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1. INTRODUCAO

A Prefeitura Municipal de Salvador apresenta a atualizagdo do anteprojeto de engenharia para a
implantacdo dos Corredores de Transporte Publico Integrado, no trecho Lapa — LIP (Ligacao
Iguatemi/Paralela).

Esta atualizagdo apresenta a conceituagdo do projeto no Corredor Lapa-LIP como um todo, e o
anteprojeto com todos os elementos necessarios para uma licitagdo na modalidade RDC do Trecho 1,
Iguatemi (LIP) — Parque da Cidade (limite na Av. Juracy Magalhdes Jr., na altura da Cidade Jardim),
considerando a manuten¢ao do mesmo tragcado e do mesmo conceito do anteprojeto apresentado em
dezembro de 2014. O anteprojeto atualizado incorpora ajustes, complementagdes e otimizagdes que se
fizeram necessarios em fungao de:

— Integracdo com o Metrd no Iguatemi: esta integra¢do ndo fazia parte do escopo do anteprojeto

anterior, embora estivesse prevista como obra futura; a atualizacdo considera a integragdo do
BRT com o Metrd, com anteprojeto definido, sendo que as obras das estagdes ja estdo sendo
executadas pela concessionaria do Metrd.

— Alteracdes no sistema viario na regido do Iguatemi: apds a elaboragdo e apresentagdo do

anteprojeto em dezembro de 2014, foram realizadas alteragdes no sistema viario da regido do
[guatemi, com consequentes alteragdes nos fluxos de veiculos nesta area; essas alteragdes foram
consideradas na atualizagdo, assim como novas contagens de trafego foram realizadas para o
dimensionamento do sistema vidrio do projeto.

— Adequacdo ao orcamento: o valor do financiamento continua o mesmo considerado no

anteprojeto original com base em setembro de 2014; a atualizacdo buscou otimizacao de solucdes
tecnologicas e de projeto, de forma a reduzir custos para enquadramento no orgamento com
pregos atualizados.

— Particdo do projeto para licitacdo: foi considerada a particdo do anteprojeto em dois trechos para

fins de licitagdo sendo que a primeira licitagdo corresponde ao trecho LIP — Parque da Cidade
(limite na Av. Juracy Magalhaes Jr., na altura da Cidade Jardim). Este trecho tem o anteprojeto
com todos os elementos necessarios para a licitagdo na modalidade RDC enquanto o segundo
trecho, do Parque da Cidade até a Estacdo da Lapa, estd apresentado com o projeto conceitual e
0 anteprojeto geométrico.

Os estudos para o anteprojeto do Corredor Lapa-LIP consideram, também, para conceituagdo, o trecho
da ligacdo até a Pituba, visto que o corredor LIP — Pituba representa a maior demanda do sistema Lapa-
LIP-Pituba. Este trecho esta considerado nos estudos do anteprojeto conceitual.

Este Memorial Descritivo estd dividido em 14 capitulos contando com esta introdu¢do, além de 7
Anexos.

Complementa o anteprojeto os Desenhos com elementos do tragado, projeto geométrico, projeto das
estagdes, urbanismo e iluminagdo publica, concepg¢ao estrutural, projeto de sinalizacdo, macrodrenagem,
topografia, sondagens e interferéncias, todos a nivel de anteprojeto.
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2. CONCEPCAO DO PROJETO

2.1. Diagndstico da Situagao Atual

Salvador convive com inlimeros problemas relativos a sua organiza¢do como cidade e dentre esses, a
mobilidade urbana, aspecto crucial na qualidade de vida das pessoas e para o desenvolvimento da
cidade. A mobilidade urbana estio relacionados, entre outros, aspectos de planejamento, capacidade do
sistema vidrio, existéncia e eficiéncia do transporte de massa e infraestrutura para deslocamento de
pedestres.

O projeto aqui apresentado, denominado Corredores de Transporte Pablico Integrado, com base nos
seus conceitos e premissas, se caracteriza como parte do projeto dos Corredores Progressivos de
Transporte, integrado a RIT, e tem por objetivo executar uma série de intervengdes no sistema viario
da cidade para implantagdao da infraestrutura necessaria para um sistema de transporte coletivo mais
eficiente e confortavel, melhorar o transito de automdveis e demais veiculos automotores, e, por
consequéncia, melhorar as condigdes de acessibilidade dos pedestres.

O crescimento acelerado e o adensamento da regido compreendida pelas Avenidas Garibaldi, ACM e
Juracy Magalhaes, associado ao crescente fluxo veicular observado a cada ano resulta em diversos
aspectos que degradam as condigdes de mobilidade destes corredores:

— Tipologia atual das interse¢des (com retornos em nivel e conversoes a esquerda) induz a uma
utilizagdo adicional da via, desnecessaria (fluxo negativo), que por vezes atinge cerca de 25%
do total dos veiculos. Obriga o entrecruzamento de fluxos elevados, com consequéncias graves
para o desempenho do corredor ao nivel da reducdo da velocidade e capacidade, aumento da
sinistralidade, do tempo de percurso e do desconforto do usuario.

— Bloqueamento dos cruzamentos nas intersecdes semaforizadas.

— Temporizagdo semafodrica desajustada.

— Utilizacao de uma via estruturante por atividades incompativeis com a sua fung¢ao hierarquica.

— Transporte coletivo sem garantia de bom desempenho operacional.

— Pedestre remetido para o Gltimo nivel de prioridade.

A regido compreendida pelas Avenidas Garibaldi, ACM e Juracy Magalhaes, registra uma proliferagao
de empreendimentos de grande porte tais como shopping centers, conjuntos residenciais, mercados,
universidades e empreendimentos multifuncionais com uma gama de diferentes atividades. Estas areas,
em conjunto com a regido da Av. Vasco da Gama e a ligagdo com a Estacdo da Lapa, constituem um
vetor de mobilidade importante para a cidade, ainda mais tendo em consideracdo a integragdo com o
sistema metrovidrio. Este cendrio sinaliza para a necessidade de estudos especificos da engenharia de
trafego e transporte, visando a melhoria da fluidez do transito e da eficiéncia e conforto do transporte
publico, com o minimo de impacto no sistema viario lindeiro e suas areas de influéncia.

O crescimento acelerado e o adensamento verificados na regido, traduzem-se num problema: o crescente
fluxo veicular observado a cada ano, para o qual deve-se buscar solugdes que possam garantir a
populacdo envolvida (seja o trafego de passagem, usudrios ou moradores desta area), uma boa
mobilidade, com qualidade e rapidez de deslocamentos.
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Desta forma, com base nos principios referidos anteriormente, o eixo vidrio formado pelas avenidas
Vasco da Gama, Garibaldi (ligagdo com a Juracy Magalhaes), Juracy Magalhaes e ACM, foi considerado
como prioritario para receber as intervencdes que melhorardo o transporte publico, o trafego de veiculos
e a acessibilidade de pessoas.

2.2 Estudos de Demanda

Os estudos de demanda do Transporte Coletivo ¢ do Tafego de Veiculos estdo apresentados nos
ANEXOS 5,6¢7.

3. ESTUDOS EM CONSONANCIA COM A LEGISLACAO

A Prefeitura Municipal de Salvador concluiu em 2011 o projeto denominado RIT — Rede Integrada de
Transporte de Salvador, que prevé um conjunto de corredores com tratamento preferencial para
circulagdo dos Onibus, integrado com outros modais do transporte coletivo da cidade — Metrd, Trem do
Subtrbio, barcas e ascensores. A partir da concepgao da RIT e da urgéncia na realizagdo de melhorias
para atendimento aos grandes eventos esportivos na cidade, foi elaborado o Plano de Transporte e
Trafego de Salvador para a Copa das Confederacdes e Copa do Mundo, ¢ nesse contexto foi
concebido o projeto dos Corredores Progressivos de Transporte com solugdes de adequacao viaria e
tratamento preferencial para 6nibus.

O projeto dos Corredores de Transporte Piblico Integrado esta concebido de acordo com a RIT —
Rede Integrada de Transporte de Salvador que por sua vez segue as determinagdes e orientagdes contidas
na legislagdo, o PDDU — Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador.
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4. AREAS DE REMANEJAMENTO, REMOCAO E REASSENTAMENTO

O Projeto foi concebido com o aproveitamento exclusivo das areas atualmente ocupadas pelo sistema
viario existente, portanto, sem necessidade de remanejamento ou reassentamento de populagdes.

5. CONCEPCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE

A regido compreendida pelas Avenidas Garibaldi, ACM e Juracy Magalhaes, registra uma proliferagao
de empreendimentos de grande porte tais como shopping centers, conjuntos residenciais, mercados,
universidades e empreendimentos multifuncionais com uma gama de diferentes atividades. Estas areas,
em conjunto com a regido da Av. Vasco da Gama e a ligagdo com a Estacdo da Lapa, constituem um
vetor de mobilidade importante para a cidade, ainda mais tendo em considerac¢do a integragdo com o
sistema metrovidrio. Este cendrio sinaliza para a necessidade de estudos especificos da engenharia de
trafego e transporte, visando a melhoria da fluidez do transito e da eficiéncia e conforto do transporte
publico, com o minimo de impacto no sistema viario lindeiro e suas areas de influéncia.

O crescimento acelerado e o adensamento verificado na regiao traduzem-se num problema: o crescente
fluxo veicular observado a cada ano, para o qual deve-se buscar solugdes que possam garantir a
populacdo envolvida (seja o trafego de passagem, usudrios ou moradores desta area), uma boa
mobilidade, com qualidade e rapidez de deslocamentos.

Desta forma, com base nos principios referidos anteriormente, o eixo viario formado pelas avenidas
Vasco da Gama, Garibaldi (ligagdo com a Juracy Magalhaes), Juracy Magalhaes e ACM, foi considerado
como prioritario para receber as intervengdes que melhorardo o transporte publico, o trafego de veiculos
e a acessibilidade de pessoas.

O Projeto proposto tem como base referencial do sistema da RIT — Rede Integrada de Transporte, os
corredores Lapa — Iguatemi e Terminal da Franca — Pituba, concentrando nesta primeira fase as
intervengdes no Corredor Lapa — Iguatemi, a ser implantado em duas etapas, Trecho 1 e Trecho 2.

6. TRECHO DO PROJETO PROPOSTO PARA AS INTERVENCOES

e Av. Vasco da Gama e ligagdo com a Estacdo da Lapa;

e Av. Juracy Magalhies: da intersecao com a Av. Vasco da Gama (da ligacdo com a Av. Garibaldi
até a intersecdo com a Av. ACM - Parque da Cidade);

e Av. ACM: do Parque da Cidade até a area do Shopping da Bahia (Ligacdo Iguatemi/Paralela);

e Av. ACM: do Parque da Cidade até a regido do Posto Namorado — Trecho ndo incluido no
Corredor Lapa-LIP mas considerado para implantagao posterior.
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INTEGRACAO IGUATEMI

7. INTERVENCOES PROJETADAS

O projeto completo prevé as seguintes intervengdes, estando assinaladas as intervengdes relativas ao

Trecho 1, primeira etapa de implantagdo (anteprojeto para a primeira licitagio):

a)

9)
h)

Ligacdo da Av. Vasco da Gama com a Estacdo da Lapa — faixa exclusiva para o BRT e
complementacéo do Viaduto JK com saida para a Vasco da Gama sentido Rio Vermelho (junto
ao Posto S&o Jorge)

Melhorias na Av. Vasco da Gama — requalificacdo e implantacao de estacgdes e ajustes nas vias;
Intersecdo da Av. Juracy Magalhdes com a Av. Vasco da Gama e ligacdo com a Av. Garibaldi
— implantacéo de viadutos para o trafego viério e para o BRT,;

Elevados e estagdo proximos a entrada do Vale das Pedrinhas (Av. Juracy Magalhdes) — Estacéo
Vale das Pedrinhas;

Elevados e estacdo préximos ao Bairro Cidade Jardim (Av. Juracy Magalhdes) — Estacdo
Cidade Jardim;

Elevados direcionais na regido da ladeira Cruz da Redencédo (Intersecdo da Av. Juracy
Magalhaes Jr. com a Av. ACM-sentido Pituba);

Elevados e estacéo na regido do Cidadella (Av. ACM);

Elevado e estacao na regido do hipermercado;

Elevado de ligacdo da Av. ACM com a Estacao de Integracdo do BRT com o Metrd, na regido
do Iguatemi.



PRADOVALLADARZS

j) Area de estacionamento (patio de estocagem de frota de reserva) apds a Estacéo de Integracéo
Metro-Rodoviaria Iguatemi (sentido Av. Paralela);

k) Construcdo, adaptacdo e recuperagdo de vias para a hierarquizacao das faixas conforme a
concepgao do projeto.

1) Regularizagdo, revestimento e cobertura do canal (cobertura de canal onde necessario para
implantacéo das obras viarias e estaces).

As intervengdes projetadas para o trecho compreendido pela Av. Vasco da Gama, a Rua Lucaia e a Av.
Juracy Magalhdes Jr., at¢é a Estacdo Cidade Jardim, inclusive, estdo relacionadas ao Trecho 2,
correspondente a carta consulta do Ministério das Cidades (OGU).

As intervengdes projetadas para o Trecho 1 compreendem o percurso entre a Av. Juracy Magalhaes Jr.
(a partir da regido do Cidade Jardim, estaca 116 da Faixa 5, sentido Lapa-LIP) e Av. ACM na regido do
Iguatemi (estaca 0,00 da Faixa 5, sentido Lapa-LIP), mais o trecho entre a estaca 0,00 ¢ o final do
Elevado Iguatemi (acesso do BRT a Estagdo de Integracdo), com extensdo aproximada de 465m.

Complementa o Trecho 1, o trecho entre o final da esta¢do de Integragdo e a area de estocagem de frota
(estacionamento) com retorno para o BRT. Este complemento corresponde a uma area de intervencao

da ordem de 4.350 m? (pavimento rigido, terraplenagem e contencao de talude).
O Trecho 1 correspondente a carta consulta do Ministério das Cidades (financiamento FGTS), objeto da
primeira licitagao.

8. CARACTERISTICAS DO PROJETO

e Hierarquizagdo das faixas das vias:
— Faixas 1 e 2 — para acesso lateral e retorno em nivel sob os elevados (nos trechos fora dos
elevados pode-se manter apenas uma faixa.
— Faixas 3 e 4 — faixas de fluxo continuo

— Faixa 5 — faixa exclusiva para transporte publico (mesmo sentido de fluxo dos demais veiculos)
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e Construcdo de “elevados paralelos”, estruturas que permitem o fluxo continuo da faixa exclusiva do
transporte publico e das duas faixas de veiculos, com retornos sob os mesmos, portanto sem
utilizagao de semaforos e sem interferéncias com o fluxo continuo.
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Implantagdo das estagdes das vias exclusivas de transporte publico apoiadas sobre a trecho
descendente dos elevados (inclinacdo de 2%), permitindo a integragdo com o transporte publico das
areas lindeiras e com acesso seguro dos pedestres. As estacdes comportam a parada de pelo menos
dois onibus articulados ao mesmo tempo em cada sentido (prevé-se que o sistema de transporte
publico na via exclusiva tenha uma operagao sistematizada de forma a controlar os percursos e a
chegada dos 6nibus as estagdes para que nao haja esperas).

R L e—

I no elevado

Integragdo com
onibus urbano



PRADO VALLADAR=S

PRADO VALLADIARES ARCHUITETES LTOA

4 Integracao com onibus urbano na estacao do BRT
SALVADOR

e Solu¢ao por modais, garantindo espacos definidos para ciclovias e pedestres nos parques lineares
no centro do vale, entre as vias projetadas.

‘§

[

SALVADOR

e Acessos locais as areas lindeiras da via sem interferéncias com as faixas de fluxo continuo.

10
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O trecho entre Estagdo da Lapa e a interse¢do da Av. Vasco da Gama com a Av. Garibaldi sera
semaforizado para permitir os retornos em nivel. Essa mesma caracteristica ¢ prevista para o trecho de
ligagdo entre o Parque da Cidade e Pituba. O trecho entre a interse¢do da Av. Vasco da Gama com a Av.
Garibaldi e a Estacdo de Integracdo no Iguatemi, tera elevados que permitirdo retornos sem utilizacao
de seméaforos e a implantacdo de vias de fluxo continuo, tanto para o BRT quanto para o trafego normal.

O projeto de Corredores de Transporte Publico Integrado, no trecho considerado, além de melhorar as
condi¢gdes de fluxo de veiculos num corredor de grande carregamento de transito, implanta faixas
exclusivas para transporte publico, permitindo a integragdo com o Metrd através da Estacdo da Lapa e
da Estacdo prevista para a area em frente ao Shopping Iguatemi.

9. PLANO OPERACIONAL DE TRANSPORTE

Os estudos de demanda indicam, para o corredor exclusivo de transporte publico, a implantagdo de um
sistema de transporte sobre pneus de média capacidade, com Onibus articulados. O sistema tera 6nibus
que so circulem dentro dos corredores, nas faixas exclusivas — Sistema Pendular em Via Exclusiva, e
outros que circulem também em extensdes dos corredores exclusivos, em faixas exclusivas e prioritarias
ou preferenciais — Sistema Troncal Expandido. Além desses, o Sistema Alimentador Auxiliar, formado
por Onibus que circulam no trafego geral (interior dos bairros, vias preferenciais e vias prioritarias),
alimenta o sistema dos corredores através das estagdes de borda. Com essa composicao € possivel
atender mais de 85% da demanda do corredor do projeto.

11
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Conceito do Sistema de Transporte Proposto

TIPO DE LINHA

CARACTERISTICAS DA LINHA

DIAGRAMA DE FUNCIONAMENTO

SISTEMA
PENDULAR EM
VIA EXCLUSIVA

» Circula somente nas vias exclusivas
+ Sistema muito confidvel

Terminal

A
E Corredor ﬁ

Terminal
| s

Exclusivo
« Circula nas vias exclusivas e no
trafego geral(vias prioritarias e Terminal Terminal
SISTEMA preferenciais) A B,
TRONCAL + Sistema confiavel somente quando ]‘K
EXPANDIDO circula nas vias exclusivas
- - 5 E Corredor ﬁ
+ Linhas troncais se incorporando ao £ :
- xclusivo *
sistema
* Circula no trafego geral (Interior firdlseon
dos bairros,vias prioritarias e pelos
SISTEMA osf e s . bairros
referenciais
ALIMENTADOR | P"¢™ ) . .
AUXILIAR « Alimenta o sistema através das Terminal ] Terminal
estacdes intermedidrias (bordas do = E Carrador ﬁ B
sistema) Exclusivo 3

Os objetivos do Plano Operacional do BRT sao:

¢ Definir o desenho operacional do sistema;

o Definir os tipos de servigos (troncal, alimentador, expandido);

o Definir o Itinerério e a frequéncia das linhas;

e Dimensionar a frota;

o Definir os pardmetros para a concep¢do das infraestruturas — Faixas, Estacdes, Terminais;

o Criar diretrizes para a gestdo de trafego.

DESENHO OPERACIONAL

O desenho operacional do sistema de BRT Lapa-LIP segue o conceito inovador de servigo tronco- alimentado
introduzido inicialmente em Curitiba ¢ amplamente difundido em outros sistemas de BRT ao redor do mundo (ver

Figura abaixo).

12
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Sistema Tronco - Alimentado

Alimentadora

Complementar

Troncal Expressa

Bacia de Alimentacao

Estagdo de Transferéncia
Transferéncia entre servigos: [ Alimentadora 1 Area paga

¥" Troncal - Alimentador C@
/ i ﬂ Troncal

¥ Troncal — Complementar

v Alimentador — Complementar : //"
Complementar t

Figura. Esquema operacional de um sistema Tronco-Alimentado (BRT)
Fonte: LOGIT / MANUAL DO BRT

LINHAS TRONCAIS

O servigo troncal opera com veiculos de alta capacidade, exclusivamente, em corredores segregados com faixas de
ultrapassagem nas estagdes que possibilitam a operacdo simultanea de servigos expressos ¢ paradores, para o atendimento da
demanda de forma mais eficiente. E um servigo que passa por todo o corredor e liga a estagiio da Lapa até a integragiio com o
metrd e a Pituba, e da estagdo do metrd até o terminal da Franga, no centro da cidade. Com esse arranjo, o sistema quando

completo no percurso Lapa/Iguatemi/Pituba, possibilita as seguintes linhas:

o LAPA-IGUATEMI (INTEGRACAO COM O METRO) (quando implantado o Trecho 2)

o IGUATEMI-PITUBA (a ligagao Parque da Cidade/Pituba ¢ prevista para ser implantada na sequéncia do
Trecho 2)

e PITUBA-LAPA (quando da implantagdo da ligacdo a Pituba)

o PITUBA-IGUATEMI (quando da implantagéo da ligagdo a Pituba)

o IGUATEMI-LAPA (quando implantado o Trecho 2)

¢ IGUATEMI-TERMINAL DA FRANCA (previsdo futura de expansao)

e TERMINAL DA FRANCA - IGUATEMI (previsao futura de expansao)

CARACTERISTICAS DAS LINHAS TRONCAIS

e Onibus de alta capacidade, 23m, articulados, com portas a esquerda;

e Operagdo em corredores segregados de 3,50m, com ultrapassagem nas estagdes;

o Embarque/Desembarque, em nivel, pelo lado esquerdo do veiculo;

o Estacdes fechadas com cobranga e controle externo ao veiculo (ndo héa cobranga a bordo)
o Servigos expressos ¢ paradores.

13
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Troncal Expressa

Figura. Servigo Troncal - Expresso e Parador — Esquema Operacional

Fonte: LOGIT / MANUAL DO BRT

LINHAS ALIMENTADORAS

Dentro do contexto de mobilidade urbana ¢ imprescindivel que qualquer sistema de transporte coletivo se integre
com os demais modos de forma a constituir uma rede multimodal de transportes.

A integracdo modal depende de uma politica tarifaria integrada bem como de dispositivos que permitam ao usuario
uma transferéncia rapida, confortavel e segura. Além disso, a racionaliza¢do das linhas de dnibus vigentes se torna
fundamental para garantir o desempenho e a provisao de todos os beneficios esperados com o novo sistema.

O servico alimentador opera exclusivamente em vias locais com veiculos de baixa e média capacidades (6nibus
padrdo de 8 a 12 m) e tem um papel fundamental ao conferir capilaridade ao sistema, ampliando sua drea de cobertura
e promovendo maior acessibilidade aos usuérios.

As estagdes de transferéncia e os terminais sdo os pontos onde ocorrem as integragdes intermodais no sistema de
BRT. A integracdo tarifaria por sua vez ¢é facilitada pelo sistema de bilhetagem eletronica. As linhas que operam
com integragao tarifaria e funcional com o BRT tém paradas lindeiras ao sistema, ao longo das vias, bem como em
um espaco destinado exclusivamente para a integracdo de maior conforto para o usudrio, sob os elevados.

Além da integragdo com o transporte publico da cidade, as estacdes também preveem espaco para que transporte
privado tenha acesso direto ao sistema, nos retornos que sao criados embaixo dos elevados do BRT.

