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Apresentacao

Este documento descreve o plano geral do Projeto Portal Sul de Vitéria, enfa-
tizando de modo especial a solucao elaborada para circulacao urbana local
e para a ocupacao da area de propriedade da Flexibras e os demais terrenos
compreendidos pelo poligono de projeto.

Apoés a realizacao de uma etapa prévia de levantamentos de dados e diagnos-
tico sobre a area objeto do projeto foram desenvolvidos os estudos prelimi-
nares considerando algumas alternativas para o desenvolvimento da proposta
de intervencao preconizada. Estes estudos buscaram contemplar os principais
condicionantes estabelecidos a partir dos estudos prévios da area e os crité-
rios adotados para a concepcao geral do plano de intervencao proposto para
requalificacao urbana local.

Nesta etapa foram considerados os seguintes aspectos para o desenvolvimen-
to da proposta: definicdo do programa basico para intervencdao e ocupacao
das areas livres existentes, analise das possibilidades de localizacao de novas
atividades, considerando principalmente a localizacao das novas instalacoes
requeridas pela Flexibras e a implantacdao do sistema de transporte de passa-
geiros por meio de VLT (veiculos leves sobre trilhos), definicao de diretrizes
gerais para o projeto de circulacao urbana e implantacdo de equipamentos
publicos, levando em conta o uso e ocupacao do solo, o adensamento popula-
cional, o sistema viario, o transporte coletivo e de carga voltado para as areas
industriais e portuarias.

A apresentacao e os debates técnicos realizados sobre estes estudos preli-
minares levaram ao desenvolvimento de uma proposta para o anteprojeto de
intervencao urbana local, que procura contemplar novos aspectos postos em
relevo a partir da critica realizada sobre os estudos anteriores e os novos fa-
tos surgidos do avanco na discussao da reestruturacao do Porto de Vitoria e
requalificacao da area central de Vitoria.
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Figura 01: Poligono que define a area de estudos e interferéncia do projeto

Retoma-se aqui, em parte, a contextualizacao e problematizacao geral do projeto desenvolvi-
dos em documentos anteriores, fazendo-se uma sintese das questdes abordadas para ancorar
a apresentacao do estagio atual de desenvolvimento do projeto Portal Sul de Vitéria.

E importante notar que as proposicdes aqui apresentadas embora ja mais consolidadas, repre-
sentam ainda um estagio intermediario de elaboracao do Projeto Portal Sul, estando sujeitas,
portanto, a criticas e sugestdes para o seu aperfeicoamento e finalizacao do projeto.
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INTRODUCAO

O Projeto Portal Sul é uma iniciativa da Prefeitura de Vitéria - ES que visa
a requalificacao urbanistica da regido de acesso a cidade pelo seu lado
sul e esta articulado a um programa mais amplo de reestruturacao ur-
bana da Capital intitulado Planejamento Interativo do Centro de Vitoria.

A area de projeto do Portal Sul esta situada na regiao sul da ilha de Vito-
ria, junto aos acessos principais da cidade definidos pela ponte Floren-
tino Avidos e a ponte Carlos Castelo Branco, também chamada Segun-
da Ponte de Vitoria, e estende-se do Mercado da Vila Rubim ao Sambao
do Povo, nas imediacdes do bairro Santo Anténio e Mario Cipreste.

A area em questao esta limitada pela baia de Vitoria, a Ilha do Principe, o Merca-
do da Vila Rubim, as instalacdes da Flexibras e do Porto de Vitéria, a avenida Du-
arte Lemos que da acesso ao bairro Santo Antdénio e os demais bairros situados
na base dos morros que formam o macico central da llha (Santa Clara, Caratoira,
Morro do Quadro e do Cabral). Envolve os terrenos situados junto as cabeceiras
de acessos as pontes, o Terminal Rodoviario de Passageiros de Vitoria, o Parque
Tancredo Neves, parte do bairro Mario Cipreste até o Sambao do Povo. Trata-se
de uma area formada por aterro hidraulico situada entre a encosta sul do maci-
co central da ilha de Vitoria e a Ilha do Principe que, apesar dos varios projetos
propostos para o local, nunca chegou a consolidar inteiramente a sua ocupacao.

