITT.

it ¥ e
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. Computacao da equivaléncia barca - oOnibus

(ver item 2.5.)

Equivalencia = 7.200/1.437,80 = 5,007

. Custos de movimentagao (Cr$/Km)

Cr$ 2,095968

. Quilometragem anual percorrida por um onibus - padrao

312 dias x 28,72 Km x 10,27 viagens = 92.025,77 Km/ano

. Custo de movimentagao/ano

cr$ 192.883,07

Custo em funcao do veiculo (Cr$/ano)

Cr$ 292.839 ’98

Custo total/ano de um onibus-padrao

Cr$ 485.723,05

. Custo corrigido (a precos de agosto/78) de um Gnibus-padrao

Cr$ 805.620,26

. Custo anual de uma barca

Cr$ L.764.744,00

. Considerando os 34 onibus alocados nas linhas polarizadas pelo

sub-sistema Santana - Centro e procedendo nos moldes do item 2. &7

temos:

siaded

Bkan
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Custo 34 dnibus > custo 3 barcas + custo 19 onibus

ou
3L x 805.620,26 > 3 x L4.764.7L4,00 +19 x 805.620,26

ou
27.391.088,84 > 14.294.232,00 + 15.306.784,34

ou
27.391.088,84 < 29.601.016,94
A utilizagao do sistema misto representaria uma deseconomia de

8% sobre o atual.

ISR PPN .
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LINHA PAUL - CENTRO
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Além dos pressupostos listados na introdugao estamos acrescentando 0s

seguintes:

4.1,

4.2.

Uma barca desta linha efetua, considerando seu ciclo de viagens

(aproximadamente 20 minutos) e tempo de funcionamento de 18 ho.

ras/dia, 54 viagens completas (12 por dia).

Com base na média ponderada entre a frota das linhas que  operam

na regiao polarizada por Paul e as suas respectivas velocidades,

foi selecionada uma linha - padrao cuja velocidade se obteve co

mo seguell:

TABELA V
A _ B AxB

LINHAS Ne DE ONIBUS vV (KM/RH) -
I1ha das Flores 4 13 52
Vila Batista 5 16 : 80
Vila Garrido 5 18 30
Santa Rita L 14 56
Ataide 4 16 64
Aribiri 3 17 51
IBES 5 17 85
Novo Mexico 10 20 200
Cobilandia 6 13 78
Vale Encantado 3 16 48
Jardim Marilandia 3 16 48
Santa Monica/ltaparica & _16 _6h

TOTAL v vvveennnns 56 192 916

11EONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) = PAITT.
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L.3. Com base na média aritimética das extensoces das linha e do  nime

. NP . . 2
ro de viagens/dia/onibus, obtivemos os seguintes valores!?.

TABELA VI

' N DE VIAGENS/
LINHAS EXTENSAOC DA LINHA (KM) DIA P/ONIBUS
I1ha das Flores 19,60 14,5 :
Vila Batista 19,60 13,2
Vila Garrido 26,60 11,6
Santa Rita 21,80 12,5
Ataide 27,00 10,5 3
Aribiri 24,50 12,7 ‘
[BES 24,00 13,6
Novo México 32,80 10,2
Cobilandia 21,60 11,5 3
Vale Encantado , 26,60 11,7 3
Jardim Maril3ndia 20,00 ' 16,3 '
Santa Monica/ltaparica 31,50 10,3 3
a) extensao média = 24,63 Km
b) nimero de viagens médio = 12,38 .
4.L4. Dessa forma um onibus - padrao para o terminal Paul - Centro a

presenta as seguintes caracteristicas:

a) capacidade nominal = 70 passageiros
b) extensao média percorrida (ida e volta) = 24,63 Km
c) nimero de viagens médio por dia = 12,38

- :
d) velocidade média nas horas pico = 16,36 Km

12FONTE: Tabela A - 1977 e quadro 4.40 (anexos) - PAITT.
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L.5. Computagao da equivaléncia barca - onibus
(ver item 2.5.)
Equivalencia = 15.120/1.733,20 = 8.723
L.6. Custos de movimentagao (Cr$/Km)
Cr$ 2,007681
4.6.1. Quilometragem anual percorrida por um Onibus - padrao
312 dias x 24,63 Km x 12,38 viagens = 95.134,85 Km/ano
4.6.2. Custo de movimentagao/ano
Cr$ 191.000,44
4.6.3. Custo em fungao do veiculo (Cr$/ano)
Cr$ 292.839,98
4.6.4. Custo total ano de um Snibus - padrao

Cr$ 483.840,42

4.6.5. Custo corrigido (a precos de agosto/78) de um dnibus - padrao

L.7.

4.8.

- Cr$ 802.497,71

Custo anual de uma barca

Cr$ 4.764.744,00

Considerando os 56 onibus alocados nas linhas polarizadas pelo
sub-sistema Paul - Centro e procedendo nos moldes do item 2.6.1.,

temos:

T L
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Custo 56 onibus s «custo 2 barcas + custo 39 onibus

ou

56 x 802.497,71 > 2 x 4.764.744 00 + 39 x 802.497,71

ou

44.939.871,76 > 9.529.488,00 + 31.297.410,69

ou

44.939.871,76 > 40.826.898,69

L.9. A utilizagao do sistema misto representa uma economia de 9%  so

bre o atual.