CARACTERISTICAS DAS LINHAS ALIMENTADORAS

o  Onibus padrdo ou Minibus;

e Operacdo em trafego misto, com integragdo fisica e tarifaria com o BRT;

¢ Embarque/Desembarque pelo lado direito do veiculo;

e Cobranca a bordo no veiculo;

e Desempenham a funcdo de servigos locais e atendimento a populagdo lindeira ao corredor de BRT,
conferindo assim maior capilaridade ao sistema.
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Complementar
Figura. Servico Alimentador — Esquema Operacional

Fonte: LOGIT / MANUAL DO BRT

LINHAS COMPLEMENTARES - EXPANDIDAS

[ Alimentadora ]

V

servico complementar ou expandido) opera com Onibus de média e alta capacidades com portas em ambos os lados

0

do veiculo, 0 que permite uma operagdo mista tanto dentro como fora do corredor do BRT. Tem a finalidade de
aumentar ainda mais a abrangéncia da cobertura do sistema, bem como reduzir a necessidade de transferéncia para
as linhas troncais, evitando grande movimentacdo de passageiros em pontos indesejados; e quando necessario
promove a transferéncia dentro da propria estacdo do BRT (maior conforto, seguranca e rapidez)

CARACTERISTICAS DAS LINHAS COMPLEMENTARES

o Onibus convencionais ou articulados com portas em ambos os lados para operagio dentro ¢ fora do
corredor;

e Operacdo mista, no corredor segregado e no trafego misto;

¢ Embarque/Desembarque por ambos os lados;

e Cobranga no veiculo.

Figura. Servico Complementar — Esquema Operacional

Fonte: LOGIT / MANUAL DO BRT
15
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ESPECIFICACAO DOS VEICULOS

As especificagdes dos veiculos sdo condicionadas pela caracteristica de operacdo de cada tipo de servigo do BRT e
pela demanda estimada para cada linha. Para o sistema do BRT LAPA-LIP foi projetado o uso de onibus articulados
de piso baixo, com 23m de comprimento e capacidade para 170 pessoas.

Especificagdodos veiculos por tipo de servigo

Onibus devem atender aos padrées vigentes de
* Troncal emisséo de gases determinados pela legislagao
brasileira (Euro IV — 2009)

v Onibus articulados ou biarticulados (alta capacidade)

¥" Piso alto ou baixo e portas de acesso do lado esquerdo
do veiculo

v" Nao requer catraca no veiculo

v Monitoramento por GPS

v Sistema de comunicagdo com Centro de Controle Operacional (CCO)
+ Complementar

v Onibus convencionais ou articulados (média e alta capacidade)

v Piso alto ou baixo e portas de acesso em ambos os lados

v Catraca no veiculo

v" Monitoramento por GPS

v" Sistema de comunicagdo com CCO
* Alimentador

v Onibus convencionais ou Minibus (média e baixa capacidade)

v Portas de acesso do lado direito

¥ Catraca no veiculo

v Monitoramento por GPS

Figura. Especificacao dos veiculos por tipo de servigo do sistema BRT

DIMENSIONAMENTO
DESENHO OPERACIONAL DAS LINHAS
Frequéncia

A determinagao das frequéncias de viagens nos diferentes periodos tipicos do dia passa pela definicao da frota de
veiculos necessarios para o funcionamento e desenvolvimento dos respectivos diagramas de marcha.

Nos estudos de desenho da oferta de um corredor, assume-se como condigdo que a ocupagdo critica média ndo
exceda a capacidade do projeto. Na pratica, este procedimento representa a determinacdo do intervalo entre veiculos
sucessivos, respeitando o limite maximo e minimo do intervalo.
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Esta verificacdo ¢ feita por meio da relacdo critica entre a ocupagdo e capacidade de projeto do veiculo. Se esta
relagdo for maior que 1 (>1), a linha esta subdimensionada, portanto necessitando de mais veiculos. Caso contrario
(<1), h& um excesso de oferta.

A ocupagio critica ¢ obtida diretamente do processo de alocagdo da demanda.

As frequéncias sdo calculadas para os diferentes periodos do dia considerando dias uteis e fins de semana. As
variagdes tipicas da demanda sdo estabelecidas a partir de pesquisa de campo sobre linhas existentes nos corredores
e areas de influéncia do projeto.

Frota

Para operar um corredor de BRT, exige-se que na situagdo de solicitagdo maxima (periodos de pico) o numero de
veiculos disponiveis (frota efetiva) seja o suficiente para garantir o intervalo calculado para o respectivo nivel de
Servico.

Além disso, deve haver um numero extra de veiculos (frota de reserva) para corrigir eventuais deficiéncias
detectadas no funcionamento (avaria, acidente, etc.) e para permitir a rotacdo de veiculos em escala para a
manutengdo preventiva. A frota de reserva ¢ normalmente de 5% da frota operacional.

DIMENSIONAMENTO DAS ESTACOES
Nas estacoes, sdo dimensionados trés elementos operacionais, sendo estes:

e Os pontos de parada;
o A plataforma de embarque e
e Os acessos da estagdo.

A capacidade de um ponto de onibus pode ser definida como o niimero maximo de 6nibus por unidade de tempo
que pode entrar na area de parada. No entanto, esta capacidade ndo ¢ meramente o intervalo médio entre dnibus
quando ha uma fila tentando entrar na estacao.

O ntimero méaximo de 6nibus que podem entrar na esta¢do estd vinculado ao tempo durante o qual a area de parada
¢ ocupada pela transferéncia de passageiros.

Em termos gerais pode-se considerar que a capacidade pratica de uma estagdo com um ponto de parada estd entre
30 e 60 onibus/h, dependendo da quantidade de passageiros que sobem e descem. Para frequéncias maiores é
necessario acrescentar o nimero de pontos de parada representados por modulos para o caso de BRT.

Capacidade em vias exclusivas e estacoes fechadas com éarea pré-paga, levam a menores tempos de percurso e
menores frotas. No entanto, esses sistemas apresentam outros custos operacionais relevantes, que devem ser
considerados:

e Estacdes ¢ terminais;
o Bilhetagem eletronica;
e Centro de Controle Operacional (CCO);
o Sistema de Informagdes ao Usuario (SIU);
¢ Manutencdo de terminais, onde se garante um bom nivel de servigo ao longo de todo o periodo de
concessao.
17
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o Os custos de construgdo das estagdes e terminais de BRT sdo, em principio, do poder publico, mas
sua operagdo ¢ manutencdo podem ficar sob a responsabilidade dos operadores.

As melhores praticas de implantagdo de Sistemas BRT no mundo indicam que as estacdes devem e devem ser
fechadas, com instalacdo de catracas na entrada, apresentando locais para compra/recarga de bilhetes, com area paga
de boas dimensdes e portas automaticas, que devem ser operadas pelo condutor do Onibus, por sistema
infravermelho, apds a parada e correto posicionamento do 6nibus na plataforma.

Para se garantir um bom nivel de manutengdo e de servigo de operagao aos usuarios nas estagdes e terminais, deve-
se considerar a possibilidade de envolver a iniciativa privada nesse trabalho.

Define-se que a operagdo das estagdes e terminais vai ficar a cargo dos operadores do sistema de transporte, que
assim utilizariam como bilheteiros ou agentes de apoio operacional, os cobradores que ndo seriam mais necessarios
para a operagdo dos veiculos dos servigos troncais.

O plano operacional serd definido, com os operadores de acordo com o conceito proposto, conforme
previsto no processo de licitagdo para concessao do sistema de transporte publico de Salvador, ora em
curso, considerando-se a operacdo nas seguintes caracteristicas, a depender do trecho e da etapa de
implantacao:

e Via exclusiva de 6nibus

e Faixa exclusiva de 6nibus

o Faixa preferencial de dnibus
e Via compartilhada

ApoOs a implantacao da primeira etapa, Trecho 1, o corredor podera ser operado com 6nibus com portas
dos dois lados pois circularao tanto em corredor segregado quanto em trafego misto, podendo operar nas
seguintes linhas:

TRECHO 1 EXECUTADO

Lucaia - Di Ligagdo V.
Iguatemi - Pq. da Pg. da Cidade - ucala - Dique lgagdo asc:) -] Parque da Cidade -
LINHA . . (Av. Vasco da Gama - Estacdo da .
Cidade Lucaia Pituba
Gama) Lapa

Lapa - Iguatemi Segregado Misto Segregado * Misto —

Iguatemi - Lapa Segregado Misto Segregado * Misto —
Iguatemi - Pituba Segregado — — — Misto
Pituba - Iguatemi Segregado — — — Misto
Pituba - Lapa — Misto ** Segregado * Misto Misto
Lapa - Pituba — Misto ** Segregado * Misto Misto

OBS:
* =Trecho segregado existente
** = Aligacdo da Av. ACM com a AV. Juracy Magalhdes Jr. é segregada (viaduto)

Apds a implantacao da segunda etapa, Trecho 1 + Trecho 2, o corredor podera ser operado com dnibus
com portas do lado esquerdo (articulado) e com porta dos dois lados (articulado ou ndo), podendo operar
nas seguintes linhas:
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TRECHO 1 + TRECHO 2 EXECUTADO

Iguatemi - Pq. da Pq. da Cidade - Lucaia - Dique Ligacdo Vasc? e Parque da Cidade -
LINHA . . (Av. Vasco da Gama - Estacio da .
Cidade Lucaia Pituba
Gama) Lapa

Lapa - Iguatemi Segregado Segregado Segregado Segregado —

Iguatemi - Lapa Segregado Segregado Segregado Segregado —
Iguatemi - Pituba Segregado — — — Misto
Pituba - Iguatemi Segregado — — — Misto
Pituba - Lapa — Segregado Segregado Segregado Misto
Lapa - Pituba — Segregado Segregado Segregado Misto

10. VIABILIDADE TECNICA-ECONOMICA

O projeto do Corredor Lapa —LIP esta concebido de acordo com a RIT — Rede Integrada de Transporte
de Salvador seguindo, portanto, as determinagdes e orientacdes da legislagdo, PDDU — Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano de Salvador.

A RIT ¢ um projeto desenvolvido pela Prefeitura Municipal de Salvador que prevé um conjunto de
corredores com tratamento preferencial e/ou exclusivo para circulagdo dos Onibus, integrado com os
outros modais de transporte coletivo. Esta considerado nesses corredores exclusivos o sistema BRT, nos
principais eixos de transporte da cidade, de forma a racionalizar a oferta de servigos pela concentragdo
de demanda e que esteja integrado a outros modais como o Metr0, outras linhas de onibus, ciclistas,
automoveis e pedestres.

O Corredor Lapa — LIP esta considerado na RIT como corredor de média a alta capacidade, previsto
para implantacdo de BRT como parte de uma rede que além desse trecho, tem a ligagdo da ACM com a
Pituba, a ligacao do Iguatemi com o Acesso Norte ¢ a Cidade Baixa, a extensao do Iguatemi para a Av.
Tancredo Neves e a Ligacdo do Iguatemi com o Aeroporto através da Av. Paralela.
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. LAURO DE

FREITAS

Posteriormente a concepgao da RIT, a ligacao Iguatemi — Aeroporto foi incluida na expansdao do Metrd
com a criagdo da Linha 2, permanecendo os demais trechos do BRT.

Da mesma forma o PDDU prevé para o Corredor Lapa — LIP a implantacdo de corredor de transporte de
média capacidade sobre pneus.
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Assim, conforme descrito anteriormente, a definicdo do Corredor Lapa — LIP para implantagao do
sistema BRT, além dos estudos realizados neste anteprojeto, foi subsidiada pelos estudos anteriores que
suportaram a elaboracdo do PDDU e da RIT.

Os estudos de demanda indicam para esse corredor, um transporte coletivo com capacidade equivalente
a de um BRT ou VLT (similares), podendo chegar a pouco mais de 30.000 passageiros por hora.

O BRT funciona em via segregada, exclusiva, garante o embarque e desembarque em nivel na
plataforma, apresenta velocidade comercial elevada, permite o pagamento antecipado de tarifa e o
fornecimento de informagdes ao usuario através de central de controle operacional.

O VLT ¢é um transporte sobre trilhos de média capacidade que oferece as mesmas facilidades do sistema
BRT, porém com maiores restri¢des a implantagdo a depender das condigdes topograficas e de tragado.

De forma geral os seguintes aspectos podem ser considerados na analise de comparagao entre os diversos
modais, incluindo BRT ¢ VLT.

Capacidade:

As capacidades geralmente adotadas como definitivas na literatura sobre transporte urbano sao
constantemente modificadas com base nas experiéncias e inovagdes que vém transformando os sistemas
de 6nibus em alternativas viaveis para grandes demandas, antes suportaveis apenas por sistemas sobre
trilhos.

A experiéncia tem demonstrado ainda que os sistemas de VLT operados em via urbana ndo conseguem
atingir a performance necessaria para atendimento de grandes demandas, devido a sua rigidez

operacional.
2 % 8 —~ - | m 2
- ¥ o w|o T
TIPO DE _ £ g 3% |s8|s2 8 &
TIPO DE VIA | TIPO DE ESTACAO 3 S T E21% T w
VEicuLo = S S8 |2E|E -8
2 s = | -~ S~
Metro Trem 8 carros ~ segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 40 2.400 1,5 40  96.000
VLT Trem 4 carros ~ segregada (1)  sem ultrapassagem Paradora 20 1.000 3,0 20 20.000
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem Direta 35 270 0,5 120 32.400
BRT Biarticulado exclusiva (2)  com ultrapassagem Mista 21,5 270 0,3 180 48.600
Onibus  Convencional  compartilhada ponto de parada Paradora 17 80 1,0 60 4.800
Flexibilidade:

A rapida e constante evolugao do tecido urbano nas capitais brasileiras requer dos sistemas de transporte
implantados flexibilidade muito maior que aquela demandada por cidades maduras como as dos paises
desenvolvidos. Novas linhas de transporte, a implantagdo de novos aglomerados habitacionais,
industrias e polos de servigos, impdem aumento acelerado da demanda de mobilidade que necessitam
ser atendidas com ajustes rapidos. O transporte publico precisa ser tao agil quanto o particular, sob pena
de sucumbir a migracao de usuarios de um sistema para o outro.
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Por exemplo, quando da realizacdo de eventos como shows e festas populares, o transporte precisa ter a
capacidade de esvaziar os locais rapidamente. O BRT adapta-se bem a essas situagdes ja que a frota
disponivel da cidade pode ser temporariamente deslocada para aumentar a capacidade concentrada nos
locais necessarios, conectando os polos geradores de demanda com as estagdes e terminais intermodais
de transporte.

Custo e Prazo:

Os prazos de execucao para a constru¢do de um eixo de BRT no Brasil sao da ordem de 24 a 36 meses.
Os projetos contam, ainda, com o financiamento publico das obras de estagdes e pistas exclusivas com
recursos internacionais, BNDES, Caixa Econdmica, etc.. Os prazos para a execugdo de trechos de metrd
e VLT usualmente sdo bem superiores, devido a escala das obras, as dificuldades com imprevistos e 0s
fluxos de financiamento.

Os custos comumente adotados em orgamentos preliminares para a implantacdo de VLT sdo superiores
ao do BRT.

Velocidade e Tempo de Acesso:

Normalmente, os passageiros s6 percebem o tempo relacionado a velocidade maxima atingida pelo
veiculo. Entretanto, ao considerarmos os varios passos envolvidos, verificamos que os tempos totais de
deslocamento sdo muito diferentes dessa percepc¢do ilusdria. A tabela a seguir simula tempos reais.

Tempo Gasto em Deslocamento

DESLOCAMENTOS merRd [ BRT | wir [ OniBus |
. . Distancia 500 250 250 200
Acesso a estagao

Tempo 7,5 3,9 3,9 3,0

Distancia 200 = = =
Acesso a plataforma Tempo 3,0 = = =

Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1

. Velocidade 40km/h  27,5km/h 20,0km/h 17,0km/h

Viagem (10km)

Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3

. Distancia 200 — — —

Acesso a rua

Tempo 3,0 — = —
TEMPO TOTAL 28,5 25,9 33,9 38,3

Nota: Distancias em metros / Tempo em minutos para 4 km/h (pessoa caminhando)

Conforto:

O nivel de conforto para o passageiro ¢ determinado por um conjunto de fatores independentes, entre
eles o contato e a convivéncia com a paisagem do percurso e sua relacdo com a cidade:

a) A qualidade do veiculo em termos de aceleragdo e frenagem, acessibilidade e temperatura ambiental.
b) A qualidade das estagdes, também em termos de acessibilidade e temperatura ambiental.

¢) A qualidade do acesso as estacdes em termos de seguranga, faixas seguras para a travessia de vias,
calcadas e paisagismo decentes e prote¢do, onde possivel de sol e chuva.

d) A qualidade operacional — ou seja, o numero de passageiros por metro quadrado.
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Desse conjunto, somente a qualidade do veiculo ‘metrd’ tende a ser superior ao veiculo ‘BRT’ — os
outros dependem inteiramente de projetos complementares.

Ha sistemas sobre trilhos em que o acesso as estagdes (ou entre linhas da mesma estagdo) é péssimo, €
ha sistemas de BRT onde o projeto foi acompanhado por melhorias nas calgadas e a implantacao de
parques e ciclovias. Um metr6/VLT com 8 passageiros por metro quadrado — como acontece em varios
metrds mundo afora — nio oferecem um bom nivel de conforto. E preferivel um BRT com 6 passageiros
por metro quadrado.

E importante frisar a diferenca fundamental entre a superlotacao de plataformas ou calgadas nos sistemas
‘abertos‘ e servidas por muitas linhas convencionais, em relagdo as faixas exclusivas e ao nivel de
conforto oferecido pelas estagdes de BRT, onde o passageiro embarca no primeiro veiculo.

O tempo médio de espera do passageiro ¢ metade do intervalo entre 6nibus. Se 10 linhas convencionais
com intervalos de 10 minutos sdo racionalizadas em uma linha de BRT com intervalo de 1 minuto, para
a mesma demanda de passageiros embarcando por hora, o nimero médio de passageiros esperando €
reduzido a 10%. No pico da tarde, as filas nos centros urbanos desaparecem.

Area de influéncia dos sistemas em termos de captagao de demanda potencial:

A area de captag@o de um sistema ¢ uma funcdo do tempo necessario para alcangar o local de embarque,
da qualidade deste acesso (conforto e seguranca) e do tempo de espera previsto. Pesquisas em diversos
paises comprovam que para sistemas com frequéncias altas (2 a 4 minutos) e estacdes seguras €
confortaveis, o passageiro médio caminha cerca de 10 a 12 minutos, ou seja, em torno de 800 m para
sistemas sobre trilhos.

A distancia média entre as estagdes de sistemas de BRT tende a ser menor — entre 500 ¢ 600 metros —
que a dos sistemas de sobre trilhos. No Brasil, costuma-se considerar uma cobertura espacial de 500
metros como area de captacdo. Para as linhas convencionais de Onibus, esta distancia tende a ser bem
menor, em torno de 300 a 400 metros.

Em relagao a captacao de demanda potencial, ¢ importante separar dois tipos de demanda:

a) A demanda reprimida, ou seja, o passageiro que nao utiliza o transporte publico porque o sistema nao
oferece um meio de realizar seu trajeto.

Sistemas integrados, operando em rede, obviamente oferecem muito mais opgdes integradas, sejam de
onibus ou metr6/VLT. Uma rede integrada normalmente captura demandas reprimidas de até 20%.

b) A demanda potencial, ou seja, aquela que poderia ser transferida do veiculo particular para o
transporte publico.

H4é evidéncias mundiais que a introducdo de um sistema de transporte de grande capacidade, com tarifa
acessivel, conforto e principalmente um menor tempo de viagem, pode atrair passageiros de carro, como
tem se constatado nas cidades que implantaram redes mais eficientes de transporte ptblico.

Estruturagcdo Urbana:

Tanto os sistemas de sobre trilhos quanto as linhas de BRT tém sido usados para incentivar o crescimento
urbano planejado.
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O transporte, complementado com outras a¢des do poder publico combinadas com iniciativas privadas
(uso do solo, programas habitacionais, centros de servigos, etc.), tem sido largamente utilizado para
induzir o desenvolvimento de novas areas urbanas.

Entre os exemplos de expansdo urbana a partir de implantacao de metrd pode-se citar Londres e Nova
York. Ja em Recife, por exemplo, verifica-se que a simples implantagdo da Linha 1 do metrd nado foi
suficiente para desenvolver aquele setor da cidade.

Ja Curitiba ¢ conhecida como modelo no uso de BRT para estruturar o crescimento da cidade
estimulando a ocupagdo dos setores estruturais € a renovagdo urbana da antiga rodovia BR 116, agora
Linha Verde.

E importante considerar a capacidade do transporte publico de induzir o desenvolvimento de novas areas
urbanas.

Novos trechos de sistemas de metrd/VLT previstos para o futuro também poderiam ser operados por
BRT, mesmo que temporariamente, para consolidar demandas e projetos de ocupagdo de novas areas.

Insercdo Urbana:

A inser¢do de um sistema de VLT — por menor que seja — requer a constru¢ao de um patio de manobras
e oficinas numa das extremidades. Via de regra sdo grandes areas, muradas e sem vida, zonas isoladas
e de acesso dificil que propiciam uma situagdo similar as areas em torno dos antigos patios dos trens.

10.1. Analise Comparativa BRT x VLT

Tendo em conta os aspectos técnicos e econdmicos apresentados anteriormente de forma geral, foi feita
uma analise comparativa entre os sistemas BRT e VLT para o Corredor Lapa — LIP, conforme descrito
a seguir.

Capacidade:

— O BRT tem uma maior capacidade de operacao, podendo chegar a mais de 35.000 passageiros
por hora, compativel com a demanda prevista para o tempo de projeto;

— Apesar do VLT ser maior que um Onibus, capaz de transportar mais de 400 passageiros em uma
unica viagem, o BRT pode levar vantagem pela versatilidade na hora da frenagem e
ultrapassagem.

— Com os controles hoje disponiveis, ¢ possivel operar um corredor de 6nibus com maior
frequéncia, colocando veiculos de 20 em 20 segundos. Com o VLT isso ja ndo € possivel pois o
tempo de frenagem ¢ maior. Para arrancar, o VLT precisa de cerca de 3 minutos.

Tracado:

— O BRT tem vantagens, pois o tracado apresenta pontos de curva com raio pequeno (Ex.
intersecdao da Av. Vasco da Gama com a Rua Lucaia) que implicariam em outras solu¢des para
implanta¢do do VLT;

— O VLT requer rampas de menor inclinagdo o que implica em maiores extensoes de elevados;

24



D0 VALLATARES ARCH

Flexibilidade, Integracdo, Expansdo

O BRT adapta-se mais facilmente a situacdes extraordinarias em que € necessario efetuar ajustes
(temporarios ou nao) na frota;

Considerando a mesma localizacdo das estacdes ambos os sistemas tém possibilidades similares
de integracdo com outros modais. O VLT, em geral, pode ter vantagem na integracdo com o
Metrd pesado e o BRT pode levar vantagem na integracdo com outros modais sobre pneus, em
fun¢do da maior frequéncia na operacao;

A infraestrutura projetada permite a implantagdo de linhas expandidas fora do corredor
exclusivo, para maior captagdo, e isso so ¢ possivel com o BRT;

A expansdo do sistema, conforme previsto na RIT, ¢ mais apropriada com o sistema BRT, em
termos de custo, intervencao urbana, prazo e facilidade de constru¢ao.