O crescimento da cidade e o processo de ocupacao urbana no municipio de Vito-
ria tradicionalmente foram condicionados em larga medida por uma sucessao de
aterros que desde os tempos coloniais definiram a sua conformacao territorial.

Ao longo dos anos esta area veio passando por um processo gradual de transfor-
macado, comoreflexodaproépriadinamicadetransformacaourbanadaareacentral
da cidade. Apds a ocupacao da llha do Principe, que teve inicio com a construcao
daPonte Florentino Avidos, realizadaem 1929, aregiio foi sendo paulatinamente
reconfigurada, agregando novos territorios para urbanizacao por meio de ater-
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Figura 02: Vista aérea do contexto urbano

ros sucessivos realizados sobre as areas de mangues e alagados nas margens da baia de Vitoria.

Os aterros de maior extensao, que determinaram as feicdes basicas atuais do local, ocorreram
principalmente na década de 70, e foram executadas pelo governo do Estado através da empresa
Comdusa-Companhia de Melhoramentos e Desenvolvimento Urbano de Vitéria. Quase que simul-
taneamente com a conclusao do aterro se deu a construcao da ponte Carlos Castelo Branco (Se-
gunda Ponte) e pouco depois a implantacdao do Terminal Rodoviadrio de Passageiros. Nesta época,




também a maior parte dos bairros residenciais situados
nas imediacoes das areas aterradas ja havia se formado.

Apesar dos diversos planos urbanisticos que foram
elaborados para o local, desde a realizag¢ao das primei-
ras obras de aterros, o processo de ocupacao do solo
acabou nao obedecendo a um planejamento racional
e sistematico para a area, ocorrendo quase sempre ao
sabor das demandas imediatas de cada momento ou
conjuntura politica, quando o poder publico, munici-
pal ou estadual, decidia implantar naquela area esse
ou aquele equipamento de carater urbano. A ocupa-
cao e a utilizacao da area, portanto, veio se dando
sem uma estratégia clara de urbanizacao e valoriza-
cdo urbana, definindo um espaco da regidao central
da cidade que, de certo modo, tem sido mantido re-
legado e excluido do contexto geral da urbanizacao
e valorizacao imobiliaria, embora abrigue importantes
equipamentos publicos de interesse geral da cidade.

Com uma superficie ganha ao mar de mais de 200.000
m?, formada predominantemente por terrenos planos,
abriga hoje grandes equipamentos urbanos como o
Sambao do Povo, o Parque Tancredo Neves e o Terminal
Rodoviario de Passageiros e possui ainda uma grande
oferta de areas livres, tanto publicas quanto privadas.

A area esta delimitada por bairros cuja ocupacao se fez
predominantemente por parcelamentos irregulares de-
terminando um padrao de assentamento irregular, com
ruas estreitas e tortuosas que buscam vencer os acli-
ves, muitas vezes bastante acentuados, das ocupacoes
situadas nas encostas dos morros do macico central e
Ilhado Principe. Estas areas ocupadas por habitacdes de
padrao popular e altamente adensadas contrastam niti-
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damente com o padrao de ocupacao da area de projeto,
constatando-se uma descontinuidade do tecido urbano
local e a pouca permeabilidade oferecida ao fluxo de
pedestres. Ocorre, portanto, uma distincao clara entre
a dinamica de uso e ocupacado do solo dos diferentes
setores urbanos que compdem esta regiao da cidade.
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O sistema viario local esta estruturado basicamente em
funcao dos acessos as pontes Carlos Castelo Branco e
Florentino Avidos, fazendo também a conexdao com o
contorno da ilha de Vitodria, o que determina a sua uti-
lizacao por uma demanda intensa de fluxos de acesso
e saida da area central de Vitoria. O percentual da area
ocupadapelosistemaviarioemrelacao aareatotal com-
preendida pelo plano de urbanizacao (area do aterro) é
de quase 40%, o que denota claramente a supremacia
da infra-estrutura viaria com relacao ao aproveitamen-
to da area total urbanizavel. Por outro lado, observa-se
de um modo geral a falta de estacionamentos adequa-
dos para automaéveis no local, propiciando o surgimen-
to de varios espacos improvisados com estacionamen-
tos irregulares de veiculos de toda natureza. Nota-se,
deste modo, que apesar do alto percentual das areas
destinadas aos espacos publicos, muito pouco delas
sao efetivamente apropriadas adequadamente para
o uso cotidiano da populacao que freqiienta o local.