CONSOLIDACAC DE DADOS




Objetivando ter-se uma posi¢ao global para os trés sub-sistemas anal

i

sados, agregamos os itens 2.6.8, 3.8 e 4.8, temos:

Custo de 132 onibus > custo 8 barcas + custo 36 onibus

ou
105.192.562,40 > 38.117.952,00 + 28.724.822,74
ou

105.192.562,40 > 104.282.624,88

0 que se traduz numa economia global da ordem de 1% caso seja wutili
zado o sistema hibrido, e sendo validas as hipoteses consideradas na

presente analise.
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i4,  ANALISE TARIFARIA PARA O SISTEMA AQUAVIARIO PRAINHA -
CENTRO UTILIZANDO A ABORDAGEM DO CUSTEIO COM BASE NA
MARGEM DE  CONTRIBUICAQ
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1. Tomando como ponto de partida os dados abaixo:
TABELA 1

Quadro de custos para 4 barcas! - custo médio/més

1.1. PESSOCAL 517.368,00
Maritimo 298.535,00
Administrativo 104.725,00
Seguranga 96.356,00
Qutros 17.752,00

1.2. MANUTENGAO 287.913,00
Combustivel 85.695,00
Reparos 182.343,00
Outros 19.875,00

1.3. INVESTIMENTOS 457.029,00
Equipamentos 86.584,00
Pecas e acessorios 39.240,00
Amortizagao 331.205,00

TOTAL ittt ittt ereanaas 1.262.310,00

2. Supondo linearidade entre o numero de barcas e seus custose acres

tando os 63% permitidos de encargos ao item pesscal, temos:
p g D s

bados fornecidos pela COMDUSA -~

Custos médios mensais - outubro de 1978.
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TABELA 1]

el R R S AR I e

Custo medio por barca/més

2.1. PESSOAL , 210.827,00
MarTtimo 121.653,00
Administragao 42.675,00
Segurancga 39.265,00
Qutros 7.234,00

2.2. MANUTENGAO 71.978,00
Combustivel 21.423,00
Reparos L5 ,585,00
OQutros L .970,00

2.3. INVESTIMENTOS 114.257,00
Equipamentos 21.646,00
Pecas e acessorios 9.810,00
Amortizacao 82.801,00

TOTAL v ittt ittt i it et i et eenaanns 397.062,00

3. A partir dos dados da tabela |l, optamos pela obtengao da tarifa
para o sub-sistema Prainha-Centro através do método da margem de
contribuigao. Para tanto, desagregamos a tabela |l em custos fi

x0os e variaveis, como segue.

4. Calculo da margem de contribuicdo mensal.

TABELA 11!
Custos fixos e varidveis por barca/mes

L,1, CUSTOS VARIAVEILS




h.2.
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4,1.1. Pessoal Maritimo 121.653,00

4.1.2, Combustivel 21.423,00 .
4.1.3. Reparos 45.585,00

4.1.%, Outros (manutengao) 4.970,00

4.1.5. Pecas e acessérios 9.810,00 203.441,00

CUSTOS FIXOS

4.2.1. Pessoal Administrativo 42 .675,00

L.2.2. Seguranga. - 39.265,00.

4.2.3. Outros (pessoal) 7.234,00

4.2 4. Equipamentos 21.646,00

L.2.5. Amortizagao 82.801,00 193.621,00
TOTAL ottt it i iieiacnnens 397.062,00

Com base nos dados da tabela |1l nossa equagao de custos seria:

CT = 193.621,00 + 203.441,00
Levando em conta que, conforme informacoes da COMDUSA o trecho

Prainha-Centro tem aproximadamente 3,5 milhas (num So sentido).

Considerando que cada lancha faz duas viagens completas por hora
e que funciona das 05:00 as 23:00 horas ~ 18 horas dia, perfaz

um total de 36 ligagoes entre terminais por dia.

Com base nas 36 ligagoes e em 3,5 milhas por ligagao, uma lancha
percorre diariamente cerca de 126 milhas. Em 26 dias, completa um

total de 3.276 milhas.

Supondo que os custos varidveis sejam diretamente proporcionais
ao ndmero de milhas percorridas, podemos re-arranjar a equagao de

custo total para:




10.

11.

12.

13.

CT = 193.621,00 + 62,10 M

onde M = milhas percorridas

Considerando que a frequéncia de viagens/dia nao € elastica, ha
pouca margem de controlabilidade para M. No entanto, o custo fi

xo mensal pode ser sensivelmente reduzido caso as barcas sejam u

tilizadas num percentual maior de sua capacidade. Vale dizer: a

eficiéncia / eficacia do sistema depende muito de absorgao dos cus

tos fixos pela margem de contribuigao.