Custo e Prazo:

A implantacdo de um sistema BRT tem menor custo e demanda menor prazo;

O custo total da obra de implantagdo do VLT, considerando o mesmo tragado € concepg¢ao, com
intersegoes em niveis diferentes (as mesmas solugdes do sistema viario propostas no anteprojeto),
implica em maior custo de implantagdo (custo maior da via permanente e elevados mais longos)
€ consumiria mais tempo de obra, ;

O custo anual de operacdo e manutencdo do VLT ¢ inferior ao do BRT, entretanto se
considerarmos um periodo de até 30 anos, o custo total de implantagdo mais operagdo e
manutengdo € equivalente ou superior para o VLT;

Velocidade e Tempo de Acesso:

Considerando a mesma distribuicao das estagdes os tempos de acesso e saida sao similares para
os dois sistemas, entretanto o BRT tende a ter um tempo de deslocamento menor pois pode
desenvolver uma velocidade média maior.

Impacto Ambiental — Insercdo Urbana:

O espago ocupado por um VLT e por um BRT ¢ o mesmo em termos der largura de via. O
impacto ambiental pode apresentar vantagens para ambos os sistemas a depender das
caracteristicas do local e do projeto. Em relacdo ao aspecto de emissao de poluentes, em geral o
VLT leva vantagem.

A adog¢do de um sistema de VLT para o Trecho Lapa—LIP seria mais impactante, pois seria
necessario manter segregacao total ou parcial da linha em relagdo a outros veiculos ou pedestres.
O ‘efeito de corte’ no tecido urbano seria altamente prejudicial para a area de implantagdo da
linha.

J& os corredores de BRT sao melhor inseridos na malha vidria, com impactos menores mantendo
o ambiente urbano, facilitando a convivéncia natural e harmoniosa entre a cidade e seus
habitantes.
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10.2. Conclusao

Tendo em consideracdo os estudos anteriores tanto do PDDU quanto da RIT e os estudos atuais de
demanda, o Corredor Lapa-LIP foi definido como o mais indicado para a implantagcdo de um sistema de
transporte coletivo de média a alta capacidade, como parte de uma rede mais ampla que integrara
diversos modais com ampla abrangéncia na cidade. A implantagdo de um sistema de transporte de média
ou alta capacidade neste corredor, implica em adotar solu¢des vidrias complementares que estdao
incorporadas no projeto e proporcionardo importantes melhorias no trafego de veiculos num corredor
altamente carregado e com graves problemas de transito.

Os estudos de demanda apontaram para um sistema de transporte com capacidade compativel com VLT
ou BRT, entretanto as caracteristicas fisicas e ambientais do corredor e a analise dos aspectos técnicos e
econdmicos referidos anteriormente, conduziram a definicdo do sistema BRT como o mais apropriado,
a alternativa mais vantajosa para o projeto, com emprego de tecnologia 100% nacional.

Conforme consta nos estudos do PDDU e da RIT, a implantacdo de corredores progressivos de
transporte, seja em carater exclusivo, preferencial ou misto, e nesse aspecto, a implantagdo do sistema
BRT permite maior flexibilidade para atingir maiores coberturas em menor prazo € com menor custo
pois permite a implantagdo progressiva € a operagdo com linhas expandidas ou linhas em faixas
preferenciais que integradas as faixas segregadas compdem a rede de transporte.

11. LEVANTAMENTO TOPOGRAFICO O E CADASTRAL

Para a elaboragdo do projeto foram utilizados os seguintes levantamentos topograficos:

— Topografia do SICAR, com curvas de nivel de metro a metro, utilizada para o reconhecimento
da area como um todo, verificagdo de bacias e contribui¢des para drenagem e interferéncias da
area do projeto com as areas adjacentes;

— Levantamento com pontos cotados nas faixas de intervencao do projeto.

Foi realizado junto as empresas concessionarias e operadoras, o cadastro das principais interferéncias
que ocorrem na area de implantagdo do projeto, tais como interceptor e coletores de esgoto, tubulagdes
de agua, galerias de drenagem, dutos e cabos de energia, telecomunicacdo e dados. Levantamentos
complementares de arvores e outras possiveis interferéncias estdo sendo realizados no &mbito do estudo
de impacto ambiental.

Os levantamentos topograficos utilizados e o cadastro de interferéncias sao apresentados nos desenhos
do anteprojeto.

12. PARECERES DE SONDAGEM

Com o objetivo de caracterizar o subsolo da area de interven¢ao, foi realizado um programa preliminar
de sondagens a percussdao, complementado por informagdes obtidas de sondagens e investigagdes ja
realizadas para outros projetos.
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Foram realizadas 22 sondagens a percussao no trecho compreendido entre a interse¢ao da Garibaldi com
a Vasco da Gama e a area do Iguatemi. Estas sondagens foram locadas nas areas de implantacao dos
elevados ou viadutos, de forma a fornecer informagdes para concepcao das fundacdes das obras de arte
e das estagdes.

Como nesta fase do empreendimento as intervengdes na Av. Vasco da Gama ficam restritas a
implantacdo/melhoramento de estagdes (estruturas apoiadas no solo, de apenas um pavimento) e ajustes
nas pistas exclusivas dos 6nibus, as sondagens do programa preliminar foram concentradas no trecho
entre a AV. Garibaldi e o Iguatemi.

De uma forma geral, as sondagens mostram a ocorréncia de solos silto-argilosos com areia fina e
pedregulhos, compacidade mole (camadas superficiais) a muito compacto (camadas mais profundas na
transi¢do para rocha) com profundidades que variam de 7,20m a 21,50m onde se encontram as camadas
impenetraveis a percussdo, provavelmente rocha. De forma geral as sondagens a percussdo atingiram
uma profundidade média entre 8m e 12m. Estas sondagens orientaram o Anteprojeto de Engenharia —
Solucao Base.

Os desenhos do anteprojeto mostram a localizagdo e os perfis dos furos de sondagem realizados.

13. DESCRICAO DAS INTERVENCOES PROPOSTAS

TRECHO 2

Ligacdo Estacdo da Lapa — Av. Vasco da Gama

Este trecho tem cerca de 760 m de extensdo, desde o inicio da drea de concessao da Estagdo da Lapa até
a Av. Vasco da Gama (final da complementa¢do do viaduto existente — braco complementar). Esta
ligagdo sera feita através de faixa exclusiva para o BRT, solu¢cdo que dard continuidade ao modo
operacional da Vasco da Gama. Para dar continuidade a via exclusiva do transporte coletivo (BRT) sera
implantado um elevado com duas faixas para o BRT, extensao aproximada de 300 m (terra armada +
estrutura) de forma a viabilizar o cruzamento das Avenidas Presidente Costa e Silva (Dique), Vasco da
Gama e Centenario sem interrup¢ao do fluxo do BRT. Para viabilizar o acesso viario no sentido Av.
Centenario - Av. Vasco da Gama, serd implantado um braco complementar do viaduto existente
(extensdo aproximada 150 m), visto que o acesso existente serd utilizado pelo BRT.
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Brago complementar do
viaduto existente (viario)

Av. Vasco da Gama

No trecho da Av. Vasco da Gama, onde ja existem implantadas faixas exclusivas para os Onibus, serao
feitos apenas ajustes e reparos no pavimento, onde necessario. Neste trecho o pavimento das faixas
exclusivas ¢ em concreto asfaltico. Nas estacdes, o pavimento serd rigido (concreto).

Serdo reformadas e adaptadas as estagdes existentes (Vasco da Gama e Ogunji) conforme modelo
apresentado nos desenhos do anteprojeto e construidas mais duas estacdes (HGE e Rio Vermelho), no
mesmo padrdo. As passarelas existentes nas estagdes Vasco da Gama e Ogunja serdo reformadas e
ajustadas ao novo projeto.

As estagdes terdo pavimento Unico, estrutura em concreto, area total construida de 654m? e plataformas
com 109m de comprimento.

Trecho Garibaldi — Cidade Jardim

Este trecho tem 2.360m de extensdo, desde o viaduto de ligacdo da Av. Garibaldi com a Rua Lucaia, até
o final do elevado do Cidade Jardim, limite coincidente com a separagdo entre o Trecho 2,
correspondente ao financiamento com recurso do OGU, e o Trecho 1 correspondente ao financiamento
com recurso do FGTS, objeto da primeira licitagdo.

O viaduto de ligacdo da Av. Garibaldi com a Rua Lucaia tem 4 faixas (2 em cada sentido) para o sistema
viario, permitindo transpor esta interse¢dao sem semaforos e garantindo um melhor fluxo viario. A
implantacao deste viaduto permite a ligagdo também direta da via exclusiva de 6nibus entre a Av. Vasco
da Gama e a Rua Lucaia, permitindo que a partir desse ponto, até o Iguatemi, o fluxo do transporte
publico seja em fluxo continuo, além de estar em faixas exclusivas. Neste trecho entre a tltima estagao
da Av. Vasco da Gama e o final dos elevados da Garibaldi, as faixas exclusivas do transporte publico
serdo implantadas também em elevado sobre o canal existente.
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O viaduto seré construido em concreto armado, podendo ser moldado “in loco” ou pré-moldado, com
fundacao em estacas (cravadas ou escavadas). A cobertura do canal, onde necessaria, serd feita em
estrutura de concreto armado devendo manter a se¢do do canal necessaria para o seu funcionamento
hidraulico.

As faixas exclusivas do transporte publico terdo pavimento em concreto € as demais faixas do sistema
viario terdo pavimento em concreto asfaltico.

Os elevados do Vale das Pedrinhas e Cidade Jardim tém 3 faixas em cada sentido, sendo uma exclusiva
para o transporte publico e duas para o trafego de outros veiculos. A implantagdo desses elevados permite
a implantacdo de retornos, sem interrup¢ao do fluxo do transporte publico e do trafego dos demais
veiculos, fluxo continuo, além da integracdo de linhas de 6nibus urbanos, na area adjacente aos retornos
viarios, com acesso direto dos passageiros a estacdo do BRT.

Os elevados serdo construidos em concreto armado, podendo ser moldados “in loco” ou pré-moldados,
com fundagdo em estacas (cravadas ou escavadas). A cobertura do canal, onde necessario nesse trecho,
serd feita em estrutura de concreto armado devendo manter a se¢ao do canal necessaria para o seu
funcionamento hidraulico.

As estagdes do Vale das Pedrinhas e Cidade Jardim ter@o plataforma com 109m de comprimento, o que
permite a parada simultanea de dois dnibus articulados por sentido.

As faixas exclusivas do transporte publico terdo pavimento em concreto e as demais faixas do sistema
viario terdo pavimento em concreto asfaltico.

TRECHO 1 (objeto da 1? licitacao)

Trecho Cidade Jardim — Iguatemi

Este trecho tem cerca de 2.800m de extensdo (medido na faixa F5, sentido Cidade Jardim — Iguatemi),
desde o final do elevado Cidade Jardim até o final do elevado de acesso a Estacao de Integracdo do BRT
com o Metrd, no Iguatemi. Adicionalmente a essa extensdo, fazem parte desse trecho, o elevado
direcional de ligagdo da Av. Juracy Magalhaes Jr. com a Av. ACM, o elevado direcional da Av. ACM
(ligagdo do acesso ao Itaigara na regido do Parque da Cidade com o trecho que se origina no Iguatemi)
e a area de estacionamento de frota de reserva apds a Estagdo de Integracdo do Iguatemi (sentido Av.
Paralela).

Neste trecho, além das faixas exclusivas para transporte publico apoiadas no terreno e ampliagdo e
requalificacdo do sistema viario existente, serdo construidos o elevado Cidadella com estacao, o elevado
HIPER com estagdo, um viaduto de acesso do BRT a Estacao de Integragao no Iguatemi e dois viadutos
direcionais ligando Av. ACM (saindo do Itaigara) a Av. Juracy Magalhaes Jr. nos sentidos do Lucaia e
Iguatemi.

Os elevados Cidadella e HIPER tém 3 faixas em cada sentido, sendo uma exclusiva para o transporte
publico e duas para o trafego de outros veiculos. A implantagdo desses elevados permite a implantagao
dos retornos do sistema vidrio, sem interrupcao do fluxo do transporte publico e do trafego dos demais
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veiculos, fluxo continuo, além da integragao de linhas de 6nibus urbanos, na area adjacente aos retornos
viarios, com acesso direto dos passageiros a estagao do BRT.

Os elevados serdo construidos em concreto armado, podendo ser moldados “in loco” ou pré-moldados,
com fundagdo em estacas (cravadas ou escavadas). A cobertura do canal, onde necessario nesse trecho,
sera feita em estrutura de concreto armado, devendo manter a secdo do canal necesséria para o seu
funcionamento hidraulico.

A estacdo Cidadella tera plataforma com 109m de comprimento, o que permite a parada simultanea de
dois Onibus articulados por sentido e a estacao HIPER tera plataforma com 109m de comprimento para
parada simultianea de dois 6nibus articulados por sentido, com previsdo para expansdo futura para um
comprimento de 133m de plataforma e parada de trés O6nibus articulados por sentido.

Os viadutos direcionais de interse¢do da Av. ACM com a Av. Juracy Magalhaes Jr. e de ligacdo da AV.
ACM entre os trechos de acesso ao Itaigara e o trecho sentido Iguatemi — Cidade Jardim, tém trés faixas
em cada sentido, sendo uma exclusiva para o transporte coletivo e duas para o trafego de outros veiculos.
A implantagdo desses viadutos direcionais permitem a interse¢cao com o acesso ao Itaigara/Pituba e
retornos, sem interrup¢do do fluxo do transporte publico e do trafego dos demais veiculos — fluxo
continuo.

O viaduto direcional de acesso do BRT a Estacdo de Integracdo com o Metrd no Iguatemi tem duas
faixas, uma em cada sentido, exclusivas para o transporte publico.

A ponte sobre o canal, saida do BRT no sentido do Acesso Norte, ligara a Estacdo de Integracdo ao
pontilhdo existente sobre o canal, constituindo uma via de saida da estagdo no sentido do Acesso Norte.
Na concepcao do anteprojeto base, considerou-se o aproveitamento do pontilhdo existente (estrutura
metalica). A ponte apresentada no Anteprojeto de Engenharia — Solugao Base, ndo faz parte do escopo
das obras (construcao), entretanto devera constar do projeto basico a ser desenvolvido pela Contratada.

Os viadutos direcionais serdo construidos em concreto armado, podendo ser moldados “in loco” ou pré-
moldados, com fundagdo em estacas (cravadas ou escavadas). A cobertura do canal, onde necessario
nesse trecho, sera feita em estrutura de concreto armado, devendo manter a se¢ao do canal necessaria
para o seu perfeito funcionamento hidraulico.

As faixas exclusivas do transporte publico terdo pavimento em concreto € as demais faixas do sistema
viario terdo pavimento em concreto asfaltico.

Macro Drenagem

Ao longo do percurso do corredor, entre a intersecao da Av. Garibaldi com a Av. Vasco da Gama ¢ a
regido do Iguatemi existe o canal do Brago Sul do Camurugipe cujo funcionamento devera ser
compatibilizado com a nova estrutura viaria a ser implantada nas avenidas Juracy Magalhdes Jr. e
Antdnio Carlos Magalhdes. Coincidentemente também € necessario ampliar a insuficiente capacidade
do canal existente na Av. ACM, de modo coerente com o futuro cendrio de ocupacdo da sua bacia visto
que na situagdo atual ocorrem alagamentos durante periodos de chuvas mais intensas.

Neste trecho do projeto o canal tem uma extensao de 3.830 m, esgota uma bacia com amplitude da ordem
de 700 ha, formada por solos de natureza variada e ocupagdo diversificada.

30



D0 VALLATARES ARCH

No trecho entre o Iguatemi e o elevado Cidadella, o canal tem cerca de 2.238m de extensdo, sera
revestido onde necessario, de maneira a proceder a regularizagdo e correcdo da declividade com
consequente aumento da vazao, de forma a evitar alagamentos nas pistas, que hoje ocorrem quando das
chuvas mais intensas. Também nesse trecho parte do canal sera fechado com galeria de concreto armado,
fechamento esse, necessario para construcdo de vias ampliadas, elevados ou mesmo constru¢ao de
desvios necessarios para o periodo de obras. Nesse trecho a largura do canal a ser coberto ou revestido
varia de 3m a 6m.

No trecho entre o elevado Cidadella e o viaduto da Garibaldi o canal serd coberto nos trechos onde for
necessario utilizar a area por ele ocupada para construgdo de vias do transporte publico (caso do trecho
entre a intersecdo da Garibaldi com a Av. Vasco da Gama e o elevado Lucaia) ou para implantagdo de
elevados e viadutos. Nesse trecho a largura do canal, quando necessario ser coberto (galeria de concreto
armado) varia de 6m a 10m.

14. TECNOLOGIAS ADMISSIVEIS E ESPECIFICACOES MINIMAS

O quadro a seguir apresenta as tecnologias admissiveis e as especificagdes minimas que devem ser
adotadas para os principais servicos:
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ITEM

DESCRICAO

ESPECIFICACOES BASICAS

Pavimento
Rigido

Sub-base em brita graduada

Revestimento do pavimento em concreto simples com barras de transferéncia

Segregacdo permedvel para a via do BRT com elementos de concreto pre-moldado

Micro drenagem com elementos de concreto moldado "in loco" (sarjetas, caixas)
e tubulagGes em concreto pre moldado

Pavimento
Flexivel

Sub-base em solo estabilizado granulometricamente

Base em brita graduada

Revestimento do pavimento em concreto asfaltico usinado a quente - CBUQ

Micro drenagem com elementos de concreto moldado "in loco" (sarjetas, caixas)
e tubulagdes em concreto pré moldado

Contengoes

Muros de arrimo em alvenaria de pedras

Contengdes em terra armada ou similar

Cortina de concreto atirantada

FundagGes

Estaca metdlica cravada ou estaca escavada (raiz ou similar)

Mesoestrutura

Concreto armado moldado "in loco" (pilares e encontros)

Superestrutura
Elevados

Concreto armado moldado "in loco" (travessas e lajes)

Concreto armado moldado "in loco" ou pré moldado ou estrutura metalica com
tratamento anticorrosivo (vigas). Tabuleiro em concreto armado.

Complementos

Aparelhos de apoio em neoprene fretado ou metdlicos

Juntas tipo Jeene ou similar

Barreiras tipo New Jersey em concreto

Guarda-corpo em concreto pré-moldado ou estrutura metalica

Fundagbes

Estaca metdlica cravada ou estaca escavada (raiz ou similar)

Estrutura

Concreto armado moldado "in loco", premoldado ou estrutura metalica

Piso

Plataforma e dreas de circulagdo - granito polido ou levigado (alto trafego)

Banheiros e bilheteria - piso ceramico

Escadas - granito levigado (alto trafego)

Rampas de acesso - granito flameado para alto trafego

Fechamento

Folhas fixas de vidro laminado tipo Sanguard ou similar, e > 6mm
Alvenaria de blocos emassada com pintura (tinta latex acrilica)
Painéis termowall (DANICA ou similar)

Portas e
Esquadrias

Portas em aluminio na mesma cor das esquadrias

Esquadrias em aluminio branco, vidro laminado tipo Sanguard ou similar, e 210mm

Instalagbes**

Lougas e metais DECA ou similar

Luminarias de embutir, aluminio injetado com lampadas fluorescentes

Tubulagdes em PVC, embutidas, para agua e esgotos

Tubulagdes em ago galvanizado, aparente, para elétrica e telecomunicagdes

Acabamentos e
Diversos

Guarda-corpo e corrimdo em ago inox e vidro laminado, h=1,00m (rampas e plataforma)

Caixa d'agua em poliuretano 3101.

Forros

Plataforma e areas de circulagdo - placas autoportantes tipo DANICA ou similar

Bilheteria e sanitario - gesso

Cobertura

Estrutura metalica com tratamento anticorrosivo

Telha metalica com protegdo termo-acustica (tipo sanduiche)

Trechos
cobertos

Aduelas de concreto pré-moldado

Estrutura de concreto moldado "in loco"

Canais =
Trechos ndo

cobertos

Estrutura de concreto moldado "in loco" ou premoldado

Limpeza, regularizacdo, desassoreamento e revestimento vegetal de taludes

Ciclovias

Pavimento asfaltico tipo TSD

Calgadas e
Guias

Guias em elementos de concreto pré-moldado padrdo DNIT para delimitagdo de vias de
circulagdo de veiculos

Guias em elementos de concreto pré-moldado padrdo econémico para delimitacdo de
vias onde ndo haja circulagdo de veiculos

Calgadas em concreto moldado "in loco"

Sinalizagdo
horizontal

Pintura a base de tinta acrilica refletiva, taxa > 0,40mm

Tachas refletivas monodirecionais

Sinalizagdo
vertical

Placas em chapa de ago pintado com pelicula refletiva grau técnico com postes de madeira
conforme recomendagoes do DENATRAN

Portico em ago com placas metdlicas em chapa de ago pintado com pelicula refletiva
grau técnico conforme padrdao DNIT

Paisagismo

Grama tipo esmeralda

Arvores e arbustos da flora local
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ANEXO 1 - Pavimentacao

Pré Dimensionamento

Considerando que o projeto foi desenvolvido em nivel conceitual/anteprojeto, foi realizado um pré-
dimensionamento dos pavimentos previstos de serem implantados, para efeito de estimativa de quantitativos,

com as seguintes caracteristicas:

Condigées de fundacgao

As sondagens efetuadas revelam nos primeiros metros um aterro composto essencialmente por siltes areno-
argilosos, tendo o solo subjacente ao aterro a mesma composigdo granulométrica. Da classificagdo de
solos para fins rodoviarios, preconizada pela AASHO (American Association of State Highways Officials),
resultam solos A-2-6 e A-2-7. Note-se que esta classificacdo € uma estimativa conservadora dada a auséncia
de resultados dos ensaios laboratoriais necessarios para a realizagdo desta classificagdo, nomeadamente
ensaios relativos a analise granulométrica e limites de Atterberg. Do mesmo modo, de forma conservadora,
considera-se uma classe para o solo de fundagdo S2 com os valores de CBR (California Bearing Ratio)
compreendidos entre os 5% e os 10%, pelo que se adotou de forma conservativa o valor de 6%, que se
situa no limite inferior, a que corresponde um moédulo de deformabilidade para a fundacéo de pavimento de
60 MPa.