A configuracdo do sistema viario local e a natureza dos
fluxos que abriga acabam determinando o isolamento
dos terrenos e dificultando a acessibilidade dos pedes-
tres aos equipamentos urbanos e demais instalacoes
de prestacao de servico. Dimensionado para suportar
uma carga elevada de movimentacdo de veiculos, o
sistema viario local é formado por largas avenidas,
comportando varias faixas de rolamento e acessos de
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Figura 04: Vista aérea do contexto urbano
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entroncamento e retornos, que acabam definindo uma
extensao consideravel de area ocupada pelas vias.

Tudo isso conduz a uma excessiva compartimentacao
e segregacao do espaco destinado a outras finalida-
des, que ficam ilhadas entre as vias principais, sem
que haja um sistema adequado de acessibilidade local.
Observa-se a quase completa inexisténcia de calcadas
(mais de 60% dos espacos de caminhamento dos pedes-
tres nao estdo calcados ou implantados devidamente).
A area em questdao comporta, portanto, fluxos de natu-
rezas diversas com tempos e velocidades distintas ocor-
rendo num mesmo espaco, colocando em conflitootran-
sito de passagem (principalmente de entrada e saida da
cidade) com os deslocamentos locais (moradores, usua-
riosdocomércio,dosequipamentoseservicos publicos).

Com relacao a situacao fundiaria do local, pode-se afir-
mar que na area compreendida pelo projeto (formada
originalmente por aterro) a maior parte dos terrenos
possui situacdo juridica definida, regularizados na
municipalidade e devidamente inscritos no Cadastro
Imobiliario Municipal. Predominam os terrenos com di-
mensao superior a 1.500,00 m?, sendo que, dentre os
terrenos vazios, o maior deles é aquele adquirido pela
empresa Flexibras, que possui cerca de 18.800 m2. Ja
nos bairros vizinhos (Santa Clara, Caratoira, Vila Rubim
e llha do Principe) predominam os terrenos de tama-
nhos inferiores a 300 m2. Agrande maioria dos terrenos
disponiveis na area é de propriedade particular, embo-
ra ainda existam alguns terrenos livres ou passiveis de
re-novacao em poder do estado, do municipio ou de
empresas publicas. Excetuando-se as areas ja utiliza-
das pelos grandes equipamentos publicos existentes
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no local, as glebas ou terrenos parcelados nas quadras
gue compoem este setor urbano estao em boa parte va-
zios, subutilizados ou admitem, a principio, uma reno-
vacao de uso, podendo servir para a alocacao de novas
atividades urbanas, principalmente se forem planeja-
das de maneira adequada, prevendo, ao mesmo tem-
po, intervencoes de melhoria do espaco publico local.