Em fungao da constatagao acima (supondo-a correta) torna-se impor
tante a cobertura dos custos fixos - pelo menos - para que O sis
tema se torne operacional. A abordagem do custeio pela margem de
contribuicao representa um ponto extremo no qual, em se cobrindo
os custos variaveis reduz-se a margem de prejuizo que seria incor

rido caso os custos fixos nao fossem absorvidos.

Dessa forma, levando-se em conta que o investimento ja foi feito
e que se pretende manté-lo, pode-se, teoricamente, cobrar uma ta
rifa tal que se iguale aos custos variaveis unitarios. 0 ponto-
-chave da questao estd, entao na demanda. E a rotatividade de

demanda que viabilizara ou nao a cobertura dos custos fixos.

0 raciocinio a seradotado no presente trabalho encontra respaldo
na Teoria Economica, especificamente, na analise que apresentamos

a seguir.

13.1. Podemos definir prejuizo como:

(m) = CT - RT
onde (m) = prejuizo total
CT = custo total

RT receita total

72
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13.2. Como custo total pode ser decomposto em uma parte fixa e
outra variavel, em fungao do nlmero de passageiros transpor

tados pelas barcas, temos:

(m) = CF + CV - RT

~ - &
13.3. Como base na equacao acima, podemos desdobrar o prejuizo um

quatro hipoteses distintas:

. (Hy) - Se o sistema aquaviario deixar de funcionar:
~~~~~~ _ (m) = CF, haja vista que tanto CV como RT  dependem
do nimero de passageiros transportados, que vai ser

igual a zero.

(H;) - Se CV = RT, tanto faz o sistema funcionar como parar:
,,,,, o prejuizo serd igual a CF. Logo, trata-se de uma

situagao de indiferengca. Qualquer agac a ser tomada

parar ou continuar, nao afeta o nivel dos prejuizos.

(Hz) - Se CV < RT, temos uma situagao na qual o prejuizo se
réd maior se o sistema aquaviario deixar de funcionar,
de vez que ha uma parcela excedente de RT que pode
ser utilizada para ser deduzida de CF tornando-o me

nor.

(H3) - Se CV > RT, vale a pena deixar de operar o sistema,
de vez que o prejuizo que apresenta funcionando €

superior ao que apresentaria se fosse desativado.

14, Considerando que a tarifa atualmente cobrada pelo sub-sistema Pra
nha-Centro & de Cr$ 2,00 por passageiro, e que os custos varia
veis mensais, por barca, atingem a Cr$ 203.441,00, torna-se neces
sario - tao rapido quanto possivel - ampliar a demanda para os ni
veis previstos pelo PAITT, que preconiza uma demanda total de

382.264 passageiros/més para as 3 barcas atualmente operando, o




que equivale a 127.421 passageiros/barca/més. A esse nivel de de

manda poderiamos enquadrar o sistema Prainha-Centro na hipdtese 2

anteriormente vista, considerando que a receita por barca
(127.421 x Cr$ 2,00 = Cr$ 254.842,00) seria superior ao custo va
riavel por barca (Cr$ 203.441,00).

15. Dessa forma, torna-se extremamente importante a construgao das
vias alimentadoras. £ através delas que se podera, mediante des
locamentos sucessivos da curva da demanda para a direita, trans

formar o sub-sistema em atividade nao deficitaria.

16. Entretanto, hd que se incluir nesta analise um fator novo e de
grande relevancia. Em termos gerais, o sistema rodovidrio recebe
do governo tods a infraestrutura de transportes. Nao é o empre
sdrio quem financla a construgfo e manutengdo da malha vidrfa por
ele utilizada. Nestes termos, a comparagdo entre os custos do
aquavidrio e do rodoviario necessita um ajuste, sem o qual a and
lise penaliza o aquaviario comparando-o em termos de uma igualda

de de custos que nao existe.

Segundo estimativas do Departamento de Estradas de Rodagem - DER, so
mente com a Estrada Carlos Lindemberg os dispendios médios com conser
vacao e melhoramentos, no periodo 75/78, atingiram o montante de
Cr$ 413.440,00/mes. Ora, se os custos fixos das barcas atingem
Cr$ 580.863,00/mes (3 barcas x Cr$ 193.621,00), as despesas com infra
estruturqg para o aquavidrio seriam superiores tao somente em 40%  as

despesas realizadas com a Estrada Carlos Lindemberg.

Ocorre, entretanto, que a estrada em questao representa apenas a argé
ria principal da malha urbana polarizada pelo sub-sistema aquaviario
da Prainha. Se nos fosse possivel computar as despesas das demais
vias, temos certeza que superariam, em muito, os custos fixos de sub-

-sistema Prainha~-Centro.




Além do mais, devemos frisar que as comparagdes anteriores tém, tao

somente, o carater de ajustar custos para efeito de analise.

Na verdade, o sistema rodoviario nunca absorve totalmente esses cus
tos enquanto que o aquaviario, na medida em que comegar a funcionar
com todas as alimentadoras passara, gradativamente, a gerar diferen
ciais entre as receitas e os custos variaveis cada vez maiores - o
que irad absorver os custos fixos ao ponto de neutraliza-los e, mesmo,

gerar resultados positivos.

75
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