Todavia, de forma a validar os pressupostos apresentados anteriormente, recomenda-se a realizagado de uma
campanha de prospecgcao complementar que deverd incluir, ao longo do tracado em estudo, a execucéo de

sondagens por pogo com a coleta de amostras para a realizagdo dos seguintes ensaios laboratoriais:

¢ Andlise Granulométrica;

e Limites de consisténcia (Atterberg) — liquidez e plasticidade;
e Compactacgao Proctor Modificado;

e Determinagao do indice CBR;

e Umidade natural;

e Expanséolivre;

e Densidade in situ;

Trafego

Com base no estudo de trafego realizado apresenta-se nos quadros seguintes o N° de veiculos € os numeros
"N" — Equivalente de Operacgdes do Eixo Padrao (8,2 toneladas), calculados de acordo com as metodologias
AASHTO e USACE, para o periodo de projeto de 10 anos, para os pavimentos flexiveis, e de 20 anos para

os pavimentos rigidos (corredores BRT), considerando-se 2015 como o ano de abertura ao trafego.
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Metodologia AASHTO Metodologia USACE
Traf. .hp/ N 12 anos N 12 anos
sentido N (2015) (2015-2026) N (2015) (2015-2026)
25 3.06E+05 3.87E+06 5.71E+05 7.22E+06
50 6.12E+05 7.73E+06 1.14E+06 1.44E+07
75 9.18E+05 1.16E+07 1.71E+06 2.16E+07
1000 1.22E+06 1.55E+07 2.29E+06 2.89E+07
1250 1.53E+06 1.93E+07 2.86E+06 3.61E+07
1500 1.84E+06 2.32E+07 3.43E+06 4.33E+07
1750 2.14E+06 2.71E+07 4.00E+06 5.05E+07
2000 2.45E+06 3.09E+07 4 57E+06 5.77E+07
2250 2.76E+06 3.48E+07 5.14E+06 6.49E+07
2500 3.06E+06 3.87E+07 5.71E+06 7.22E+07
2750 3.37E+06 4.25E+07 6.28E+06 7.94E+07
3000 3.67E+06 4.64E+07 6.86E+06 8.66E+07
3250 3.98E+06 5.03E+07 7.43E+06 9.38E+07
3500 4.29E+06 5.41E+07 8.00E+06 1.01E+08
3750 4.59E+06 5.80E+07 8.57E+06 1.08E+08

Quadro 1 — Quadro resumo dos nimeros “N”, calculados de acordo com as metodologias AASHTO e

USACE, do pavimento flexivel e para um periodo de projeto de 10 anos.

'N° N° veiculos Metodologia AASHTO Metodologia USACE
Trecho veiculos 20 anos
Ano 2015-2034 N N 20 anos N N 20 anos
(2015) ( ) ) (2015) (2015-2034) (2015) (2015-2034)
ACM - Lapa 270214 6.07E+06 | 1.91E+06 | 4.30E+07 | 3.91E+06 | 8.79E+07
ACM - Pituba 405320 9.11E+06 | 2.86E+06 | 6.42E+07 | 5.87E+06 1.32E+08
Iguatemi - ACM 405320 9.11E+06 | 2.86E+06 | 6.42E+07 | 5.87E+06 1.32E+08

Quadro 2 — Quadro resumo do N° de veiculos e dos nimeros “N”, calculados de acordo com as

metodologias AASHTO e USACE, do pavimento rigido e para um periodo de projeto de 20 anos.

Pavimento Flexivel

Para o dimensionamento das estruturas dos novos pavimentos flexiveis a serem implementados foi utilizado

o Método Empirico do DNIT ou Método do DNER, apresentado no Manual de Pavimentagédo do DNIT, IPR-

719 de 2006.

De acordo com o método de dimensionamento do DNER, os tipos e espessuras minimas recomendadas para

o revestimento betuminoso (R), em fungdo do numero equivalente “N” de operagdes do eixo simples

padrdo de 8,2 ton. (80 kN), calculado para um periodo de projeto (P) igual a 10 anos, sdo os apresentados

no Quadro seguinte:
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Espessura Minima do Revestimento Betuminoso - Método de DNIT (DNER)

N

Revestimento / Espessura Minima

N < 10°

Tratamentos superficiais betuminosos

10°< N <5.10°

Revestimentos betuminosos com 5 cm de espessura

510°<N <10’

Concreto betuminoso com 7,5 cm de espessura

10"<N<5.10"

Concreto betuminoso com 10 cm de espessura

Mais de 5.107

Concreto betuminoso com 12,5 cm de espessura

Quadro 3 — Quadro resumo da espessura minima do revestimento betuminoso — Método do DNER.

Com base no Método do DNER e no valor de trafego “N” calculado pelo método da USACE (mais
conservativo) as estruturas de pavimento flexivel a implementar nos pavimentos novos, para um periodo de
projeto de 10 anos, sdo as que constam no quadro seguinte:

Pavimento | Trafego hp / sentido Rev;stimento Base Sub-base Reforgo
(cm) B (cm) SB (cm) REF (cm)
PAV 1 250 - 500 8 (4+4) 15 15 20
PAV 2 501 - 1500 10 (5+5) 15 15 20
PAV 3 1501 - 3750 13 (5+8) 15 15 20

Quadro 4 — Estruturas de pavimento flexivel — Periodo Projeto 10 anos.

Sendo que os materiais a serem utilizados nas varias camadas s&o os seguintes:

¢ Revestimento (R): CBUQ - Concreto Betuminoso Usinado a Quente;

¢ Base (B): Brita Graduada Simples;
e Sub-base (SB): Solo estabilizado granulometricamente;

e Reforgo (REF): Solo de Empréstimo com CBR > 10 %;

e Pintura de Ligagado: Emulsdo RR-1C;

o Imprimacao: Asfalto Diluido CM-30.

No dimensionamento das estruturas dos novos pavimentos rigidos a implementar nos corredores BRT - Bus

Rapid Transit, em concreto simples com barras de transferéncia, foi utilizado o Método de Portland Cement

Association — PCA - 1984, apresentado no Manual de Pavimentos Rigidos do DNIT, IPR-714 de 2005.

Este método tem como dados de entrada as caracteristicas da fundacéo da via, expresso pelo valor do CBR

do material subjacente, os numeros “N” obtidos através do estudo do trafego e as propriedades do concreto.
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Método AASHTO Método USACE
Pavimento Trecho Placa (cm) Sub-base Placa Sub-base
SB (cm) (cm) SB (cm)
PAV 1 ACM - Lapa 24 20 24 20
PAV 2 ACM - Iguatemi 24 20 25 20

Quadro 5 — Estruturas de pavimento rigido com base nos valores de “N” calculado pelos métodos

AASHTO e USACE - Periodo Projeto 20 anos.

Os materiais a serem utilizados na execugéo dos pavimentos rigidos a implementar nos corredores BRT sao
0s seguintes:

— Sub-base: Brita graduada simples;
— Filme de separacgao / impermeabilizagao: Filme plastico de polietiieno com 1,5 mm de espessura;

— Placa: em concreto simples com resisténcia a tracdo na flexdo de 4,5 MPa e com barras de
transferéncia e de ligagéo (transversais e longitudinais).

As placas a construir deverédo ter um comprimento de 10 m e uma largura de uma faixa.
Pavimentos nas Obras de Arte
Nos tabuleiros das obras de arte previu-se a aplicacdo das seguintes estruturas:

— Trechos com pavimento flexivel — 5 cm CBUQ - Concreto Betuminoso Usinado a Quente.
— Trechos com pavimento rigido - Placa em concreto simples com barras de transferéncia: 10 cm.

DIAGRAMAS LINEARES DE
ESTRUTURAS DE PAVIMENTO FLEXIVEL
ESCALA 1:10

PAV 1 PAV 2

Pintura de ligagdio Pintura de ligagdo

Pintura de ligagdo

Imprimagdo

Imprimag&o Imprimag@o

® — Revestimento (R) : CBUQ — Concreto Betuminoso Usinado a Quente
@ — Base (B) : Brita Graduada Simples — CBR 80%

@ — Sub—base (SB) : Brita Graduada Simples — CBR 60%

@ — Reforgo (REF) : Solo de Empréstimo com CBR > 40%
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DIAGRAMAS LINEARES DE
ESTRUTURAS DE PAVIMENTO RIGIDO
ESCALA 1:10

Aﬁ v
5
il
&
L= <
v
I
K
o
5 (=]
ph b
JF _\ﬁ
Sub—leito Sub—leito

ONONO), ONONO,

@ — Placa em concreto simples com barras de transferéncia e de ligag@o
@ — Filme de Separag@io/Impermeabilizagdo de polietileno 1,5mm
(3) - Sub-Base : Brita Graduada Simples — CBR 80%

DIAGRAMAS LINEARES DE
ESTRUTURAS DE PAVIMENTO NAS OBRAS DE ARTE
ESCALA 1:10

PAVIMENTO FLEXIVEL PAVIMENTO RIGIDO

Pintura de ligagdo

: g Nl RS
5 | | S v_:“;_v_“-:?v BT
° Estrutura
Estrutura
Filme Plastico Fil Plasti
de polietilenc 1,5mm de po\iet‘i\r::o 1055;;

@ — CBUQ — Concreto Betuminoso Usinado a Quente @ — Placa em concreto simples com barras de transferéncia

@ — Argamassa Betuminosa
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ANEXO 2 - Licenca Ambiental Prévia

Vi

il

il

Xl

il

v,

Vi,

il

A,

X

X
X,

ANUENCIA DAS CONCI

OFICIAIS PARA: 0 REMANEJAMENTO DE
POSTES E DEMAIS ESTRUTURAS DE TRANSMISSAD DE ENERGIA ELETRICA NA AREA DO
FROJETO: RELOCACAD DE REDES DE AGUA £ ESGOTAMENTO SANITARID: RELOCACAD DE
REDES DE TELECOMUNICACOES: E RELOCACAD DE REDES DE GAS:

APRESENTAR AUTORIZACAD PARA SUPRESSAD DE VEGETACAD NATIVA (ASVI, EXPEDIDA

PELD ORGAD AMBIENTAL COMPETENTE:

APRESENTAR RELATORID EXECUTIVO DO ESTUDO EXPLORATORID DE ARGUEDLOGIA
PELOD IPHAN, ACH DE ANOTACAD DE RESPONSABILIDADE TECNICA,

0L DOCUMENTD EQUIVALENTE, DOS PROFISSIONAIS RESPONSAVEIS;

DIARIO OFICIAL DO

MUNICIPIO

Art. 2* - A compoténcia para @ concessio desta Licenca Ambiental estd fundamentada na Lei
Complemantar n* 140/2011, gue ‘ixa normas. nos termes dos incisos Il V1 @ VIl do caput @ do
parigrata Unica deo art. 23 da Constituicio Federal, para a cooperagdo entre a Unido, os Estados. o
Distrita Federal & os Municipios & na Resolucio CEPRAM n® 4.327/13 que dispbe sobre as atividades
de impacto lacal de compeléncia dos Municipios.

Art. 3° - Esta Licenca refere-se a andlise de viabilidade ambsental de competdncia da Diretoria Geral
de L L Ambiental ISEMUT] o abler a Anudncia
wiou das outras iRSLARCIas nO AMBito Federal Estadual ou Municipal, quanda couber,

. cabenda aa

PLANTA DE DETALHADA, COM W BE!
NOS CORPOS HIDRICOS [ENCAPSULAMENTO), INDICANDO O METODD CONSTRUTIVD & SER
ADOTADO. ACOMPANHADO DAS RESPECTIVAS DUTORGAS DE AGUA;

APRESENTAR DETALHAMENTOS DO PROJETD DE DRENAGEM DE AGUAS PLUVIAIS, COM
INDICACAD DOS PONTOS DE DESCARGA DE AGUA, CONSIDERANDO AS SARJETAS, EM
ESPECIAL O AUMENTO DAS CONTRIBUICHES EM PERIODOS DE CHUVAS INTENSAS:
INDICAR A LOCALIZACAD DAS JAZIDAS E AREAS DE BOTA FORA A SEREM UTILIZADAS,
FRIORIZAR O REAPROVEITAMENTO DE MATERIAIS NA PROPRIA OBRA, SEMPRE QUE FOR
VIAVEL TECNICAMENTE

ELABORAR MAPA DE SUSCETIBILUDADE AOS PROCESS0S EROSIVOS NAS AREAS DE
INTERVENCAD:

FROMOVER ARBORIZACAD E AUMENTO DA LARGURA DAS CALCADAS, VISANDD MELHORIA
D4 ACESSSBILIDADE A AREA DO CORREDOR BRT:

ELABORAR PROJETD PAISAGISTICO PARA A AREA DO PROJETD. DEVENDO INTEGRAR AS
AREAS VERDES EXISTENTES E PRIORIZAR ESPECIES NATIVAS, REALIZAR O TRANSPLANTE
DE ESPECIES SEMPRE QUE POSSIVEL:

PROMOVER 0 ADENSAMENTO ARBOREQ NAS AREAS VERDES LINDEIRAS, A EXEMPLO DO
ACESSD A AV. WALDEMAR FALCAD, ENCOSTAS E TERREIRDS DA CASA BRANCA. OXUMARE
E BOGUM, REALIZAR O TRANSPLANTE DE ESPECIES SEMPRE OUE POSSIVEL:

REALIZAR MELHORIAS NAS ESCADARIAS DE ACESSO ADS BAIRROS LINDEIROS,
INTERCALANDO-AS COM AREAS AJARDINADAS E ARBORIZADAS:

MELHORAR A INTEGRACAD COM O SISTEMA CICLOVIARID MUNICIPAL NOS PAROUES
LINEARES E AREAS ARBORIZADAS;

EXECUTAR DBRAS DE TERRAPLANAGEM PREFERENCIALMENTE NA ESTACAD MAIS SECA
DO AND, DE FORMA & MINIMIZAR A DCORRENCIA DE PROCESSOS EROSIVOS NO PERIODD
DE DBRAS:

REALIZAR ABERTURA DE ACESSOS TEMPORARIOS EM PONTOS MENDS FAVORAVEIS AD
DESENCADEAMENTO DE EROSOES:
UTILIZAR DE

DBRAS E AREAS DE BOTA FORA;
ATENDER AS NORMAS ABNT E LEGISLACAD AMBIENTAL CASD SEJA NECESSARID
O ABASTECIMENTO DE VEICULOS. TROCAS DE OLED E OUTRAS ATIVIDADES DE
MANUTENCAD, DE FORMA & EVITAR & CONTAMINACAD DO SOLD E DAS AGUAS NA AREA
00 EMPREENDIMENTD:

INDICAR MEDIDAS PARA GERENCIAMENTD DE TRAFEGO DURANTE O PERIODD DE DBRAS.
VISANDO [} T0 DE E DISTURBIOS NO
TRANSITO, EM ESPECIAL NOS HORARIDS DE PICO;

APRESENTAR PROJETOS DE SINALIZACAD VERTICAL E SINALIZACAD HORIZONTAL

APRESENTAR PROGRAMA DE GESTAD AMBIENTAL DAS OBRAS DO CORREDOR BRT,
DEVENDO CONTER:

PARA AS ESTRADAS, CANTEIRD DE

s PLAND DE COMUNICACAD SOCIAL GUE CONTEMPLE AS FASES DE
PLANEJAMENTD, EXECUCAD DAS OBRAS. E ABRANJA TODOS 05 BAIRROS
INSERIDOS NA POLIGONAL DA AID DO EMPREENDIMENTD. DEVE SER PREVISTA
A CONSTITUICAD DE UMA COMYSSA0 DE ACOMPANHAMENTD PARA CONDUCAD
DAS DISCUSSOES DOS COM &S C

para que alcance seus eleitos legais

Art. &* - Estabelecer que esta Licenca e demais copias dos documentos referontes ac
sejam mantidos ] da DGA/SEMUT & demais crghos do
Poder Publice Municipal

JArt 5" - Esta Portaria enira em vigor na data da sua publicagho
CONSELHO MUNICIPAL DO MEID AMBIENTE (COMAM), am 08 de Agosto de 2014

ANDRE FRAGA
Presidente

FABIO RIOS MOTA
Secretirio Executiva

52 do Cantrole & O o] e icipio - SUCOM

PORTARIA N® 93/2014

O Superintandenie Exsculiva da SUCOM - Supe de Cantrole & do Use do
Sola do Municipio, no uso das atribuicbes gue the confere o Art.18, Incisa |, Alines & do Regimento
Interno da SUCOM. aprovado pelo Decroto n”. 20.807 de 19 de maia de 2010, publicade ro Diirio
D¥icial de Municipio-D0M n*. 5134 de 20 de mako de 2010

RESOLVE:

Dispensar o servidar Mirsio Nascimento de Assis, matricula n® 880651, da Fungdo de Confianca de
Encarregada da Geréncia de Fiscalizacho Urbanistica e Seguranca - GEFIS, Grau 41, Codigo 8101
diesta Supi ia & dessgnar a mesma Funglo, o servider Janair Dantas de Souza,
matricula n* 284,

GABINETE DO SUPERINTENDENTE EXECUTIVO DA SUCOM. em 11 de agosto de 2014,

SILVIO PINHEIRD
Superntendente

ESTABILIDADE ECONOMICA- DEFERIDA

[ |

ENVOLVIDAS NO PROJETD:

b, PROGRAMA DE EOUCACAD AMBIENTAL (PEAL ENVOLVENDO AS ESCOLAS,
REPRESENTACOES COMUNITARIAS, LIDERANCAS DO PODER PUBLICO
E COMUNIDADES WAS DISCUSSOES E VALIDACAD DOS PROGRAMAS
SOCIDAMBIENTAIS;

©  PLAND DE GERENCIAMENTD DE RESIDUOS SOLIDOS (PGRS) ACOMPANHADO DE
ANOTACAD DE RESPONSABILIDADE TECNICA, OU DOCUMENTD EQUIVALENTE,
DOS PROFISSIONAIS RESPONSAVELS;

4 PLANO DE GERENCIAMENTO DE RESIDUOS DA CONSTRUCAD CIVIL IPGRCC
ACOMPANHADO DE ANOTACAD DE RESPONSABILIDADE TECNICA, OU DOCUMENTD
EGUIVALENTE. DOS PROFISSIONAIS RESPONSAVELS:

e PROGRAMA DE COMDICOES DE MEW AMBIENTE DO TRABALWO (PCMAT]
AL ANOTACAQ DE LIDADE TECNICA, OU DOCUMENTD
EGUIVALENTE, DOS PROFISSI0MALS RESPONSAVELS:

L PLANO DE GERENCIAMENTD DE RISCO (PGR) ACOMPANHADD DE ANOTACAD
DE RESPOWSABILIDADE TECNICA. OU DOCUMENTD EQUIVALENTE. 0OS
PROFISSIONAIS RESPONSAVELS,

@ PLANO DE CONTROLE MEDICO DE SAUDE OCUPACIONAL (PCMS0) ACOMPANHADD
DE ANOTACAD DE RESPONSABILIDADE TECNICA. OU DOCUMENTD EQUIVALENTE.
DOS PROFISSIONAIS RESPONSAVEIS;

h.  PLAND DE APROVEITAMENTO DE MAD DE OBRA LOCAL € CAPACITACAD
PROFISSIONAL PARA AS COMUNIDADES DA AI;

L PLAND DE MONITORAMENTO DE RECURSOS HIDRICOS SUPERFICIAIS AD LONGO
DE TODO O TRACADO DA ViA:

| PLANDDE RESGATE DE FAUNA E FLORA, DEVENDO INDICAR AREAS PRIORITARIAS
PARA A REALOCACAD E TRANSPLANTIO DE ESPECIES DE EPIFITAS, IMUNES AD

39723/2014 | ALDIR DE JESUS LOPES

Em, 11 de agosto de 2014,

SILVIO PINHEIRD
Supenntendente

DESPACHOS FINAIS DO GERENTE ADMINISTRATIVO FINANCEIRO DA SUCOM
DELEGAGAO DE COMPETENCIA DECRETO 7.047/84
LICENGA PREMIO/ESPECIAL-DEFERIDA

| processo | [ ]

3I9024/2014

Em. 11 de agosto de 2014,

LUIS ADRIANO DE ANDRADE CORREIA
Gerente Adminisirative Financeiro

CORTE E AMEACADAS DE EXTINCAO ENCONTRADAS MA AREA
AFETADA PELA IMPLANTACAD DA VIA E AREAS DE SOLTURA DE ANIMAIS
RESGATADOS;

L PLANO DE SUPRESSAD DE VEGETACAD NATIVA, DEVENDO SER PREVISTA &
MINIMIZACAD DAS AREAS DE SUPRESSAD E A REALIZACAD DO PROCEDIMENTD
DE SUPRESSAD DE FORMA GRADUAL A MEDIDA OUE AS DBRAS AVANCEM, O
PLAND DEVE PREVER TAMBEM A DEFINICAD DE FRENTES DE DESMATAMENTO £
A FORMACAD DE CORREDORES DE ESCAPE DE FAUNA TERRESTRE:

m, PLANO DE RECUPERACAD DE AREAS DEGRADADAS (PRAD) PARA AS AREAS
DE EMPRESTIMO, JAZIDAS E BOTA FORAS UTILIZADOS DURANTE AS DBRAS
ACO DE ANOTACAD DE IDADE TECNICA, DU DOCUMENTD

EQUIVALENTE, DOS PROFISSIONAIS RESPONSAVEIS.