Considerando o valor ainda relativamente baixo do
preco da terra na regido em questdo, aposta-se na
possibilidade de viabilizar a compra ou a desapro-
priacdo de terrenos por interesse publico e mesmo
a sua incorporacao pela iniciativa particular, para
empreender operacdes urbanas voltadas para a re-
abilitacdo deste importante setor urbano da cidade.
O projeto Portal Sul procura considerar os diversos
condicionantes urbanisticos referidos anteriormen-
te e o aproveitamento das potencialidades identifica-
das neste local em termos de infra-estrutura urbana,
oferta de areas livres, acessibilidade facilitada, entre
outros, para configurar uma solucao técnica e eco-
nomicamente adequada para a sua requalificacao ur-
bana. Busca-se, desse modo, elaborar um projeto de
intervencao urbana capaz de viabilizar o provimento
de uma série de melhorias infra-estruturais e o pla-
nejamento de uma série de empreendimentos priva-
dos, organizados a partir de um programa de ativi-
dades corretamente dimensionado, visando lograr o
aproveitamento das oportunidades de investimento e
revalorizacao urbana local, a partir de acbes compar-
tilhadas entre o poder publico e a iniciativa privada.

Figura 06: Vista aérea do contexto urbano




Pressupostos basicos o para o projeto

Do ponto de vista metropolitano este setor urbano deve
serentendido como uma extensao da area central da cida-
de quer pelanaturezadas atividades que abriga atualmen-
te, quer pela sua configuracao urbana e o papel que de-
sempenha enquanto portal de acesso a cidade de Vitoria.

Quanto ao planejamento urbano e as disposicoes apli-
caveis para este setor da cidade, deve-se notar que no
ambito do Plano Diretor Urbano de Vitéria esta por-
cdo urbana se enquadra na Area Especial de Interven-
cdo Urbana 01 - Area do Centro Histérico. Conforme
o art. 112 do PDU de Vitoria (Lei 6705) “considera-se
Areas Especiais de Intervencdo Urbana aquelas que,
por suas caracteristicas especificas, demandem politi-
cas de intervencao diferenciadas, visando, entre outros
objetivos, a garantir a protecao do patriménio cultu-
ral e da paisagem urbana, a revitalizacao de areas de-
gradadas ou estagnadas, o incremento ao desenvolvi-
mento econdémico e a implantacao de projetos viarios.”

Os objetivos basicos da Area do Centro Histérico, defi-
nidos segundo o art.14 da mesma lei, sao os seguintes:

| - compatibilizar o incremento na ocupacao urbana com
as caracteristicas do sistema viario e com a disponibili-
dade futura de infra-estrutura urbana;

Il - preservar os locais de interesse ambiental e a confi-
guracao da paisagem urbana;
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lll - promover a reabilitacao urbana a partir de melhorias
na infra-estrutura de saneamento basico, drenagem, ilu-
minacao, espacos publicos, areas verdes e nas condi-
coes de mobilidade e acessibilidade urbana, especial-
mente nos locais com maior precariedade;

IV - incentivar o aproveitamento de edificios nao utiliza-
dos para a producao de novas habitacdes de interesse
social;

V - preservar o patrimonio historico-cultural promoven-
do usos compativeis, incentivando e orientando a recu-
peracao dos imoveis de interesse de preservacao;

- fomentar a visitacdo da area;

- fomentar a Revitalizacdo Econémica da Area, pro-
movendo o desenvolvimento social e humano;

VIII - introduzir novas dinamicas urbanas.

Quanto as disposicoes urbanisticas a area de projeto
esta compreendida na Zona de Ocupacao Preferencial
ZOP2/01. O PDU de Vitoria, no seu art. 82, define que
a Zona de Ocupacao Preferencial € composta por are-
as em transformacdo urbana acelerada e por grandes
areas desocupadas. O art. 83 estabelece os seguin-
tes objetivos para a Zona de Ocupacao Preferencial:

| - induzir, sob a coordenacao do Poder Publico, os pro-
cessos de transformacodes urbanas;

Il - preservar visuais de marcos significativos da paisa-
gem urbana;
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lll - estimular o uso multiplo, com interacao de usos
residenciais e usos nao residenciais.

E importante assinalar que, apesar dos problemas
apontados com relacao a acessibilidade, a area de
projeto dispde de uma série de atributos que a cre-
denciam como uma importante alternativa para lo-
calizacdao de novas atividades urbanas, consoante as
diretrizes e objetivos estabelecidos pelo PDU, des-
de que sejam observados certos principios e crité-
rios basicos para o planejamento adequado do local.