PORTARIA N°. 394/2014
10 SUPERINTENDENTE DA TRANSALVADOR, no wso de suas atribuicdes. gue Ihe sho conferidas pelo
Artigo 14, inciso |, alinea k" do Regimenta Interna aprovado pato Decreto n®, 19.408, de 18 de marco

de 2009

RESOLVE:
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RAZAD SOCIAL: SANTANA S/A DROGARIA, FARMACIAS

ENDERECO: AVENIDA ALIOMAR BALEEIRO. N* 422 TERRED - NOVA BRASILIA
PROCESSO: T0444/2014

ALVARA SANITARIO: N*. 1015/2013

RESPONSAVEL TECNICD: FRANCISCA ERIDAN AIRES DE OLIVERA

N* CONSELHO - CRF/BA - 6777

FICHA CADASTRAL

RAZAD SOCIAL: SANT'ANA S/A DROGARIA, FARMACIAS
ENDERECO: RUA ENGENHEIRD AUSTRICLIAND, ¥ - SAD CAETAND
PROCESSO: TOAA5/2014

ALVARA SANITARID: N* 665/2014

RESPONSAVEL TECNICO: ISABELA DE SOUZA ALMEIDA

N* CONSELHO - CRF/BA - B032

FICHA CADASTRAL

RAZAQ SOCIAL: SANT'ANA S/A DROGARIA, FARMACIAS

ENDERECC: AVEMIDA LUIS VIANA, N* BELL QUADRA F,LOUA 11D E 111- ALPHAVILLE |
ALVARA SANITARIO: N* 208/2014

PROCESSO: T0444/2014

RESPONSAVEL TECNICO: JOICE DD AMPARD SILVA

N* CONSELHO - CRF/BA - 6420

GABINETE DO SECRETARIO MUNICIPAL DA SAUDE. am 11 de agosto de 2014
J0SE ANTONIO RODRIGUES ALVES

Secretiria Municipal da Sadde

SECRETARIA MUNICIPAL DE PROMOCAOQ SOCIAL E COMBATE A
POBREZA

CMDCA

EXTRATO DE ATA DA 264°, ASSEMBLEIA GERAL ORDINARIA

Ans vinle & um dias do mits de mako do ano de dais mil e g 3 m A Geral
Ordinaria de nimera 266* a partir das 09h30, as membros do Conselho Municipal dos Direilos da
Crianca e da Adol e: Dinsjani Py dos Santos/ SEMPS: Altair Honarato Pachecol Casa da Sal
Padre Luis Linter: Fernando Carneiro Santos Filha/ ACOPAMEC: Schebna Morenc Pinho/ SEFAL Eliane
Ribeira/ Casa Civil; Jana de Souzal SMS: Silvania da Cruz Reis/ Associagdo de Moradores do Conjunto
Santa Luzia; Nair Mariel- FEEB/Projeto Incluir: Suzana Esteves/ FCM e os demais convidados
conforme lista de presenca em anexo, sob & Presidéncia da Senhara Dinsjani Pereira dos Sanlos,
Presidente do CMDCA: em sua sede, sito & Ladeira dos Aflitos, nimera quinze, Aflitcs. A Presidente
abriu @ sessdo com a Pauta da Sessdo Aberta das 9h30. Pauta: 1 - Leitura de Ata anterior: 2 - Relata
das Cimaras Tecnicas: 3 - Relato da Comissdo do Processa Eleitoral: & - O que ocorrer. Logo apas
Schebna Moreno (SEFAZ] iniciou a leitura da Ata anterior, Jane |SM5) faz ressalva que estava na
referida Assembleia, mas lembrou-se depois qua ndo estava presente devido 8 uma Emergéncia
oftalmoldgica. E prosseguiu-se a leitura. Rejane rediscutiu sobre a situagdo da instiuicko Cipd em
continuar no Banca de Projetas, mas a mesa da decisio em e faz apenas
ajustes na redacho da Ata 244" aprovada pela Assemblela. Apos keitura finalizada, iniciou-se o relsto
das chmaras - Cimara de Politicas Publicas, Orcamento e fundo: Rejane laz uma ressalva que serio
teitos dois relatos devido a0 nio acontecimento das duas Ultimas Assembleias por falta de quorum
Schebna reinicia a leitura do relato da referida chmara referente as reunides nos dias 16 de abril e
05 de maio de 2014 sobre os projetos do FMOCA no Banco que serdo financiados @ dos projetos do
Banco do Brasil que foram aprovados. sdo eles: Casa do Sol Padre Luis Lintener- Projeto Novo
Espago: Direito de Ser Crianga no valor de RS 99.999.00; Creche Escola Viver Bem Piras - Projelo ser
Cidadbo valor RS 100.000,00; Associacia Picoling de Artes do Circo - Prajeto Circo @ Cidadania no
valor RS 99.972,00: Associacio B de Pessoas - Projeta Incluir - Projeto Corpo @
Mente em Movimenta no valor RS 100,000,00. Ja os projetos referentes & resolugdo 007/14 de didrio
26/03/2014 serdo arguivados os projetos que nda cumpriram o artige 1° do edital sio eles:
Associagho Irmis da Providéncia - Projeto Familia: Lagos Eternos valor RS 51.355,00; Teatro Espirita
Leapoldo Machado - TELMA - Projeto Jovens X Drogas. Uma Mistura Explosiva na valor RS 100.000.00;
Centro de Estudo ¢ Apoio Ao Desenvalvimento da Cidadania e Gualidade de Vida das Trabalhadoras
Megras Omodara Projeto Eco Comunitario Educacho Ambiental para Mapud no valor RS 7986822
Org 4o Social Educativa Infantil para o Creche Escola Crescer Mathor Projeto Mais
Cidadania no vator RS 59.500,00; Associacio dos Amigos de Praia Grande de llha de Maré e
Adjacéncias Projeto - Valorizanda A nossa cultura na valor RS 99.459,00: 14 os projetos que serdo
convocadas para serem financiados conforme a resolucho 007/2014 sbo: Avante - Educacho e
Mobilizagdo Social Projeto com Violéncia no valor RS 205.240,00; Instituicda Beneficente Conceicho
Macedo - IBCM - Projeta Vinha Musical no valor RS 70.000,00; AANOR Projeta Inglis Cultura no valar
RS 99.969.77. Durante leitura do relato a representante da Creche Irmbs da Providencia, a Sra
Patricia, laz ressalva de ndo ter recebida informagies a respeito das adequacbes. Fo decidide em
relacdo a Associagho Cultural Stella Graice (Proj. Convivendo com a Arte Cultural na Capelinhal
conforme consta na processe n* 1279/2012 de 09/08/2013. Que sejam aplicadas no caso em questda
a5 penalidades previstas no corvénio e encaminhado para as instincias legais o casa, Foi relatada
que Rejane (FMDCA} solicita a inclusdo de dois temas: Deliberacdo para desblogueio dos saldos
atrelados a convénios vencidos: Deliberacio: Projeto Santa Casa de Misericardia - fol aprovada os
projetos para caplacho de recursos externas, mas néo houve a captacio necessdria. Foi decadido em
relagdo a Associagde Cultural Stella Graice (Proj. Convivendo com a Arte Cultural na Capelinhal
confarme consta na processa r® 1279/2012 de 09/08/2013. Que sejam aplicadas no caso em guestia
as penalidades previstas no convénio e, encaminhade para as insténcias legais o caso. Foi relatado
que Rejane (FMOCA} solicita a inclusdo de dots temas: Deliberacda para desblogueio dos saldos
atrolados a convénios vencidas: Deliberacho: Projeto Santa Casa de Misericdrdia - foi aprovada os
projetos para caplacio de recursos externos, mas ndo houve a captacho necessiria. Suzana Esteves
(FCM) diz que & necessario saber detalhadamente do FMDCA sabre a existincia dos recursos para &

pos- deliberacio dos projetos. Sinaliza que os Projetos da Santa Casa de Misericardia (Praj. Acolher
Pediatria HSI & o Proj Oualifica Pediatria HSI) ndo foram financiados porgue o8 Fecursos gue
mesma informou que seriam aportados constavam na Fundo no valor infersor, sendo assim fai feita
a develugde do que constava, Fol iniciado o relato da Cimara de Registro e Inscricho - Fernando
[ACOPAMEC] relata sobre as entidades que receberam stestado em fungho de financiamenta

Picoling, Bom . Comité para da

Sessdo Bahia, Assaciacho Cultural Religiosa Séo Salvador - I1é Oxumard, Associachko dos Pais e
#migos dos Excepcionais. Fundacbo Cidade Mie, Associagdo dos Maradares do Conjunto Santa Luzia.
Em sequida inicia-se o relato da Comissdo do Processo Elestaral - Altair iCasa do Soll faz resumo do
processe de arganizacho, fazenda referdncia inkclalmente a prorrogacho, dada ale o dia 15/05/2014
através de publicacho no Didrio Oficial do Municipie e depois apresentou as instiuices aptas e j3
publicadas também no DOM, come candidatas: Instituto Fatumbi - Aguele que me faz renascer;
Associacio Baiana de Pessoas com Deficiéncia - Projeto Incluir; Aco Socisl Arquidiocesana - ASA:
Associacho de Pais @ Amigas de Excepcionats - APAE; Fundagio José Silvaira; Casa do Sol Padre Luis
Lintnar; instituicho Lar Fonte da F o Centra de o para de
Defickingia e o Instiluio Baiang da paz e as votantes: Instituto Fatumbi - Aquels que me faz renascer
Associacho Balana de Pessoas com Deficiéncia - Progeto Incluir: Aco Social Arquidiacesana - ASA;
A o de Pais & Amigos d = APAE: Fundacho José Silveira: M, C

[« Associagio das C Paroquiais de Mata Escura ¢ Calabetdo - ACOPAMEC:
Associacio Crianga e Familia - ACEF; Casa do Sol Padre Luis Lintner: Institulo de Drganizagio
Neuroldgica da Bahia Centro Comunitirio Sao José Operdrio; Instituto Familia Telemaco
Solidariedade; Centra Social Dom Lucas Moreira Neves: Aclo Social Das Ancilas do Menino Jesus:

4o Lar Fonle da ® Centro de pars oe Deficié

Associacdo Ds Amigos de Clara Amizade Brasil - Bahia Instituicho Assisiencisl Beneficente
Conceigho Macedo - IBCM e Instituto Baiano da paz. A Assembleia reilera a decisdo da Comissho do
Processo Eleitoral CMDCA 2014, Abriu-se para as volagdes: sabre a formaclo da Comissdo de analise
para as projetos. Dinsjani (SEMPS) apresentou trés propoastas, a 1* & de continuar a propria Chmara
de Paliticas Pablicas, Orcamento e Fundo a 2* @ a de so eleger conselheiros de direitos atuantes em
outras cimaras e sem projetos para financiamento e a 3° propesta é de eleger uma Comissio
formada por representantes interessados, estes foram: Eliane (APAE), Fernando (ACOPAMEC) e
Dinsjani (SEMPS], e também Mathias conselheira do Consetho Tutelar XV que se propds a participar
da Comissho como convidado, sando a terceira proposts volada e aprovada pels Assembleia. Apds a
votacdo, iniciou-se o relala da Camara de Legislacio e Infraestrutura - Jane (SMS) salicita que seja
propasto ao Ministério Publico estender o prazo de resposta aos oficies recebidos para 45 dias,
considerands o flumo inferno. A proposta fod votada e aprovada Outra proposta lancads pela
Comissdo, & que a préxima gestho reveja as Leis n 4.231/90 e Lei n 6.266/2003 @ os respectivos
Regimentos Internos & também firmar a Educagdo Continuada dos Conselheiros Tulelares de
Salvador. Registrou-se que os reprasantantes dos Conselhos Tutelares ndo convidaram o CMOCA
para a rounido com o prefedto e que a pauta leve lemas acordades que faram fechados com o CMDCA.

finalizou a A

Em seguida & g a presenca de lodos.

Salvador, 21 de maio de 2014
DINSJANI PEREIRA
Presidente do CMOCA

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTE

C Ik i

ce Meio Ambi

COMAM

RESOLUCAD COMAM N* 03/2014

0 Conselho Municipal do Meio Ambiente (COMAM), ro uso de suas compeléncias e atribulgdes
elecidas pela Lei n* 6.916. de 31 de dezembro de 2005, que dispbe sobre ibuicoes,
estrutura ® a compasicho da Conselho Municipal do Meio Ambiente: pela Lei n* B.374, de 28 de
dezembro de 2012, que aprovou a reestruluracdo da Admiristracho Pablica Municipal: o Decreto
n* 23.779, de 11 de janeiro de 2013, que as estruturas das [
Grgios do Municipio de Saivador & o Decreto n® 24.73%, de 24 de janeiro de 2014, que atualizou a
composigdo do Plensrio do Conselhe Municipal do Maio Ambiente (COMAML, & tendo em vista o que
consta Processo n®. PR 75.00 2013 1308 em 30/08/2013,

RESOLVE

Art, 1° - Conceder Licenga Prévia - LP, vilida pelo prazo de 03 (trés) ancs, & PREFEITURA MUNICIPAL
DO SALVADOR - CASA CIVIL, inscrita no CNPJ . 03,083.492/0001-14 eom sede na Av. Anténia Carlos
Magalhdes, 3264, 19" andar, para o projeto de Corredores de Transporie Publico Integrado (BRT)
interligande a Estacdo da Lapa & regiia do iguatemi, no dmbitc do Projelo da Rede Integrada de
Transporie de Salvador (RIT), compreendendo o trecho a partir da Estacdo da Lapa. seguindo pela
v, Vasco da Gama, Rua Lucaia, Av, Juracy Magalhiies Junior e Av. Anténia Carlos Magalhles, com
extensdo de 8.6 Km, mediante o cumprimento da legislacio vigente & dos seguintes condicionantes:

L REALIZAR, CONFORME PREVISTO NA LEGISLACAD VIGENTE, O ESTUDO DE IMPACTD DE
VIZINHANCA - EIV COMPLEMENTANDO O EIA/RIMA. NO GUE COUBER:
[ PROMOVER A MELHORIA DO SISTEMA DE GESTAD DOS5 DEMAIS MODAIS QUE SERVEM AS

VIAS POR ONDE CIRCULARA D BRT. FACILITANDO E ESTIMULANDO A INTEGRACAD E A
CHEGADA DE USUARIOS AS ESTACOES:

. IMPLANTAR AS PARA SEGURD DE PEDESTRES E
TRANSEUNTES AD CRUZAREM O EIXO VIARIO EXCLUSIVO, AD LONGO DE TODO O
PERCURSO DO CORREDOR BRT:

s APRESENTAR ANALISES DOS PROJETOS ESTRUTURAIS DOS VIADUTOS E ELEVADOS
QUE COMPROVEM AS DEVIDAS EXIGENCIAS A FAVOR DA SEGURANCA, ACOMPANHADD
DE ANOTACAD DE RESPONSABILIDADE TECNICA, OU DOCUMENTO EQUIVALENTE, DOS
PROFISSIONAIS RESPONSAVEIS:

v PROMOVER INTERVENCOES NO SISTEMA VIARID NA AREA DE INFLUENCIA DIRETA DO
PROJETO VISANDO A MELHORLA NA CIRCULACAD GERAL NO ENTORND E GARANTIA DA
ACESSIBILIDADE SEGURA AS ESTACOES:
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ANEXO 3 - MACRO DRENAGEM

APRESENTACAO - CONSIDERAGOES GERAIS

Esse relatério foi elaborado pela Fluxo Consultoria e Planejamento em cumprimento a compromisso
celebrado com a Prado Valladares Arquitetos Ltda para proceder a uma avaliagao preliminar do canal
do Brago Sul do Camurugipe contemplando seu ajustamento a nova estrutura viaria a ser implantada
nas avenidas Juracy Magalhaes Jr. e Antonio Carlos Magalhdes. Procedeu-se a um prognéstico da
descarga do curso principal e de seus afluentes de modo coerente com o futuro cenario de ocupagéao
da bacia e sintonizado com a intensidade de uma chuva com periodo de retorno de 25 anos.

Cabe registrar que n&o se trata de um projeto executivo. E apenas um estudo para progndstico da
locacdo e dimensbes da obra visando objetivos especificos relacionados com a amplitude do
investimento requerido.

Esse estudo trata apenas dos problemas de macrodrenagem e apresenta algumas deficiéncias
relacionadas com cadastro de obras de drenagem existentes, especialmente aquelas enterradas e de
dificil cadastramento. Entre elas enumeram-se algumas conexdes de afluentes, tais como a galeria
que aflui nas imediag¢des do Hiperposto, da Cidade Jardim e do vale das Pedrinhas. Este fato nao afeta
a avaliacdo processada, apenas pde imprecisdo de natureza altimétrica nas conexdes entre os
afluentes e o canal principal.

ESTUDOS PROCEDIDOS

Elaborou-se a avaliagdo hidroldgica com delimitacdo da bacia e sub-bacias, ocupagéo da area e sua
caracterizacéo expedita segundo critérios requeridos para aplicagdo do método do hidrograma unitario.
Na avaliacdo das descargas empregou-se esse metodo utilizando-se chuvas com periodo de retorno
TR = 25 anos e intensidade correspondente aos tempos de concentragdo das segdes de interesse
para a avaliagdo hidraulica. A intensidade das chuvas foi avaliada pelo programa Pluvio da
Universidade de Vigosa (MG) que utiliza dados processados pelo Eng® Otto Pfafstetter, de aceitacao
em todo o territorio nacional.

Esses elementos estdo exibidos em anexo e constam essencialmente da representagao da bacia,
hidrogramas, planilhas de calculo hidraulico e planta do canal principal com respectivo perfil.

Na avaliagao procedida utilizaram-se os dados indicados a seguir.

— Dados de campo;

— Cartografia — Sistema SICAR;

— Topografia da faixa, cadastro de confluéncias e indicacdo de outras obras de infraestrutura
situadas na faixa;

— Locagao do eixo — fornecida e compatibilizada com as fundacgdes das estruturas a implantar,
pelo Contratante;
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HIDRAULICA

No dimensionamento dos canais utilizou-se a formula de Manning, com coeficientes de rugosidade
variados, compativeis com o acabamento das superficies por onde a dgua passara.

Além desse texto integram o estudo os elementos indicados a seguir;

— Planta da bacia;

— Hidrogramas;

— Planilha de dimensionamento;
— Plantas e perfis do novo canal.

CANAL A SER REGULARIZADO/IMPLANTADO

Sera localizado basicamente sobre o leito natural do rio e ajustado as condi¢des locacionais das novas
vias e com perfil semelhante, no pequeno desnivel existente entre suas extremidades de montante —
inicio em frente ao Hipermercado Bom Preco - e de jusante, na confluéncia com o canal do Lucaia,
nas proximidades da EMBASA. O Brago Sul do Camurugipe tera 3.846 m de extensao e sec¢des
variaveis, adiante indicadas.

O novo canal esgotara uma bacia com amplitude da ordem de 700 ha formada por solos de natureza
variada e ocupacao diversificada. O vale onde se localiza tem perfil longitudinal suave, porém é
formado por encostas ingremes, desniveis de até 50 m.

Além Brago Sul do Camurugipe anteriormente descrito sera necessario completar cerca de 240 m da
galeria da Vasco da Gama, (seg¢do tripla 3,0 m x 2,50 m) recentemente implantada pela PMS e nao
estendida até a confluéncia e um trecho complementar de 484m em sec¢do dupla 3,40m x 2,75 m
situado ao longo da rua Lucaia e exibido nas pecgas graficas.

O Quadro n° 1 apresentado a seguir exibe resumidamente as caracteristicas do Brago Sul do
Camurugipe, sec¢bes tedricas e respectivas extensoes.
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WUADRD N1

CAMAL BRACO UL DO CAMURUGIFE

TRECHG

SECOES

TRECHO—01=ESTACA 00/8+12,22
TRECHO—03=ESTACA=12+5,32,/2245,16

TRECHO-02=ESTACA=8+12,22 /124 5,32
TRECHO—{04=ESTACA=22+5,16,/26+3,50

TRECHO—-05=ESTACA=26+3,80,/24+15,74

TRECHO—06=ESTACA=29+15,74 /34+1,10

TRECHO—07=ESTACA=34+1,10,/57+4,94

TRECHO—-08=ESTACA=57+4,94 /64 411,84

TRECHO—09=ESTACA=84+11,84 /67+3,00
TRECHO—11=ESTACA=85+15.76/95+ 14,84

TRECHO—10=ESTACA=6749,00,/85+15.76

TRECHO—12=ESTACA=D95+14,84 /103+4 57
TRECHO—14=ESTACA=151+9,28 /156+5 52

TRECHO—13=ESTACA=103+4,57/151+5,28
TREGHO—19=ESTACA=156+9,52 /173+6,00

TRECHO—16=ESTACA=173+8,00,/192+6,00

TRECHO—17=ESTACA=187+6,00,/192+6,00
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VALLATIARES ARCUITETOS LT

BRACO SUL DO CAMURUGIPE TRECHO IGUATEMI - LUCAIA
DESCARGAS PROGNOSTICADAS
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SD04 EST.49+0,00

0 max 23,24
25,00 I

oo N

15,00

10,00

5,00

ﬁ,m - T T T T 1
0.00 20,00 40.00 60,00 80,00 100,00

30,00

25,00

20,00

15,00

10,00

5.00

U'_,U'U' r T T T T T
0,000 20,000 40,000 60,000 S0,000 100,000 120,000

45



PRADO VALLADARES

VALLADARES ARGUITETOS LTOA
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VALLADARES ARGUITETOS LTOA
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PRADO VALLADIARES ARCHUITETES LTOA

Calculos Hidraulicos

ALTERNATIVA sem revestimento na soleira

MACRO DRENAGEM DO SISTEMA DE MOBILIDADE . 0,013

Dimensionamento do canal ACM X Juracy M. Jr. 0,018

T ESTACAS COMP. | COTAFUNDO | DECLIVID. | TEMPO (min.) |[INTENS.| Vazio SECAO Vel = NA

Mont. Jus. (m) Mont. Jus m/m Mont. |no trecho|(I/seg.Ha) malseg base | m=x/h Yn h(m) | .(m/s) M J
9,12

1,000 | 0+0,00 | 26+3,90 | 523,900 | 5517 | 5150 | 000070 | 20,00 | 518 | 18333 | 767 3 0 1,52 2,00 1,69 044 7,03 6,67
2,000 | 26+3,90 | 34+1,10 | 15720 | 4590 | 4433 | 000100 | 2518 | 115 | 18257 | 1515 32 0 208 | 200 | 228 050 6,67 6,51
4,000 | 34+1,10 [64+11,84| 61074 | 4433 | 4006 | 000070 | 2633 | 4,58 | 181,08 | 2324 5 0 2,09 220 | 222 049 6,53 6,10
6,000 |64+11,84|95+14,84| 62300 | 3,886 | 3387 | 000080 | 3091 | 429 | 180,70 | 26,85 5 0 222 220 | 24 052 6,10 5,60
7,000 |95+14,84(106+627| 211,43 | 3387 | 3218 | 000080 | 3520 | 174 | 18193 | 43,09 9 1 1,94 300 | 203 046 533 5,16
8,000 |106+6,27 [140+10,55 68428 | 3218 | 2,637 | 0,00085 | 3693 | 549 | 181,08 | 4354 9 1 1,92 300 | 208 048 514 4,56
9,000 |140+10,55 173+6 | 63656 | 2,637 | 2,000 | 000100 | 4242 | 479 | 180,70 | 44,81 9 1 186 300 | 222 052 4,550 3,86
10,000 | 173+ | 192+6, | 280,00 | 1414 | 1,190 | o0,00080 | 4721 | 2,03 64,730 9 1 2,46 300 | 230 | 047 | 3874 3,64
10,000 | 19246, 192+s,| 1oo,oo1 1,190 1,040] 0,00150 | 4924 | 057 64,730 9 0 2,46 3,00 2,93 060 | 3645 3,49
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PRADO VALLADIARES ARCHUITETES LTOA

ANEXO 4 - DECLARACOES e NOTA TECNICA emitidas pela Prefeitura

SALVADOR

PREFEITURA

PRIMEIRA CAPITAL DO BRASIL

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTES — SEMUT
CORREDORES DE TRANSPORTE COLETIVO INTEGRADO DE SALVADOR: LAPA - LIP

REGIME DE EXECUCAD, MANUTENGAQ, GUARDA E OPERACAO DE SERVICOS E

EQUIPAMENTOS

0 Municipio de Salvador declara gque a manutencgdo, guarda e operagdo dos servicos e
egquipamentos necessarios aos servicos de transporte do sistema Bus Rapid Transit — BRT ha
cidade serio responsabilidade dos concessionarios do Servico de Transporte Coletive por Onibus -
STCO, , conforme previsto no item 28. "DISPOSICOES GERAIS" do Edital da licitagiio de concessio,
no item 4 "Diretrizes para a reestruturagdo do transporte coletivo de Salvador™ do Anexo 1 -
Projeto Basico e na Clausula Vigésima Quarta {Da evolucio da rede de transporte dos contratos

celebrados em 23/10/2014.

Salvador/BA, 30 de novembro de 2014.

Orlando R. S. Santos

Subsecretario

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTE
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PRADO VALLADIARES ARCHUITETES LTOA

Wk SALVADOR

PREFEITURA

FRIMEIRA CAPITAL DO BRASIL

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTES - SEMUT
CORREDORES DE TRANSPORTE COLETIVO INTEGRADO DE SALVADOR: LAPA - LIP

RESPONSABILIDADE PELAS ADEQUAGOES NECESSARIAS NA ESTACAO DA LAPA

0 Municipio de Salvador declara que se responsabiliza por executar direta ou indiretamente todas
as adeguacdes, reformas e obras necessérias e destinadas a viabilizar o pleno funcionamento dos
servicos de Bus Rapid Transit — BRT no Corredor de Transporte Coletivo LAPA — LIP, em prazo

compativel com a conclusdo das obras do referido Corredor.

Salvador/BA, 30 de novembro de 2014.

QOrlando R. 5. Santos

Subsecretario

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTE
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PRADO VALLADIARES ARCHUITETES LTOA

SALVADOR

PREFEITURA

PRIMEIRA CAPITAL DO BRASIL

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTES - SEMUT
CORREDCORES DE TRANSPORTE COLETIVO INTEGRADC DE SALVADOR: LAPA - LIP

RESPONSABILIDADE PELA OPERACAQ DOS SERVICOS DE BRT

0 Municipio de Salvador declara gue a operacdo dos servicos de BRT na cidade, inclusive na
Estac3o da Lapa, é obrigacio dos concessionarios do Servico de Transporte Coletivo por Onibus —
STCO, conforme previsto no item 28, "DISPOSICOES GERAIS" do Edital da licitagiio de concessio,
no item 4 "Diretrizes para a reestruturacdo do transporte coletivo de Salvador” do Anexo 1 -
Projeto Basico e na Clausula Vigésima Quarta {Da evolucdo da rede de transporte) dos contratos
celebrados em 23/10/2014. Tal obrigacdo inclui a aguisicdo e instalacdo dos sistemas de
informatizagdo e controle de transporte, dentre os quais sistema de bilhetagem, de controle de
acesso, CFTV, monitoramento, controle de trafego, CCO, etc. e que o sistema de BRT devera estar
pronto para operacao em prazo compativel com a conclusao das obras do Corredor de Transporte

Coletivo LAPA — LIP.

Salvador/BA, 30 de novembrode 2014.

Orlando R. S. Santos

Subsecretario

SECRETARIA MUNICIPAL DE URBANISMO E TRANSPORTE
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ANEXOS 5, 6 e 7 - ESTUDOS DE DEMANDA

Estdo apresentados, a seguir os seguintes estudos:

e ANEXO 5 - ESTUDOS DE DEMANDA DO SISTEMA VIARIO
e ANEXO 6 - ESTUDOS DE DEMANDA DO TRANSPORTE COLETIVO
e ANEXO 7-ESTUDOS DE DEMANDA — DIMENSIONAMENTO DAS

ESTACOES

Obs.: Os ANEXOS 5, 6 e 7 apresentam numeracao de paginas e itemizagao especificas
para cada um deles.
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CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS

ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA

ESTUDO DE TRAFEGO

1 INTRODUCAO

O presente relatério se refere ao Estudo de Trafego para o Corredor de Transporte e Fluxos
Continuos do eixo constituido pela Avenidas ACM, Juracy Magalhdes e a Rua Lucaia, a implementar

na cidade de Salvador, capital do estado da Bahia. O projeto engloba os seguintes trechos:

e Av. ACM: do n6 rodoviario junto ao Shopping Bahia (ex-lguatemi) até a interseccdo com a Juracy
Magalhaes (Parque da Cidade).

e Av. Juracy Magalhdes: da interse¢do com a Av. ACM (Parque da Cidade) com a Rua Lucaia
(Acesso ao Rio Vermelho).

e Rua Lucaia: da interseccdo com a Av. Juracy Magalhdes (Acesso ao Rio Vermelho) com a

intersec¢do com a Av. Vasco da Gama (cruzamento da ex- Coca-Cola).

Figura 1 - Localizagéo do Corredor de Transporte de Fluxo Continuo em estudo
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Para além do presente capitulo, o documento é constituido pelos seguintes itens:

< Metodologia: onde se descreve a metodologia utilizada no presente estudo;

e Cenario atual: no qual se apresentam as pesquisas realizados, o modelo de trafego

desenvolvido, a respectiva calibragem e os carregamentos Vviarios para o cenario atual;

e Cenario futuro: no qual se apresenta o conceito funcional, assim como o0s consequentes

carregamentos viarios estimados e a respetiva avaliagdo de desempenho;

= Principais conclusdes: onde se apresentam as principais conclusdes do estudo.
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2 METODOLOGIA

A andlise de desempenho a realizar terd por base a determinacdo da demanda na rede e a
construcdo de um modelo de trafego representativo das escolhas de caminhos efetuadas pelos
usuarios da rede em estudo. Com base nas estimativas resultantes do modelo, ser@o avaliadas as
condi¢Bes de circulacdo e analisada a capacidade da rede viaria para responder as solicitagdes

previstas.

A utilizacdo de um modelo de trafego como instrumento de planejamento consiste num processo
faseado que se inicia com a correta definicdo das caracteristicas atuais da rede viaria para, com
recurso aos resultados das pesquisas realizadas, se proceder a calibracdo do modelo e se obter a
matriz de deslocacdes origem / destino desagregada. Posteriormente se desenvolve a solucédo de
rede viaria futura proposta, possibilitando assim a avaliacdo e analise dos impactos quantitativos e

qualitativos. O esquema da figura seguinte sintetiza este processo.

Figura 2 - Metodologia utilizada na modelagem de trafego
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3 CENARIO ATUAL

3.1 Pesquisas de Trafego

As pesquisas de trafego foram efetuadas por empresa especializada e permitiu um conhecimento

detalhado e abrangente dos fluxos veiculares nas principais intersecdes da rede em estudo.

O planejamento dos trabalhos de campo foi efetuado em funcdo do escopo do estudo, tendo-se
definido os locais, as datas, os horarios e o dimensionamento das equipas de operadores. Assim, 0s
trabalhos foram realizados em 20 postos ao longo do corredor em estudo, no periodo de ponta da
tarde (das 16h as 20h), registrando-se os fluxos de 69 movimentos em intervalos de 15 minutos,

classificados em Motos, Autos, Onibus, Caminhéo Leve e Caminhdo Pesado.

Apresenta-se nas figuras seguintes a identificacdo dos postos e movimentos que foram contados.

Figura 3 - Localizagéo dos Postos das Pesquisas Veiculares (ACM - Rodoviaria)
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Figura 4 - Localizagao dos Postos das Pesquisas (ACM - Interse¢é@o com a Av. Paulo VI)
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Figura 6 - Localizagao dos Postos das Pesquisas Veiculares (Av. ACM com a Av. Juracy Magalhdes)
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Figura 8 - Localizagao dos Postos das Pesquisas Veiculares (Rua Lucaia - Rio Vermelho)
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Nos quadros seguintes se apresentam os resultados apurados nos 69 movimentos pesquisados, no
total do periodo contado.
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Tabela 1 - Resultados das pesquisas veiculares (P01 a P8)

Caminhoes 2e

HPT (16:00-20:00)  Auto/Taxi  Onibus . Motos TOTAL
3 eixos
PO1_A 138 0 0 30 168
PO1_B 2844 350 27 351 3572
PO1_C 9056 150 21 879 10106
PO1_D 14180 74 105 1454 15813
PO1_E 3388 763 14 490 4655
PO1_F 3763 8 16 535 4322
PO1_G1 3541 507 18 590 4656
P01_G2 3750 52 16 477 4295
PO1_H 10700 271 68 1478 12517
PO1_| 3124 10 11 349 3494
PO1_J 6198 141 10 530 6879
PO1_L 2161 15 14 195 2385
PO2_A 2011 3 14 248 2276
P02_B 2141 1 6 a1 2239
PO4_A 7806 62 33 690 8591
PO4_B 6016 22 28 624 6690
PO4_C 1639 0 0 110 1749
PO4_D 10712 811 86 1208 12817
PO4_E 4974 18 30 461 5483
PO5_A 4120 12 15 454 4601
PO5_B 11107 545 51 886 12589
PO5_C 4607 28 24 507 5166
PO5_D 127 1 2 10 140
PO5_E 4592 0 10 326 4928
PO5_F 5165 13 17 325 5520
PO5_G 9447 18 23 522 10010
PO5_H 4657 11 16 554 5238
PO5_| 6389 21 14 288 6712
P06_A 4198 84 9 231 4522
P06_B 556 0 1 102 659
P06_C 1290 3 4 102 1399
PO7_A 3866 4 19 478 4367
POS_A 1819 100 13 153 2085
P03_B 1674 97 4 167 1942
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Tabela 2 - Resultados das pesquisas veiculares (P9 a P33)

Caminhoes 2 e

HPT (16:00-20:00)  Auto/Taxi  Onibus . Motos TOTAL
3 eixos

P09_C 11045 757 41 597 12440
P09_D 6421 391 22 372 7206
P10_A 565 59 9 169 802
P10_B 470 61 12 142 685
P11_A 716 43 3 32 794
P11_B 1784 1 6 292 2083
P11_C 2409 4 13 103 2529
P12_A 11008 30 43 871 11952
P12_D 1551 33 13 237 1834
P12_E 10502 509 29 791 11831
P12_F 719 488 7 78 1292
P12_G 3222 16 10 195 3443
P12_H 132 0 2 16 150
P12_| 3867 91 19 278 4255
P13_A 1365 45 9 359 1778
P13_B 1060 46 14 270 1390
P14_A 2803 45 12 142 3002
P14 B 1654 56 5 122 1837
P15_A 1845 24 6 89 1964
P15_B 4238 343 18 304 4903
P16_B 162 0 1 4 167
P17_A 1677 73 9 81 1840
P17_B 2697 152 10 239 3098
P17_C 2615 218 21 261 3115
P17_D 1159 0 4 49 1212
P17_E 2714 16 26 228 2984
P17_F 43 118 0 5 166
P17_G 4323 312 19 365 5019
P17_H 1362 31 5 84 1482
P17_l 5907 70 14 318 6309
P17_) 8627 95 18 472 9212
P18_B 2904 140 20 263 3327
P18_C 2452 250 14 232 2948
P32_A 3145 10 20 475 3650
P33_A 2680 307 7 298 3292

Os resultados obtidos, em conjunto com a modelacdo das caracteristicas da rede, permitem a
construcdo do modelo de alocagdo de trafego, instrumento fundamental para a andlise da situacéo

atual e dos impactes futuros originados pelas intervengdes previstas.
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Sempre que necessario, e tendo em atencao as alteragdes entre 2013 e 2016 notadamente ao nivel
da reorganizacdo da circulacdo viaria na zona do Shopping Bahia, as pesquisas de 2013 foram
também analisadas de modo a aumentar a consisténcia da estimativa da demanda a ser agora

validada.

Para efeitos de modelacéo, tendo em atencéo o fluxo de veiculos pesados reduzido, considerou-se a
conversdo dos veiculos em unidade equivalente de carros de passeio (ucp), com o0s seguintes
factores de conversdo: 1 para autos/taxis; 2.25 para 6nibus; 1.75 para camifes de 2 e 3 eixos e 0.33

para motos.

A hora mais carregada foi das 17:00 as 18:00 pelo que se definiu como a hora de ponta da tarde

(hpt) a ser considerada na modelagem.

3.2 Zoneamento

Na figura seguinte se apresenta o zoneamento utilizado no modelo de trafego, o qual refletiu os
principais pontos de entrada e saida de fluxos de trafego na &rea de influéncia e entorno dos
Corredores de Fluxos Continuos. O modelo de trafego desenvolvido considerou um total de 34 zonas

tal como se apresenta na figura seguinte.
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Figura 9 - Zoneamento utilizado no modelo de trafego

3.3 Calibracdo do modelo

A calibragem dos parametros do modelo de trafego teve como objetivo obter o melhor ajuste
possivel entre a realidade “observada” (resultante das pesquisas realizadas) e a sua imagem

produzida pelo modelo.

A matriz final é calculada com base no principio dos minimos quadrados, ou seja, se procuram 0S
parametros de caracterizagdo que minimizem a soma dos quadrados dos desvios entre os fluxos
observados e os estimados pelo modelo, de modo a que o resultado da sua alocagdo a rede viaria

modelada seja o mais proximo possivel do trafego na rede.

O modelo utilizado realizou de uma forma agregada as fases de geragdo / atracdo de viagens e de
distribuicdo, numa formulac@o onde se procurou minimizar as diferencas entre os fluxos estimados
através do modelo e o valor dos fluxos estimados a partir das contagens analisadas para 0s mesmos

arcos.
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Em termos gerais, é conhecida a dificuldade com que os modelos de trafego se deparam para que as
alocacdes das matrizes as redes se ajustem consistentemente aos correspondentes valores reais de
trafego. Para que tal ndo sucedesse seria necessario que, na vida real, o comportamento dos
condutores e 0 modo como avaliam o0s seus percursos, fossem ditados pelas mesmas razdes
subjacentes a escolha que se encontram nos modelos, (isto €, os designados custos “percebidos” de
deslocagdo, que envolvem os valores do tempo, dos combustiveis e dos pedagios, quando existam),

e ndo por razdes multiplas, muitas delas pessoais e que s6 os proprios condutores poderao justificar.

Apesar desta dificuldade, os resultados obtidos apresentam um ajustamento préximo da realidade
observada, a que néo serdo certamente alheios todos os cuidados postos na modelagem da rede. Na
figura seguinte é apresentado o grafico com o resultado da calibracdo obtida. Conforme se pode
observar, verifica-se que o modelo desenvolvido se ajusta adequadamente aos valores obtidos nos
trabalhos de campo, apresentando um valor de coeficiente de determinacdo (R?) de 0,99 o que
indica uma excelente aproximacdo do modelo a realidade, e ainda um desvio global do modelo de
cerca de 5%.

Figura 10 - Comparacéao entre valores observados e os resultados do modelo de trafego (ucp)
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3.4  Alocacéo de trafego

Tendo em conta 0s pressupostos enunciados anteriormente em relacdo ao tratamento dos

quantitativos de trafego e ao modelo de trafego desenvolvido, se apresenta seguidamente o
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resultado da alocacdo da matriz O\D obtida a rede viaria para a hora de pico da tarde de dia util
(hpt).

Figura 11 - Demanda atual: resultados do modelo de trafego | Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 12 - Demanda atual: resultados do modelo de trafego |Av. Paulo VI - Acesso a Pituba
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Figura 14 - Demanda atual: resultados do modelo de trafego |Acesso a CEASA - Rio Vermelho
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4 CENARIOS FUTUROS

4.1 Concepcdo Funcional

A antevisdo dos pontos de saturagao que ocorrerdo na rede viaria em andlise foi o ponto de partida
para o estudo de um projeto que permitisse resolver os problemas detectados e de dotar a rede

viaria com uma capacidade suficiente para lidar com a demanda futura.
O conceito funcional para o Corredor de Fluxos Continuos se baseia nas premissas seguintes:

e Hierarquizacdo das faixas das vias: faixa exclusiva para transporte publico; duas faixas de fluxo
continuo; restantes faixas de acesso lateral; os retornos em nivel sob os elevados possuem duas

faixas e uma ou mais faixas para a continuidade do acesso lateral local;

e Construcdo de “elevados paralelos” que permitem o fluxo continuo da faixa exclusiva do

transporte publico e de veiculos com retornos em nivel sob 0s mesmos;

e Implantacdo das estacdes das vias exclusivas de transporte publico sobre os elevados paralelos,
permitindo a integracdo sob o elevado com o transporte publico lindeiro e com 0 acesso seguro

de pedestres (veiculos com velocidades baixas, em ambiente marcadamente urbano);

e Solucdes por modais, garantindo espacos definidos para ciclovias e pedestres nos parques

lineares no centro do vale entre as vias;
e Acessos locais as areas lindeiras da via sem interferéncias com as faixas de fluxo continuo.
¢ A rede futura foi modelada considerando as seguintes capacidades:
= Vias de fluxos continuos: 2000 ucp/faixa;
=  Vias de acesso local: 1550 ucp/faixa;

= Retornos: 900 ucp/faixa.

O conceito funcional analisado no presente relatério se refere ao projeto geométrico desenvolvido
pela Prado Valladares. Nas figuras seguintes se apresenta a pormenorizacao das quatro estacdes de

BRT previstas ao longo do corredor.
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Figura 15 - Estac&o Hiper: pormenorizagdo da intervencéo e conceito funcional

ESTACAOHIPER

Fonte: Prado Valladares/2016

Figura 16 - Estacdo Cidadela: pormenorizacéo da intervencgao e conceito funcional

ESTACAOCIDADELA

Fonte: Prado Valladares/2013
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Figura 17 - Estacdo Cidade Jardim: pormenorizacéo da intervencgdo e conceito funcional

ESTACAO CIDADE JARDIM

Fonte: Prado Valladares/2016

Figura 18 - Estacdo Pedrinhas: pormenorizagdo da intervengéo e conceito funcional

ESTACAQ PEDRINHAS

Fonte: Prado Valladares/2016
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4.2 Evolucdo da Matriz O\D

Relativamente a evolucdo futura da matriz OD, considerou-se que o crescimento do trafego
corresponderia ao aumento da geracdo de trafego por domicilio de acordo com os resultados do
capitulo de Transportes do “Estudo de Baixo Carbono para o Brasil” realizado para o Banco Mundial.
O estudo divide as cidades do Brasil em 8 classes (de acordo com a populagdo e demais
caracteristicas) e apresenta curvas para as taxas de geracdo em transporte individual (e para os
restantes modais) tendo em atencédo o nivel de renda médio (ou mais precisamente, o nimero de

renda em salarios minimos - SMs).

Para uma cidade como Salvador, o referido estudo apresenta as seguintes taxas de geracao:

Tabela 3 - Geracéo de trafego por domicilio

Faixa de Renda Domiciliar Geragdo / Domicilio

Até SMs 0.879

Acima de 2 até 5 SMs 0.892
Acima de 5 até 10 SMs 2.347
Acima de 10 até 20 SMs 4,391
Acima de 20 SMs 6.286

Fonte: Estudo de Baixo Carbono para o Brasil, BIRD/BM (2010)

Relativamente ao crescimento da economia, consideraram-se as previsdes da OCDE a longo prazo do
PIB, admitindo-se que o nivel de renda zonal evolui, ao longo do tempo, com metade da taxa de

crescimento prevista para o PIB.

Tabela 4 - Projecdes do PIB real (OCDE)

2016-2019 2019-2044
Fator de Crescimento (periodo) 1.085 1.871
Taxa Crescimento Anual 2.8% 2.5%

Fonte: OECD Data (site: https://data.oecd.org/gdp/gdp-long-term-forecast.htm)

Considerou-se ainda que o crescimento do trafego na hora de ponta representaria cerca de 50% do
crescimento global, uma vez que se constata que a medida que se atingem maiores niveis de
saturacgdo os fluxos de trafego tendem a utilizar as infraestruturas em horas do dia menos carregada

(o fenémeno do alargamento dos periodos de ponta).

Com base nestes pressupostos, foram determinados os fatores de crescimento para 2019 e entre

2019 e 2044, tendo sido aplicados a matriz OD obtida apds o processo de validagdo e calibragéo.
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Tabela 5 - Evolucéo da Matriz OD (hora de pico da tarde)

2016-2019 2019-2044
Fator de Crescimento (periodo) 1.021 1.168
Taxa Crescimento Anual 0.7% 0.6%

Através de um modelo de alocacdo mais abrangente da cidade de Salvador foram identificados os

fluxos gerados no bairro do Itaigara que atualmente utilizam a Av. Paulo VI (quer no sentido ACM

Norte > Av. Paulo VI como no sentido Av. Paulo VI > ACM Sul) e que, no futuro, irdo alterar a sua

rota, optando pela utilizagdo dos elevados (no entroncamento da ACM com a Av. Juracy Magalh&es

Junior), tendo em atenc¢do as novas oportunidades de percursos que estes viabilizam (com reducdes

substanciais de tempo de percurso).

Deste modo obtiveram-se as matrizes do ano 2019 e 2044 que foram alocadas as redes futuras,

conforme se apresenta em capitulo posterior.

4.3 Horizonte futuro: cenario de ndo intervencao

De modo a antever e identificar os problemas que inevitavelmente existirdo num cenério de

evolucdo sem o projeto, a matriz de 2044 foi alocada a rede atual. Os resultados sdo apresentados

nas figuras seguintes.
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Figura 19 - Demanda futura com rede atual: resultados do modelo de trafego |Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 21 - Demanda futura com rede atual: resultados do modelo de trafego |Acesso a Pituba - CEASA
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Figura 23 - Demanda futura com rede atual: taxa de utilizagdo da rede viaria |Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 25 - Demanda futura com rede atual: taxa de utilizagdo da rede viaria |Acesso a Pituba - CEASA
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Através da leitura das figuras com a taxa de utilizagdo nas diversas se¢des, constata-se que, num
cenario de ndo intervencdo, os problemas de congestionamento (que ja hoje estdo patentes na
mobilidade deste corredor) serdo agravados, surgindo novos pontos negros onde o trafego ndo

apresentara um escoamento satisfatério, contribuindo para o colapso do sistema.

A andlise dos diferentes pontos de congestionamento demonstra que a rede atual ndo tera
capacidade para lidar com a demanda prevista, justificando a necessidade de desenvolvimento de

um projeto que apresente solucdes eficazes para otimizar o desempenho da rede viaria.

4.4 Horizonte futuro: cenario de intervencao

Neste item sdo apresentados os fluxos de trafego para os dois anos de previsdo considerados (2019 e

2044) e analisadas as condi¢des de circulacdo na rede viaria.

A avaliacdo de desempenho se materializa através do calculo da taxa de utilizacdo da na rede viaria
(réacio entre o volume e a capacidade em cada se¢do) no ano horizonte de projeto (2044), tendo

sido efetuada uma caracterizacdo ao nivel da capacidade da infraestrutura viaria.

4.4.1 Estimativas de trafego da solucao final

Tendo em conta o conceito funcional apresentado em subitem anterior, se apresenta seguidamente
o resultado da alocacdo da matriz O\D a rede viaria para a hora de pico da tarde de dia util (hpt),

para 0 ano 2019 (ano de implementacédo dos corredores) e 2044 (horizonte de projeto).
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Figura 27 - Cenario Alternativo (2019): resultados do modelo de trafego | Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 29 - Cenéario Alternativo (2019): resultados do modelo de trafego |Acesso a Pituba - CEASA
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Figura 30 - Cenario Alternativo (2019): resultados do modelo de trafego | CEASA - Rio Vermelho
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Figura 31 - Cenario Alternativo (2044): resultados do modelo de trafego | Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 33 - Cenario Alternativo (2044): resultados do modelo de trafego |Acesso a Pituba - CEASA
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Figura 34 - Cenério Alternativo (2044): resultados do modelo de trafego |CEASA - Rio Vermelho
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4.4.2 Avaliacdo do desempenho da solucéo final

Se apresentam nas figuras seguintes mapas com a taxa de utilizacéo da rede viéria (que corresponde

ao racio entre o fluxo e a capacidade em cada se¢do), considerando o conceito funcional e as

intervencdes propostas.

Figura 35 - Cenario Alternativo (2019): taxa de utilizagédo da rede viaria | Rodoviaria - Av. Paulo VI
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Figura 36 - Cenério Alternativo (2019): taxa de utiliza¢&o da rede viaria | Av. Paulo VI - Acesso a Pituba
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Figura 38 - Cenario Alternativo (2019): taxa de utilizacdo da rede viaria | CEASA - Rio Vermelho

= g
. (s (7
g L
£ By emy : 3
- 2
oo~ o sarte™* t o . I
o Cor . = {
ap N aet® = iy A o
o
AL ] |
s =
aa 0P 3 .

g0 Jacaranda

&

F)

%
s
3

2
3
2
)
=
=
<%
L,
R Esperanca gy
% Ineirg

e
ua Corén 80107

%
“@ Vints & um dy Agesto

prps ey
© Camp “go A
Travess E s
o Taves S %)
B 4rivia 3

=~ Legenda

o = () /] : Ry - ~
T N Ele ' 1/ , Taxa de Utilizagdo
' : fe 2 i == Menos de 40%
- 41260%
 61a80%

m= 81a100%

2% s mm Mais de 100%

) . % i 7
Bt e SN e A S ol % &

o—

b/
(.