Deve-se observar ainda que se nao forem tomadas
providéncias adequadas do ponto de vista do pla-
nejamento e da gestao do espaco publico, corre-se
o risco de que as ocupacoes dos terrenos livres e as
novas atividades que venham a se instalar no local,
associadas as novas demandas de trafego, possam
contribuir para a desagregacao dos espacos urbanos,
impossibilitando a manutencao e interligacao dos es-
pacos livres e a conexao dos equipamentos urbanos.

O desafio consiste exatamente na construcao de estraté-
gias parainserirnovos usos capazes derequalificare mo-
vimentar a vida urbana local e ao mesmo tempo minimi-
zar os impactos urbanos gerados pela dinamica atual do
trafego e oincremento futuro de novas atividades locais.

Qualquer que seja a forma de intervir no local é im-
portante viabilizar a conectividade entre os diver-
sos subespacos existentes, garantindo o livre aces-
so aos equipamentos urbanos. O projeto deve
promover, portanto,

a permeabilidade dos espa-




¢os e a seguranca no deslocamento dos pedes-
tres e usuarios dos equipamentos e servicos locais.

Por outro lado, o programa de atividades deve pro-
mover a dinamizacao do local com a oferta de no-
vos bens e servicos capazes de assegurar a ani-
macao urbana local, tanto nos periodos diurnos
guanto noturnos e, sobretudo, nos finais de semana.

E importante considerar, desse modo, a localiza-
cao de empreendimentos habitacionais e de edi-
ficios comerciais, que assegurem a permanéncia
de uma populacao residente e flutuante no local.

Em face da existéncia de oferta de alguns terrenos
de dimensdes maiores nesta regiao & possivel que os
mesmos acabem por abrigar instalacoes empresariais
ou equipamentos de prestacdo de servicos, pouco
afinados com uma estratégia de valorizacao do espa-
co publico e a construcao de uma ambiéncia urbana
condizentes com a “porta” de entrada da Capital. Ha
que se pensar de modo bastante criterioso a forma
de ocupar os espacos livres existentes atualmente,
para nao inviabilizar a possibilidade de reversao do
quadro atual de degradacdao urbana que ameaca esta
parte da cidade. Neste contexto chama atencao prin-
cipalmente os espacos livres ainda existentes entre o
mercado da Vila Rubim e o terminal Rodoviario de Vi-
toria, que se convenientemente planejados, quanto a
sua natureza e a forma de ocupacao, podem contri-
buir de forma decisiva para a reabilitacdo urbana local.
Os terrenos mencionados estao atualmente em poder
da Prefeitura Municipal de Vitéria - PMV e da empre-
sa Flexibras. O terreno da PMV, localizado proximo
a Rodoviaria possui cerca de 7.275 m? e esta com-

pletamente ocupado por uma densa arborizacao.
O terreno de propriedade da Flexibras mede cerca
de 18.800 m? e configura-se como uma quadra com-
pleta, situado entre a Ponte Seca e a avenida Ater-
ro da Condusa, que o separa do terreno da PMV.

Neste terreno a empresa manifestou, a princi-
pio, o interesse em implantar um complexo de
instalacbes de apoio a sua area industrial locali-
zada junto ao Porto de Vitéria, prevendo area de
armazenagem de matérias primas, estacionamen-
tos para a industria e escritorios administrativos.

Considerando o interesse da atual administra-
¢ao municipal de intervir de forma planejada sobre
esta parte da cidade, a Flexibras tomou a decisao
de contribuir com esta iniciativa, buscando apoiar
a realizacao de um plano geral para intervencao lo-
cal, idealizado com base nos principios gerais re-
feridos anteriormente e que, a0 mesmo tempo, pu-
desse adequar a localizacao de novas atividades
com os interesses gerais e especificos da empresa.