) \"‘“j

42 s Siameas

"~ “Legenda

Travesia o Benjoim &

Mo Taxa de Utilizagao
= " mm Menos de 40%

T,

4
%,
')

o
. b
fua Aot Bl

41 a60%

61 a 80%
= 81a100%
= Mais de 100%

CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA | ESTUDO DE TRAFEGO



3
PRADO VALLADAR=S ENr:-.lMlNl:’)\‘(

Figura 40 - Cenério Alternativo (2044): taxa de utiliza¢ao da rede viaria | Av. Paulo VI - Acesso a Pituba
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Figura 42 - Cenario Alternativo (2044): taxa de utilizacdo da rede viaria | CEASA - Rio Vermelho
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Refere-se que o modelo foi utilizado de uma forma iterativa, por forma a testar as diversas

propostas de tracado que, em conjunto, se vao desenvolvendo pela equipa interdisciplinar

responsavel pelo estudo.

Conforme se pode observar nas figuras apresentadas, as secfes, mesmo no ano horizonte de

projeto, apresentam taxas de utilizacdo inferiores a 100%, concluindo-se que a implementacdo do

projeto resolvera os problemas existentes da rede atual e que garantira capacidade suficiente para

lidar com a demanda prevista.
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5 PRINCIPAIS CONCLUSOES

O presente relatério se refere ao Estudo de Trafego para o Corredor de Transporte e Fluxo Continuo

da Av. ACM e Juracy Magalhdes e Rua Lucaia.

Foi desenvolvido um modelo de trafego no software PTV VISUM, com um total de 34 zonas, que
possibilitou obter o carregamento do sistema viario para o cendrio atual, tendo por base as
pesquisas de trafego realizadas (20 postos de pesquisa, num total de 69 movimentos contados). O
processo de calibragem efetuado permitiu aferir que o modelo desenvolvido se ajusta
adequadamente aos valores dos fluxos obtidos nos trabalhos de campo, apresentando um
coeficiente de determinacéo (R?) de 0,99 para ambas as classes de veiculos (leves e pesados), o que
indica uma excelente aproximacdo do modelo a realidade, e ainda um desvio global do modelo de
5,0%.

Refere-se ainda que o apoio do modelo de alocacdo foi fundamental para detectar problemas de
funcionamento da rede ao nivel do tracado e dos diversos componentes da rede viaria, tendo-se, de
uma forma iterativa e interdisciplinar, melhorado o desenho e o desempenho das diversas solucdes
viarias que ao longo do trabalho foram sendo idealizadas, modeladas e ajustadas por forma a obter

a solucao final que agora se apresenta.

O crescimento da matriz foi feito através de uma metodologia baseada na evolugdo real do PIB a
longo prazo (projecdes da OCDE) mas também nos resultados de um estudo desenvolvido para as
cidades brasileiras pelo Banco Internacional para a Reconstrugdo e Desenvolvimento e Banco
Mundial. Este estudo deduz a taxa de geracdo em transporte individual de 8 tipos de cidades
brasileiras em funcé@o de faixas de renda o que permitiu encontrar diferentes taxas de geracdo de

trafego a medida que a economia se desenvolve.

A alocacdo da matriz futura a rede atual permitiu a antevisdo de diversos problemas de
congestionamento na rede, levando a necessidade de desenvolvimento de um projeto que solucione
os problemas atuais e uge garanta um bom desempenho tendo em atencédo a evolucdo da demanda

até ao ano horizonte (2044).

Do lado da oferta, foi modelado o conceito funcional proposto de intervencdo e, ap6s alocacédo da
matriz de fluxos, foi realizada a avaliagdo de desempenho com base no calculo da taxa de utilizacdo
da rede viaria, concluindo-se que todas as se¢bes apresentam capacidade para atender
adequadamente a demanda, mesmo no ano horizonte de projeto (0 que ndo acontece no cenario de

ndo intervencao).

CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA | ESTUDO DE TRAFEGO 35



ANEXO 6

RELATORIO TECNICO

CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS

ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA

Outubro 2016



3

PRADOVALLADARSS ENGIMIND'

CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS

ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA

INDICE

RELATORIO TECNICO

1 INTRODUCAO 1
2 MODELO DE TRANSPORTES 3
2.1 4 o] 0= 0 0 T=T 01 (o 3
2.2 (0 1= = 0 [T 1 =T 1] o 0] o - 5
2.3 o [ To T o [ 0= 10T o Lo S 6
3 CENARIO FUTURO 9
3.1 (00Tt =T o Tox= Ta TN o1 o Vo T ] o -1 I 9
3.2 Evolugdo das Varidveis EXPlICAtIVAS ......oieeii e 12
3.3 Evolucéo dos Padrdes de Mobilidade .......c..eeeoiiiii e 14
3.4 Crescimento da MAtriz OD ......coieiei ittt e et et e vt e e e ane e aans 15
4 ESTIMATIVAS DE DEMANDA 15
4.1 DEMANTA 2019 ...t 15
4.2 =T g =TT F= O 16
4.3 =T T T 0 o T 17
4.4 AV ] 18 o= T Ja F= o [T 0 - 1 o F- 18

CORREDOR DE CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA | RELATORIO TECNICO i



O

PRADOVALLADAR=S ENGIMIN

INDICE FIGURAS

Figura 1 - Localizacédo do Corredor de Transporte de Fluxo Continuo em eStudo .........cceiiiiiiiiiiiiniinnaeannnnn. 1
Figura 2 - Zoneamento CONSIAEIAT0. .. ...uu.nt ettt ettt et e e et et e et e e e e e e e ane e eenaeeeaaneeeannes 4
Lo r= R Rl = o 0 | F- o oL 5
o [0 = A o T (o TS0 (= 0= Lo - P 6
Figura 5 - Caracteristicas das linhas €M OPEraGa0 . . ... .euuten ettt et ettt a et ae e eaaeens 6
Figura 6 - Localizagao d0S POSTOS 08 POSOUISA. ... eeunnteeee e et e et et e e e e e aaa e e e aaae e eaaneeeaaaeeeaanneeannes 7
Figura 7 - Estac&o Hiper: pormenorizacéo da intervencéo e conceito funcional ...t 10
Figura 8 - Estagéo Cidadela: pormenorizagdo da intervengo e conceito funcional ..............ccoiiiiiiiiiii, 10
Figura 9 - Estacéo Cidade Jardim: pormenorizac¢éo da intervencdo e conceito funcional ........................... 11
Figura 10 - Estac¢do Pedrinhas: pormenorizacéo da intervengéo e conceito funcional.............c..ooooiiiiiii, 11
(S0 [T W B ARl =Y/ o] [0ox= o o F= R o o] o 1U - Tox Lo IS PP 12
Figura 12 - Evolug8o do emprego FOrmMal .. ... et 13
Figura 13 - Geracao de viagens por domiCili0 ........o.iiiii e 14
Figura 14 - Evoluc&o da matriz de desloCamentos . .. ... et 15
Figura 15 - Evolugdo da quantidade de passageiros transportados. ......oue.eeereieereieeii e e aieeeaaneeaanns 18

INDICE TABELAS

Tabela 1 - Resultados das pesquisas de campo para a horade picodamanha ...........cciiiiiiiiiiiiiiiiiieniiann.. 8
Tabela 2 - Taxa de crescimento anual dO PIB ... aneeaes 14
Tabela 3 - Estimativa de demanda — 2019..... .ottt e aas 16
Tabela 4 - Estimativa de demanda - 2019..... ... 17
Tabela 5 - Estimativa de demanda — 2044 ... ... e e e aas 18

CORREDOR DE CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA | RELATORIO TECNICO i



)
PRADO VALLADAR=S ENGIMINIfS(

CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS

ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA

RELATORIO TECNICO

1 INTRODUCAO

O presente relatoério se refere ao Estudo de Demanda para o Corredor de Transporte e Fluxos Continuos
do eixo constituido pela Avenidas ACM, Juracy Magalhédes e a Rua Lucaia, a implementar na cidade de

Salvador, capital do estado da Bahia. O projeto engloba os seguintes trechos:

e Av. ACM: do no6 rodoviario junto ao Shopping Bahia (ex-lguatemi) até a interseccao com a Juracy
Magalhaes (Parque da Cidade).

e Av. Juracy Magalhdes: da interse¢do com a Av. ACM (Parque da Cidade) com a Rua Lucaia (Acesso

ao Rio Vermelho).

e Rua Lucaia: da interseccdo com a Av. Juracy Magalhdes (Acesso ao Rio Vermelho) com a

intersec¢cdo com a Av. Vasco da Gama (cruzamento da ex- Coca-Cola).

Figura 1 - Localizagéo do Corredor de Transporte de Fluxo Continuo em estudo
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Para além do presente capitulo, o documento é constituido pelos seguintes itens:

e Modelo de Transportes: onde se descreve o Modelo de Trnasportes utilizado de base ao calculo

das estimativas de demadna;
e Cenério Futuro: no qual se apresenta o desenvolvimento do cenario de operacéo futuro;

e Estimativas de Trafego: onde se apresentas as estimativas de trafego para o sistema em estudo.
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2 MODELO DE TRANSPORTES

O Estudo de Demanda do Transporte Coletivo na Rede Integrada de Transporte foi elaborado
utilizando-se um Modelo de Transporte Coletivo para Salvador considerando-se as seguintes

caracteristicas:

e Deslocamentos com transporte coletivo extrapolam o corredor, desta forma, o Modelo teve

abrangéncia de Salvador e Municipios lindeiros;

e Modelo transportes foi calibrado de forma a refletir o comportamento do ano base (2013),

possibilitando o posterior teste de cenarios de intervencéo alternativos;
e Modelo calibrado para a hora de pico da manha (hpm);

e Modelo de Transportes € uma importante ferramenta de planejamento de curto, médio e

longo prazo
e Projecdo da matriz de deslocamentos para diferentes horizontes temporais;

e Desenho do servigo de transporte em estudo: percurso, velocidade, frequéncia, tipo de

veiculo, etc.;

e Calculo das estimativas de demanda combinando intervencdes de infraestrutura e evolugéo

dos padrdes e desejos de mobilidade

2.1 Zoneamento

A &rea de abrangéncia do estudo foi dividida em 16 macro-zonas e 386 zonas
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Figura 2 - Zoneamento considerado
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Foram adicionadas as zonas do Modelo informacg@es censitérias, as quais foram obtidas tendo como
referéncia os setores censitarios adotados no recenseamento realizado em 2010 e disponibilizadas

pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) como ilustra a figura a seguir.
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Figura 3 - Populacéo
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2.2 Oferta de transporte

Foram adicionadas ao Modelo as informacdes da oferta de transporte coletivo. Foram adicionados
1.700 pontos de parada dos coletivos, as linhas em operacdo com suas respectivas caracteristicas
operacionais como: percursos, tempo de viagem, servi¢o nas paradas, frequéncia, horarios, tipo de

veiculo e operador. As imagens a seguir ilustram as informag6es inseridas no Modelo.
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Figura 4 - Pontos de parada
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2.3 Pesquisas de Campo

Para se complementar as informagdes disponiveis na area mais préxima ao corredor, foram realizadas
pesquisas de frequéncia e ocupacao visual em onze se¢des nesta regido. A figura a seguir apresenta

os locais em que foram realizadas as pesquisas.
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Figura 6 - Localizagcdo dos postos de pesquisa

Tal como se pode observar, o presente estudo abrangera os seguintes postos:

e Posto 1: Av. Antdnio Carlos Magalhaes - Norte;
e Posto 2: Av. Antdnio Carlos Magalhaes;

e Posto 3: Av. Antonio Carlos Magalhaes - Este;
e Posto 4: Av. Juracy Magalhaes Junior;

e Posto 5: Rua Lucaia;

e Posto 6: Av. Vasco da Gama - Este;

e Posto 7: Av. Vasco da Gama - Oeste;

e Posto 8: Av. Vale do Tororo;

e Posto 9: Rua Conselheiro Pedro Luiz;

e Posto 10: Av. Centenario;

e Posto 11: Av. Anita Garibaldi.

Nas tabelas seguintes sdo apresentados os resultados globais das pesquisas de campo para a hora de

ponta da manha.
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Tabela 1 - Resultados das pesquisas de campo para a hora de pico da manha

POSTO Sentido - - ,HPM
Conv. | Micro | Mini | Padron | Total | Pax

ACM-01A | IGUARTEMI / RIO VERMELHO 51 5 5 116 177 [12.193
ACM-01B | RIO VERMELHO / IGUATEMI 43 4 0 175 222 | 6.888
ACM-02A | IGUATEMI / RIO VERMELHO 52 8 2 103 165 | 9.216
ACM-02B | RIO VERMELHO / IGUATEMI 59 6 0 172 237 |10.438
ACM-03A IGUATEMI / PITUBA 41 7 1 81 130 | 8.081
ACM-03B PITUBA / IGUATEMI 57 6 0 134 197 | 5.228
ACM-04A | IGUATEMI / RIO VERMELHO 61 10 1 95 167 |10.156
ACM-04B | RIO VERMELHO / IGUATEMI 63 10 1 108 182 |10.161
ACM-05A IGUATEMI / ONDINA 29 0 48 80 | 4.308
ACM-05B ONDINA / IGUATEMI 16 0 56 73 | 2.756
ACM-06A RIO VERMELHO / LAPA 41 2 74 122 | 3.722
ACM-06B LAPA / RIO VERMELHO 37 9 0 70 116 | 5.598
ACM-07A RIO VERMELHO / LAPA 87 10 1 111 209 |10.899
ACM-07B LAPA / RIO VERMELHO 50 2 3 103 158 | 6.802
ACM-08A BARRA / LAPA 129 10 0 153 292 |10.037
ACM-08B LAPA / BARRA 128 9 0 158 295 | 8.867
ACM-09A | VASCO GAMA / RIO VERMELHO | 13 2 0 14 29 | 1.521
ACM-09B | RIO VERMELHO / VASCO GAMA | 10 2 1 14 27 | 1.251
ACM-10A BARRA / LAPA 23 1 0 11 35 | 1.090
ACM-10B LAPA / BARRA 40 1 0 36 77 | 2.410
ACM-11A | ONDINA / VASCO DA GAMA 13 2 0 35 50 | 1.366
ACM-11B | VASCO DA GAMA / ONDINA 7 2 0 33 42 | 2.602

Da analise conjunta das tabelas anteriores relacionadas com as pesquisas de campo, concluiu-se que:

e Existem quatro tipos diferentes de 6nibus contabilizados durante o periodo de contagem:

convencional; micro; mini e padron;

¢ No periodo de contagem o tipo de 6nibus mais contabilizado foi o padron (com cerca de 4.527

veiculos) e 0 menos contabilizados foi o mini (com cerca de 38 veiculos);

¢ No total do periodo de contagem foram contabilizados 7.290 6nibus, que transportaram cerca

da 313.192 passageiros;

e Durante a HPM-DU confirma-se a existéncia do mesmo comportamento observado no total do
periodo de contagem no que se refere aos tipos, propor¢cdes do numero de dnibus ou

passageiros transportados

e Contabilizou-se um total de 3.082 6nibus que transportaram cerca de 135.590,

aproximadamente 43% da demanda registada ao longo do periodo de contagem.

CORREDOR DE CORREDOR DE TRANSPORTE E FLUXOS CONTINUOS ACM - JURACY MAGALHAES - LUCAIA | RELATORIO TECNICO 8



Jd
PRADOVALLADARSS ENGIMIND'

3 CENARIO FUTURO

Para a construcdo dos cenarios futuros, foram consideradas as seguintes premissas:
¢ Implementacédo de corredor de fluxos continuos no eixo Av. ACM / Garibaldi / Pituba;
e Admitidos crescimentos da matriz de deslocamentos;
e Relagdes entre zonas consideram combinacéo dos efeitos de origem e destino;

e Consideracdo da inducgdo de trafego no sistema de transporte coletivo.

3.1 Concepcéao Funcional

O conceito funcional para o Corredor de Fluxos Continuos se baseia nas premissas seguintes:

Hierarquizacéo das faixas das vias: faixa exclusiva para transporte publico; duas faixas de fluxo
continuo; restantes faixas de acesso lateral; os retornos em nivel sob os elevados possuem duas

faixas e uma ou mais faixas para a continuidade do acesso lateral local;

e Construcao de “elevados paralelos” que permitem o fluxo continuo da faixa exclusiva do transporte

publico e de veiculos com retornos em nivel sob os mesmos;

¢ Implantacdo das estag6es das vias exclusivas de transporte publico sobre os elevados paralelos,
permitindo a integracao sob o elevado com o transporte publico lindeiro e com o acesso seguro de

pedestres (veiculos com velocidades baixas, em ambiente marcadamente urbano);

¢ Solugbes por modais, garantindo espacos definidos para ciclovias e pedestres nos parques lineares

no centro do vale entre as vias;

e Acessos locais as areas lindeiras da via sem interferéncias com as faixas de fluxo continuo.

O conceito funcional analisado no presente relatério se refere ao projeto geométrico desenvolvido
pela Prado Valladares. Nas figuras seguintes se apresenta a pormenorizacdo das quatro estacdes de

BRT previstas ao longo do corredor.
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Figura 7 - Estacdo Hiper: pormenorizacéo da intervencéo e conceito funcional

ESTACAO HIPER

Fonte: Prado Valladares/2016

Figura 8 - Estacdo Cidadela: pormenorizacao da intervengdo e conceito funcional

ESTACAO CIDADELA

Fonte: Prado Valladares/2013
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Figura 9 - Estagdo Cidade Jardim: pormenorizacéo da intervencéo e conceito funcional

ESTAGCAO CIDADE JARDIM

Fonte: Prado Valladares/2016

Figura 10 - Estacdo Pedrinhas: pormenorizagdo da intervengéo e conceito funcional

ESTACAO PEDRINHAS

Fonte: Prado Valladares/2016
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3.2 Evolucao das Variaveis Explicativas
Para se projetar a demanda futura no transporte coletivo no corredor, fez-se a projecdo de variaveis
explicativas tais como populacdo e quantidade de empregos formais.

Relativamente a populacdo, na presente atualizacdo, consideram-se as estimativas recentes
produzidas em 2014 pela Superintendéncia de Estudos Econdmicos e Sociais da Bahia (SEI) até 2030.

Entre 2030 e 2044 consideraram-se as tendéncias assumidas pelo IBGE nas projec¢8es para o Brasil.

Figura 11 - Evolucéo da populacédo
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As projecGes da populacdo a nivel de cada uma das regiées administrativas de Salvador foram
calculadas tendo em atencéo as perspectivas de evolugdo populacional detectadas no estudo da RIT
da TTC (Junho 2011), com um fator de escala de modo a se compatibilizar com as estimativas globais

da SEI ja referidas.
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Figura 12 - Evolucéo da populagao (Regides administrativas de Salvador e Municipios da RMS)

Numero de habitantes (Histdrico e Projegao)

2000 2010 2011 2016 2019 2020 2030 2040 2044
Centro 76572 55179 55131 54888 54743 54695 54490 54356 54361
Itapagipe 150398 138372 138531 139327 139806 139967 140650 141103 141087
Sdo Caetano 221480 233673 234185 236762 238322 238844 241076 242563 242511
Liberdade 183152 171185 171394 172444 173076 173288 174189 174788 174766
Brotas 202051 221435 223130 231799 237161 238976 246859 252213 252045
Barra 65828 55916 55983 56324 56530 56598 56891 57085 57078
Rio Vermelho 178871 175188 175302 175872 176215 176330 176818 177141 177129
Pituba 75332 81057 81811 85689 88104 88924 92503 94948 94874
Boca do Rio 106401 123763 125379 133784 139096 140912 148930 154481 154328
Itapua 188799 237373 239882 252825 260924 263681 275758 284047 283804
Cabula 140961 169046 169863 174009 176545 177398 181075 183547 183465
Tancredo Neves 195574 232033 233879 243329 249182 251164 259780 265639 265456
Pau da Lima 194684 240805 243547 257730 266634 269670 283000 292176 291911
Cajazei 135754 167704 171272 190287 202694 207007 226499 240398 240092
Valéria 65464 84980 85684 89290 91526 92283 95581 97825 97756
Sub Ferroviario 259380 286028 287906 297486 303386 305378 314006 319844 319656
Ilhas 2406 2869 2896 3036 3123 3153 3282 3370 3367
Municipio de Salvador 2443107 " 2676606 2695774 2794880 2857066 2878267 2971387 3035524 3033686
Outros Municipios da RMS
Lauro de Freitas 113543 163414 167793 191516 202039 205674 248292 289514 304846
Camagari 161727 242984 250280 290184 308088 314298 388039 460838 488248
Candeias 76783 83077 83552 85967 86961 87295 90900 93946 94991
Dias d'Avila 45333 66373 68237 78374 82891 84453 102870 120829 127542
Simdes Filho 94066 118020 119977 130261 134659 136158 153049 168356 173832
Itaparica 18945 20760 20898 21601 21891 21989 23047 23947 24257
Vera Cruz 29750 37587 38230 41612 43061 43555 49136 54210 56028
Sao Francisco do Conde 26282 33172 33737 36708 37981 38415 43314 47766 49362
Madre de Deus 12036 17384 17855 20405 21538 21929 26522 30972 32629
Total 578465 782771 800559 896627 939109 953767 1125170 1290378 1351734

Fonte:Censos 2000; Censos 2010; projecdes Engimind;

Relativamente ao emprego foram analizados os dados histéricos de modo a obter para cada municipio
a elasticidade entre o PIB do Brasil e a evolugdo do emprego em cada municipio. A elasticidade
detectada foi aplicada as projecdes do PIB do pais, obtendo-se a evolugao dos empregos ao longo do

periodo de previsao.

Figura 13 - Evolucédo do emprego formal por municipio (historico e projecéo)

Nudmero de Postos de emprego

2000 2010 2016 2019 2030 2044
Salvador 614835 785565 757310 769896 922447 1148801
Lauro de Freitas 63172 97565 71781 73074 88871 112703
Camagari 47604 74711 68918 71016 98540 146672
Candeias 14802 16910 16127 16255 17738 19722
Dias d'Avila 13944 16124 15734 15850 17179 18943
Simdes Filho 33659 37155 35287 35460 37418 39941
Total 788016 1028030 965157 981551 1182193 1486781
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3.3 Evolucéo dos Padrdes de Mobilidade

O efeito da evolucdo da apeténcia dos usuérios para o modal énibus revelou-se importante para uma
cidade de contrastes como Salvador e foi considerado tendo em atencéo os resultados do capitulo de
Transportes do “Estudo de Baixo Carbono para o Brasil” realizado para o Banco Mundial. O estudo
divide as cidades do Brasil em 8 classes (de acordo com a populagdo e outras caracteristicas) e
apresenta curvas para as taxas de geracéo para 0nibus (e para os restantes modais) tendo em atenc¢éo
o nivel de renda médio. A curva que se aplica a Salvador foi utilizada em cada zona do modelo,
admitindo-se que o nivel de renda zonal evolui ao longo do tempo e apresentara uma taxa de

crescimento de 50% do crescimento do PIB).