As condicoes urbanas em termos de localizacao e
acessibilidade, a situacao fundiaria e o baixo preco da
terra vigente atualmente naquele local apontam para
a viabilidade de projetos de requalificacao e adensa-
mento urbano, capazes de promover um ciclo virtuo-
so de valorizacao e recuperacao da qualidade de vida
urbana e aproveitamento das potencialidades locais.

Argumenta-se, nestes termos, a favor de projetos que
possam associar a iniciativa publica com a iniciativa pri-
vada, principalmente sob aformade operacdes urbanas
corretamente planejadas, visando a realizacdao de em-
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Figura 07: Representacdo do volume de veiculos no horario de pico

Figura 08: Representacdo dos principais fluxos de circulacao
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preendimentos assentados na parceria publico-privada.

Considerando a demanda por acessibilidade e as
proprias condicdes urbanas do local, observa-se que
um projeto desta natureza, sem duvida, exige nao
sO intervencOes de redesenho e equipamento urba-
no como também a disponibilizacao de meios de
transporte coletivo de maior eficiéncia e qualidade.

Considerando a firme intencdo da PMV de implan-
tar um novo sistema de transportes na cidade do
tipo metr6 de superficie ou VLT - veiculo leve sobre
trilhos, o projeto devera prever a utilizacao desta al-
ternativa de transportes na regidao, buscando solucao
mais eficiente possivel na definicio do percurso das
linhas e localizacdao das estacdoes de embarque e de-
sembarque. Acredita-se que, se convenientemente
implantado o sistema VLT podera contribuir de ma-
neira decisiva como um dos elementos catalisadores
de um programa de renovacdao urbana desta area.

Este trabalho visa oferecer, portanto, a cidade de Vitéria
um conjunto de proposicoes para intervencao urbana na
regiao situada entre a Ponte Seca e Rodoviaria de Vitoria,
de modo a viabilizar parcerias publico-privadas na im-
plantacdo de um amplo programa de novas atividades e
servicos, bem como a localizacao de empreendimentos
que possam funcionar com ancoras de um processo de
dinamizacao e renovacao das condicoes urbanas desta
area, configurando, deste modo, um novo espacode qua-
lidade e convivio social da cidade, o Portal Sul de Vitéria.
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Figura 09: Imagem do contexto




Programa geral da proposta

Levando em conta os condicionantes gerais da area de intervencao e os princi-
pios que vém norteando a politica de reabilitacdo da area central da cidade de
Vitoria, o programageral paraimplementacao do projeto Portal Sul de Vitoria foi
organizadoconsiderandoprincipalmenteosseguintesaspectos:reestruturacao
dosistemadecirculacaourbana, usoeocupacaodosoloedinamizacaourbana.

O anteprojeto de intervencao urbana elaborado para a area em questao con-
templa propostas voltadas para reestruturacao do sistema viario local e a
melhoria das condicdes de acessibilidade em geral, estudos preliminares de
localizacao de novos empreendimentos, envolvendo as instalacoes da Fle-
xibras, edificios voltados para o comércio e prestacdo de servicos, areas
destinadas a programas habitacionais, localizacdo de novas infra-estrutu-
ras e equipamentos publicos, tais como as linhas do VLT e respectivas es-
tacoes locais, bem como analise de alternativas especificas para gerenciar
0 acesso de cargas nas areas industriais e portuarias, além da promocao
de acessos facilitados para os veiculos de transportes de passageiros inte-
rurbanos e interestaduais, que demandam o terminal rodoviario de Vitoria.

Premissas para o anteprojeto de circulacao urbana:

a) Garantia de fluidez nos acessos a ilha de Vitéria a partir das pontes Floren-
tino Avidos e Segunda Ponte;

b) Maior permeabilidade espacial para pedestres e ciclistas;

¢) Melhoria nos acessos a Rodoviaria, para automoveis e veiculos de trans-
porte coletivo;

d) Minimizacao do impacto decorrentes da implantacao de novos empreen-
dimentos;
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Figura 10: Distribuicdo inicial das areas destinadas a comércio, servico e atividades industriais

Premissas para o anteprojeto de localizacdo de novos empreendimentos:
a) Assegurar a localizacao de atividades capazes de promover o processo de reabilitacao urbana
com a animacao do local, considerando a implantacao novas atividades de carater publico e de

usos voltados para o comércio e a prestacao de servicos, complementado pelo uso habitacional;

b) Garantir a compatibilizacao entre os diversos usos propostos e o projeto de circulacao viaria;




c¢) Viabilizar uma setorizacdo adequada para
a localizacao das diversas atividades previs-
tas pelo programa de intervencdo proposto;

d) Viabilizar alternativas para as instalacoes re-
queridas pela Flexibras e a sua compatibilizacao
com as demais construcées propostas e o siste-
ma viario, de modo a minimizar os impactos de-
correntes de sua implantacao no contexto urbano;

e) Localizar adequadamente o tracado do percur-
so das linhas do VLT e estacdo de embarque e de-
sembarque, de modo a oportunizar a acessibilida-
de com qualidade e potencializar as atividades de
comércio, prestacao de servicos e lazer no local;

f) Recriar a ambiéncia urbana de forma a garantir uma
distribuicao adequada das diversas funcdes no espa-
co,bemcomoapreservacaode certaescalanasalturas
dos edificios, de modo a viabilizar conjuntos edifica-
dos que estejam em harmonia com a paisagem local.

Premissas para o controle de acesso dos ve-
iculos de transporte de carga ao Porto de Vi-
toria e Flexibras:

a) Avaliar os provaveis impactos do aumento da
circulacao de veiculos de transporte de cargas que
acessam as instalacoes industriais e portuarias sobre
o sistema viario local;

b) Minimizar o impacto da circulacdo e da possivel
retencao de carretas e caminhdes sobre o sistema
viario local e garantir a adequada fluidez do transito,
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sobretudo nos horarios de maior movimento quando
as vias de acesso e saida da cidade sdao mais deman-
dadas.

Premissas para a otimizacdao do acesso de
veiculos de transporte de passageiros das li-
nhas de carreira ao Terminal Rodoviario:

a) Avaliar os provaveis impactos do aumento da cir-
culacao de veiculos de transporte de passageiros que
acessam o Terminal Rodoviario de Vitoria;

b) Minimizar o impacto do trafego dos Onibus que
acessam as plataformas de embarque e desembar-
que de passageiros da Rodoviaria sobre o sistema vi-
ario local apontando novas alternativas para o acesso
direto e mais eficiente a este equipamento urbano,
se for o caso.

Para analisar as possibilidades de implantacdao das
instalacoes da Flexibras foram observadas as de-
mandas de novas areas requeridas pela empresa,
considerando também a possibilidade de absor-
ver a demanda futura da sede administrativa da
Technip Rio, que podera se transferir para Vitoria.

As areas pré-dimensionadas para abrigar as novas
instalacoes requeridas pela empresa conforme infor-

macoes fornecidas pela mesma foram as seguintes:

- Area para armazenamento de matéria prima esti-
mada em cerca de 12.000 m?;

- Area para instalacées administrativas do setor ope-

Figura 11: Representacao propositiva dos fluxos de acesso ao Terminal Rodoviario

Figura 12: Representacao dos fluxos de acesso as instalacdes da Flexibras

\ axc A

:;L Q }-J\"




ﬂs #ﬂ Lr(l;ruako firzoé /J:H} IT?J . 'l
% | | | IIIII

e S

racional para atender a demanda da Flexibras dimen-
sionada em 2.000 m?3;

- Area para instalacdées administrativas da Technip di-
mensionada em 3.000 m?2.