Tabela 2 - Taxa de crescimento anual do PIB

Taxa de Crescimento Anual do PIB
Periodo Taxa
2011 2016 -0.46%
2016 2019 0.87%
2019 2030 2.61%
2030 2044 2.48%

Figura 14 - Geragao de viagens por domicilio
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3.4 Crescimento da Matriz OD

A evolucdo da matriz OD foi baseada na evolucéo zonal da populagdo e do emprego, considerando
taxas de geracgdo evolutivas ao longo do periodo de previsdo tendo em atencéo os niveis médios de
renda em cada zona.

Figura 15 - Evolucdo da matriz de deslocamentos
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4 ESTIMATIVAS DE DEMANDA

4.1 Demanda 2019

De forma a determinar a demanda de 2019 procedeu-se a alocacdo da matriz de deslocamentos ao

modelo com as intervencdes previstas, sendo obtidos os seguintes resultados.
e Demanda total de 31.600 passageiros na hpm e de 346.000 passageiros todo o dia;

¢ Demanda maxima por sentido no trecho norte da av. ACM com cerca de 13.000 pax na hpm /

sentido pico;

e Extensdo a Pituba e Av. Juracy Magalhdes com demanda de 5.400 a 6.800 pax por sentido na

hpm;

e Sistema na av. Vasco da Gama com demanda de 2.200 a 4.700 pax na hpm.
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Tabela 3 - Estimativa de demanda - 2019

Segao Sentido - Passageiros
Sistema Total

Av. ACM n->s 12.975 16.841
(loja Hiper) s->n 5.153 8.027
Parque da o->I| 6.893 9.222
Cidade I->0 5.759 8.076
Av. J. Magalhdes n->s 6.803 8.493
(CEASA) s->n 5.427 6.977
R. Lacaia n->s 3.437 5.141
(cruz. coca-cola) s->n 3.943 5.934
Vasco Gama s->n 3.355 4.473
(loja bom prego) n->s 4.654 5.842
Vasco Gama s->n 4.038 5.882
(loja Perini) n->s 2.736 3.892
Vasco Gama s->n 3.357 4.822
(Dique Torord) n->s 2.247 2.932

4.2 Demanda 2030

De forma a determinar a demanda de 2030 procedeu-se a alocacdo da matriz de deslocamentos ao

modelo com as interveng8es previstas, sendo obtidos os seguintes resultados.
e Demanda total de 35.200 passageiros na hpm e de 395.000 passageiros todo o dia;

e Demanda maxima por sentido no trecho norte da av. ACM com cerca de 14.800 pax na hpm /

sentido pico;

e Extensdo a Pituba e Av. Juracy Magalhdes com demanda de 6.000 a 7.700 pax por sentido na

hpm;

e Sistema na av. Vasco da Gama com demanda de 2.500 a 5.100 pax na hpm.
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Tabela 4 - Estimativa de demanda - 2019

Passageiros

Secao Sentido -
Sistema Total

Av. ACM n->s 14.807 19.176
(loja Hiper) s->n 5.672 8.820
Parque da o->| 7.665 10.244
Cidade [->0 6.326 8.875
Av. ). Magalhaes n->s 7.617 9.490
(CEASA) s->n 5.967 7.665
R. Lacaia n->s 3.812 5.704
(cruz. coca-cola) s->n 4.359 6.529
Vasco Gama s->n 3.718 4,937
(loja bom preco) n->s 5.149 6.464
Vasco Gama s->n 4.468 6.514
(loja Perini) n->s 3.008 4.274
Vasco Gama s->n 3.701 5.318
(Dique Torord) n->s 2.471 3.213

4.3 Demanda 2044

Para 2044 foram obtidos os seguintes valores de demanda:

e Demanda total de 39.500 pax na hpm e de 457.000 pax todo o dia;

¢ Demanda maxima por sentido no trecho norte da av. ACM com cerca de 17.000 pax na hpm /

sentido pico;

e Extensdo a Pituba e Av. Juracy Magalhdes com demanda de 6.700 a 8.600 pax por sentido na

hpm;

e Sistema na av. Vasco da Gama com demanda de 2.800 a 5.800 pax na hpm.
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Tabela 5 - Estimativa de demanda - 2044

Secao Sentido - Passageiros
Sistema Total

Av. ACM n->s 17.062 22.057
(loja Hiper) s->n 6.297 9.784
Parque da o->| 8.623 11.528
Cidade I->0 6.991 9.817
Av. ). Magalhaes n->s 8.600 10.699
(CEASA) s->n 6.650 8.539
R. Lacaia n->s 4.270 6.398
(cruz. coca-cola) s->n 4.877 7.273
Vasco Gama s->n 4.161 5.509
(loja bom prego) n->s 5.766 7.240
Vasco Gama s->n 4.996 7.292
(loja Perini) n->s 3.351 4,758
Vasco Gama s->n 4,125 5.930
(Dique Torord) n->s 2.752 3.568

4.4  Evolucdo da demanda

A seguir é apresentado um breve resumo da evolucdo da demanda:
¢ A demanda horéria critica na hpm varia entre 13.000 (2019) e 17.000 pax (2044);
¢ Demanda diaria estimada varia entre 346 mil pax (2019) e de 457 mil pax em 2044;

e A solucéo tecnoldgica é compativel com os quantitativos de demanda estimados;

Figura 16 - Evolucéo da quantidade de passageiros transportados
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DIMENSIONAMENTO DAS ESTACOES

NOTA TECNICA -

1. INTRODUGAO. OBJETIVO

Apesar de haver alguma indefinicao relativamente ao nivel de abrangéncia do sistema, légica de
operacdo, integracdo tarifaria, entre outras, procedeu-se ao dimensionamento das estacses,
permitindo antever as necessidades ao nivel do nimero de baias necessarias de modo a garantir a
fluidez do trafego do sistema BRT.

O critério de dimensionamento adoptado encontra-se definido no Manual de BRT, preconizando a
implementagdo do nimero de baias suficientes para garantir um nivel de saturagdo inferior a 40%.

2. SITUACAO ATUAL. PESQUISA DE PASSAGEIROS

Para conhecer os movimentos de passageiros na situacdo base foram utilizadas as pesquisas realizadas
em 2013 em todas as paradas existentes no corredor Iguatemi-Lapa !, apresentando-se nas figuras
seguintes os locais e, entre parénteses, o valor registrado para os desembarques na hora de ponta da
manha:

! De referir que, apesar das pesquisas terem sido feitas entre o Iguatemi e a Lapa, a presente nota técnica
considera o dimensionamento para as esta¢des entre o Iguatemi (que se renomeou para a Rodovidria) e o Rio
Vermelho, ou seja, até a Intersec¢do da Rua Lucaia e a Av. Vasco da Gama; a presente analise também inclui as
estacGes da ligagdo a Pituba;
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Figura 1 - Pax Desembarcados na Hora de Ponta da Manha - 2013 (Iguatemi-Cidadela)
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Figura 3 - Pax Desembarcados na Hora de Ponta da Manhé - 2013 (Ceasa-Bom Pre¢o)
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3. CAPTACAO DAS NOVAS ESTACOES

Admitindo uma captacdo das novas estacdes com base nas distancias entre estas e as paradas que
existem hoje, determinou-se a redistribuicdo dos passageiros e, consequentemente, o fluxo de
passageiros que desembarcariam nas estacGes futuras. A analise foi realizada por sentido, nas Horas
de Ponta da Manh3 e Tarde, admitindo-se uma relacdo de 1/3 e 2/3 para os embarques e
desembarques na Hora de Ponta da Manha. Na hora de Ponta da Tarde adoptou-se a situagdo inversa.

Tabela 1 - Redistribui¢cdo do movimento de passageiros de 2013 pelas novas estac6es (HPM)

Hora de Ponta da Manh3 - Sentido Lapa/Pituba>lguatemi

Procura 2013, EstacOes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
com
e Desembarcados (2/3 Total) 374 442 325 688 793 628
redistribuicdo de
Pax Embarcados (1/3 Total) 187 221 163 344 396 314
Total de Movimentos 561 663 488 1033 1189 942

Hora de Ponta da Manh3 - Sentido Iguatemi>Lapa/Pituba

Procura 2013, Estacdes HIPER CIDADELA | CIDADE JARDIM | PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
com
e Desembarcados (2/3 Total) 934 719 318 274 589 925
redistribui¢do de
Pax Embarcados (1/3 Total) 467 360 159 137 294 463
Total de Movimentos 1401 1079 478 411 883 1388

Tabela 2 - Redistribuicdo do movimento de passageiros de 2013 pelas novas estac¢des (HPT)

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi

Procura 2013, Estacoes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
com
e Desembarcados (1/3 Total) 498 329 159 146 294 463
redistribuicdo de
Pax Embarcados (2/3 Total) 996 658 318 292 589 925
Total de Movimentos 1494 986 478 437 883 1388

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba

Procura 2013, EstagOes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM| PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
com
el Desembarcados (1/3 Total) 181 227 174 320 396 314
redistribui¢do de
Pax Embarcados (2/3 Total) 361 455 348 641 793 628
Total de Movimentos 542 682 522 961 1189 942

4. PREVISOES DA DEMANDA DE PASSAGEIROS

Com base nas previsGes da demanda de passageiros do estudo de Julho de 2013 desenvolvido pela
Exacto/Engimind foram calculados os fatores de crescimento e de impacte associado a implementac&o
do sistema entre a situacdo atual, a situacdo atual com implementacdo do sistema de BRT e a situacao
futura (ano horizonte de projeto - 2040). Os fatores adoptados para o eixo ACM-Lucaia foram
calculados com base nos valores unidirecionais do trecho Iguatemi-Hiper.
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Seccdo Iguatemi-Hiper (Passageiros na Hora de Ponta da Manh3)

e P1ACM - Pax em Secgdo (2013): 14449
e P2ACM - Pax em Secgdo (2013) com implementacdo do sistema > 12672
e P3ACM - Pax em Seccdo (2040) com implementacdo do sistema > 18260

Fatores de crescimento e Impacte da implementa¢do do BRT adoptados:
Corredor ACM- Lucaia

e P2ACM/P1ACM — Impacte da implementag¢do do BRT > 0.88
e P3ACM/P1ACM — Impacte do BRT + Fator de Crescimento (2013-2040)> 1.26

Considerou-se ainda, com base no estudo de demanda referido, que o nimero de 6nibus no sistema
seria o seguinte:

Tabela 3 - Fluxo de 6nibus na Hora de Ponta

Trecho Ano N2 6nibus na Hora de Ponta
Inicial 110
Iguatemi-ACM _I !
Horizonte 150
ACM - Lucaia Inicial 70
Horizonte 100

5. DIMENSIONAMENTO DO NUMERO DE BAIAS

Com base na aplicacdo dos fatores descritos no capitulo anterior aos valores do nimero de passageiros
redistribuidos pelas novas estacdes, determinaram-se as estimativas do movimento das esta¢des no
ano de arranque do sistema e no ano horizonte de projeto.

A metodologia de célculo do nivel de saturacdo nas baias seguiu o preconizado pelo Manual do BRT
(pag. 289), assumindo-se os valores de referéncia propostos:

Equacao 8.10: Cilculo do nivel de saturagao
de uma baia de parada

X = (Tmorto * Freq + pemb * Temb + Pdes
* Tyoo) / 3.600;

Em que:

e  Tmorto: acostar + abrir e fechar as portas + libertar a baia
e Freq: numero de 6nibus por hora

®  Pomb.: passageiros embarcados por hora

o  Temb.: tempo médio de embarque por passageiro

®  Pges.: passageiros desembarcados na baia por hora

®  Tges.: tempo médio de desembarque por passageiro

Sistema de BRT em Salvador — Nota Técnica — Dimensionamento das Estagbes 6



J
PRADOVALLADARSS eNGIMIND'

Para o cdlculo do nivel de saturacdo nas baias foram ainda considerados os seguintes pressupostos:

e % de servigos expressos no eixo ACM-Lucaia: 30%

e % de servicos expressos no eixo Vasco da Gama: 10%

e Tempo embarque: 3 seg / pax (Manual BRT)

e Tempo desembarque: 2 seg / pax (Manual BRT)

e Tempo emb + des minimo de 10 seg/circ. (Manual BRT)
e Tempo morto: 13 seg / circ. (Manual BRT)

O numero de baias de cada estacdo foi obtido de modo a que o nivel de saturacdo das estacdes nao
ultrapassasse os 40%, conforme estipulado no Manual do BRT.

Em anexo podem-se consultar detalhadamente as tabelas com os valores de calculo para os cenarios
do ano inicial e horizonte, para as horas de ponta da manhd e da tarde, resumindo-se no quadro
seguinte o niumero de baias necessarias para cada estagao e respectivo nivel de saturagao, para cada
um dos cendrios temporais considerados:

Tabela 4 - Niveis de Servigo Médio nas Baias

Ano Inicial com BRT ANO 2040
2 |, 2 |,
[a] < L [a) < w
= |2 |5|2|5|% = |2 (2|2|2|%
Nivel Médio de Saturagdo das Baias [ 9,: o = 8 o o 9,; o = 8 o
o g w s E o g g s E
G G
Ne de Baias 2 | 2| 1| 1| 2] 2 3| 2221|212
Hora de Ponta da Manh3 - Sentid
orade Fonta dallanhd - Sentido | 5o | o506 | 31% | 37% | 35% | 35% 22% | 34% | 22% | 27% | 43% | 43%
Lapa/Pituba>lguatemi
Hora de Ponta da Manh3 - Sentid
orade Fonta daVlanhd - SEntido 1 500 | 2596 | 31% | 31% | 35% | 37% 25% | 34% | 22% | 22% | 43% | 44%
Iguatemi>Lapa/Pituba
Hora de Ponta da Tarde - Sentid
ora de Fonta da farde = Sentido 1 5000 | 259% | 31% | 31% | 35% | 40% 28% | 34% | 22% | 22% | 43% | 44%
Lapa/Pituba > Iguatemi
Hora de Ponta da Tarde - Sentid
ora de Fonta da Tarde = Sentido | »oor | 25% | 31% | 39% | 37% | 35% 22% | 34% | 22% | 28% | 43% | 43%
lguatemi > Lapa/Pituba
Nivel Méximo de Saturagio 30% | 25% | 31% | 30% | 37% | 40% 28% | 34% | 22% | 28% | 43% | 44%
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6. CONCLUSOES

Conforme se referiu no inicio, ainda faltam muitas definicGes para se conhecerem os cenarios futuros
na sua totalidade, mas a presente anadlise ja possibilita uma visdo mais aproximada do
dimensionamento das estacGes do sistema de BRT em analise.

No quadro seguinte apresentam-se as necessidades ao nivel do nimero de baias para cada uma das
estacBes nos cenarios analisados:

Tabela 5 - N° de Baias Minimas Necessarias

Ano Inicial com BRT ANO 2040
a ) w =) [%) w
4 < 4 <
= | & | 2| £|¢g|¢& = | 8| 2 |£]|¢g|¢8
Nivel Médio de Saturagdo das Baias a E‘,; w = g U] a 2 u = g (U]
T =} < =) o < T a < 2 g =
o a a a E o a a a E
(%] (%]
N2 de Baias 2 2 1 1 2 2 3 2 2 2 2 2

Como se pode observar no quadro anterior, aconselha-se, no minimo, a construcdo, numa primeira
fase, de estagbes com duas baias individualizadas e separadas (de modo a permitir maior flexibilidade
operacional) nas estacbes do Hiper, Cidadela, Parque da Cidade e Itaigara, e de uma baia nas restantes
estacdes.

Numa segunda fase é expectavel que seja necessario evoluir para estagdes com 3 baias na estacao do
Hiper, aumentando para 1+1 as estacdes da Cidade Jardim e Pedrinhas. Sera expectavel que o numero
de baias previstas para o ano de entrada para a Estacdo da Cidadela, Parque da Cidade e Itaigara seja
suficiente para lidar com a evolugdo da demanda prevista (apesar das ultimas duas esta¢Ges referidas
apresentarem valores de saturagao ligeiramente superiores aos 40% no ano horizonte de projeto, 43%
e 44%, respectivamente).
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ANEXO -Tabelas com os valores de calculo
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Hora de Ponta da Manha - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi (2013)

Hora de Ponta da Manhi - Sentido Lapa/Pituba>lguatemi
Procura 2013, Estagdes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM | PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
redis tr‘i:::.ilgéo de Desembarcados (2/3 Total) 374 442 325 688 793 628
Pax Embarcados (1/3 Total) 187 221 163 344 396 314
Total de Movimentos 561 663 488 1033 1189 942
Factor de Impacte 0.88 0.88 0.88 0.88 1.17 1.17
N2 de 6nibus total 110 110 70 70 120 120
N2 de 6nibus que param 77 77 49 49 108 108
Cenério 2013, N2 de baias 2 2 1 1 2 2
com BRT Desembarcados (2/3 Total) 328 388 285 604 931 737
Embarcados (1/3 Total) 164 194 143 302 466 369
Total de Movimentos 492 582 428 906 1397 1106
Grau de saturagdo das baias 25% 25% 31% 37% 35% 35%
Hora de Ponta da Manha - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba (2013)
Hora de Ponta da Manhi - Sentido Iguatemi>Lapa/Pituba
Procura 2013, Estacdes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM| PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
re distr(i::::gﬁo de Desembarcados (2/3 Total) 934 719 318 274 589 925
Pax Embarcados (1/3 Total) 467 360 159 137 294 463
Total de Movimentos 1401 1079 478 411 883 1388
Factor de Impacte 0.88 0.88 0.88 0.88 1.34 1.34
N2 de 6nibus total 110 110 70 70 120 120
N2 de 6nibus que param 77 77 49 49 108 108
Cenério 2013, Ne de baias 2 2 1 1 2 2
com BRT Desembarcados (2/3 Total) 819 631 279 240 691 1086
Embarcados (1/3 Total) 410 315 140 120 346 543
Total de Movimentos 1229 946 419 360 1037 1629
Grau de saturacdo das baias 27% 25% 31% 31% 35% 37%
Hora de Ponta da Tarde - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi (2013)
Hora de Ponta da Tarde - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi
Procura 2013, Estacdes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM | PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
re distr?l::':géo de Desembarcados (1/3 Total) 498 329 159 146 294 463
Pax Embarcados (2/3 Total) 996 658 318 292 589 925
Total de Movimentos 1494 986 478 437 883 1388
Factor de Impacte 0.88 0.88 0.88 0.88 1.34 1.34
N2 de 6nibus total 110 110 70 70 120 120
N2 de 6nibus que param 77 77 49 49 108 108
Cenério 2013, N de baias 2 2 1 1 2 2
com BRT Desembarcados (2/3 Total) 437 288 140 128 346 543
Embarcados (1/3 Total) 873 577 279 256 691 1086
Total de Movimentos 1310 865 419 384 1037 1629
Grau de saturagdo das baias 30% 25% 31% 31% 35% 40%
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Hora de Ponta da Tarde - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba (2013)

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba
Procura 2013, EstagGes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM | PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
com
e Desembarcados (1/3 Total) 181 227 174 320 396 314
redistribuigdo de
Pax Embarcados (2/3 Total) 361 455 348 641 793 628
Total de Movimentos 542 682 522 961 1189 942
Factor de Impacte 0.88 0.88 0.88 0.88 1.34 1.34
N2 de 6nibus total 110 110 70 70 120 120
N¢ de 6nibus que param 77 77 49 49 108 108
Cenério 2013, N2 de baias 2 2 1 1 2 2
com BRT Desembarcados (2/3 Total) 159 199 153 281 466 369
Embarcados (1/3 Total) 317 399 305 562 931 737
Total de Movimentos 476 598 458 843 1397 1106
Grau de saturagdo das baias 25% 25% 31% 39% 37% 35%
Hora de Ponta da Manha - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi (2040)
Hora de Ponta da Manha - Sentido Lapa/Pituba>lguatemi
Estagbes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM| PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
Procura 2013, com b dos (2/3 Total 374 442 32! 688 793 628
redistribuigdo de Pax Desembarcados (2/3 Total) s
Embarcados (1/3 Total) 187 221 163 344 396 314
Total de Movimentos 561 663 488 1033 1189 942
F. Crescimento e Impacte (2013-2040) 1.26 1.26 1.26 1.26 1.68 1.68
N2 de 6nibus total 150 150 100 100 150 150
N2 de &nibus que param 105 105 70 70 135 135
Ne de baias 3 2 2 2 2 2
Cenario 2040
Desembarcados (2/3 Total) 473 559 411 870 1025 812
Embarcados (1/3 Total) 236 279 205 435 513 406
Total de Movimentos 709 838 616 1305 1538 1218
Grau de saturagdo das baias 22% 34% 22% 27% 43% 43%
Hora de Ponta da Manha - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba (2040)
Hora de Ponta da Manh3 - Sentido Iguatemi>Lapa/Pituba
EstacGes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM |  PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
Procura 2013, com
icdo de Pax Desembarcados (2/3 Total) 934 719 318 274 589 925
Embarcados (1/3 Total) 467 360 159 137 294 463
Total de Movimentos 1401 1079 478 411 883 1388
F. Crescimento e Impacte (2013-2040) 1.26 1.26 1.26 1.26 1.68 1.68
Ne de 6nibus total 150 150 100 100 150 150
N2 de dnibus que param 105 105 70 70 135 135
N2 de baias 3 2 2 2 2 2
Cenario 2040
Desembarcados (2/3 Total) 1181 909 402 346 761 1196
Embarcados (1/3 Total) 590 454 201 173 380 598
Total de Movimentos 1771 1363 603 519 1141 1794
Grau de saturagdo das baias 25% 34% 22% 22% 43% 44%
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Hora de Ponta da Tarde - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi (2040)

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Lapa/Pituba > Iguatemi
Estacdes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM| PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
Procura 2013, com
T Desembarcados (1/3 Total) 498 329 159 146 589 925
redistribuicdo de Pax
Embarcados (2/3 Total) 996 658 318 292 294 463
Total de Movimentos 1494 986 478 437 883 1388
F. Crescimento e Impacte (2013-2040) 1.26 1.26 1.26 1.26 1.68 1.68
N2 de 6nibus total 150 150 100 100 150 150
N2 de dnibus que param 105 105 70 70 135 135
Ne de baias 3 2 2 2 2 2

Cendrio 2040
Desembarcados (2/3 Total) 629 416 201 184 761 119
Embarcados (1/3 Total) 1258 831 402 369 380 598
Total de Movimentos 1887 1247 603 553 1141 1794
Grau de saturagdo das baias 28% 34% 22% 22% 43% 4%

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba (2040)

Hora de Ponta da Tarde - Sentido Iguatemi > Lapa/Pituba
Estagdes HIPER CIDADELA CIDADE JARDIM |  PEDRINHAS PQ CIDADE ITAIGARA
Procura 2013, com
S Desembarcados (1/3 Total) 181 227 174 320 793 628
redistribui¢do de Pax
Embarcados (2/3 Total) 361 455 348 641 396 314
Total de Movimentos 542 682 522 961 1189 942
F. Crescimento e Impacte (2013-2040) 1.26 1.26 1.26 1.26 1.68 1.68
N2 de 6nibus total 150 150 100 100 150 150
N2 de 6nibus que param 105 105 70 70 135 135
Ne de baias 3 2 2 2 2 2
Cendrio 2040
Desembarcados (2/3 Total) 228 287 220 405 1025 812
Embarcados (1/3 Total) 457 575 440 810 513 406
Total de Movimentos 685 862 660 1215 1538 1218
Grau de saturagdo das baias 22% 34% 22% 28% 43% 43%
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