Considerando estas areas, se verificou a necessidade
de 72 vagas de automdveis para atender a demanda
direta do setor operacional da industria e mais 165 va-
gas para atender ao setor administrativo na nova sede
(incluindo funcionarios transferidos do Rio), perfazen-
do um total de 237 vagas, que foram calculados pela
média estatistica da frequiéncia de utilizacao diferen-
ciada dos modais de transporte, conforme a faixa de
renda dos trabalhadores. Isto equivale a necessidade
de aproximadamente 5.900 m? de area destinada para
estacionamento. Note-se que o numero de vagas exi-
givel para a area administrativa de acordo com o PDU
corresponderia a um valor ligeiramente menor, ou seja,
142 vagas (uma vaga para cada 35 m? de area util), o
que a principio poderia importar na reducao de cerca
de 600 m? na area destinada a estacionamentos, caso
se viesse a adotar o numero de vagas no valor limite.

E importante notar que a implantacdo do VLT pode-
ra implicar em uma reducao sensivel na demanda por
vagas de estacionamento para automovel, por parte
dos funcionarios da empresa, em funcao da oferta de
um meio de transporte publico mais confiavel e con-
fortavel. O mesmo se poderia afirmar com relacao
aos demais equipamentos de comércio e servico pro-
postos para serem implantados neste mesmo local.




Proposta de intervencao urbana local

ApropostadeintervencaonaareaderequalificacaourbanadoPortalSulde Vitéria
foitrabalhadainicialmenteapartirdaconsideracaodetréscenariosrelativosaim-
plantacdodasinstalacdesdaFlexibras,analisadasemconjuntocomasalternativas
paraarestruturacaodosistemaviariolocaleaimplantacdaodoVLTesuasestacoes.

A primeira alternativa estudada (proposta inicial 01/04) considerou a possi-
bilidade de transferir o fluxo de saida da Segunda Ponte para o eixo definido
pela rua Beresford Martins Moreira, abrindo mao do viaduto existente que faz
atualmente a conexao deste fluxo com a Avenida Alexandre Buaiz, de modo a
liberar um espaco maior defronte a Rodoviaria para implantacao da Estacao do
VLT. Nesta alternativa, a linha do VLT vindo pela Ponte Florentino Avidos, pas-
sando na cota de aproximadamente 7m de altura, desceria pela margem infe-
rior da Av. Alexandre Buaiz, defronte a Rodoviaria, até alcancar o espaco da
estacado, na cota aproximada de 3,5m e dai, seguiria por tunel sob a rua Beres-
ford Martins Moreira em direcao ao percurso previamente definido pela PMV,
sob a area portuaria. O novo tracado viario proposto nesta solucao considera-
va a supressao da via que corta atualmente o terreno da Flexibras e a abertura
de um via transversal na quadra onde se localiza o antigo prédio da loja Gia-
comim, colocada defronte a via que constitui o segundo acesso a Ilha do Prin-
cipe. Esta solucao previa implantar as instalacoes da Flexibras a partir de um
grande galpao e um edificio administrativo, colocado defronte a ponte Seca.

Avaliandoasimplicacoesdestasolucaoverificou-seosseguintespontosnegativos:

a) O terreno da PMV atualmente arborizado seria dividido praticamente ao
meio pela nova avenida projetada em substituicao a passagem permitida pelo
atual viaduto, restringindo bastante a possibilidade do seu aproveitamento
para localizacao das atividades de comércio e servico preconizadas para a
area.
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Figura 13: Primeira alternativa de localizacdo dos equipamentos urbanos - Proposta 01/04

b) Haveria que se abrir mao do viaduto existente no local, fazendo-se a sua demolicao, para dar
lugar a estacao do VLT.

c) As instalacdes da Flexibras acabariam ocupando uma grande extensao continua de terre-
no colocada entre o Mercado da Vila Rubim e a Rodoviaria, que dificultaria a possibilidade de
constituicio de um eixo de articulacdo para passagem mais confortavel dos pedestres entre
estes dois polos dinamicos de concentracao de pessoas. Ou seja, pela extensao e o volume
das construcbes se acabaria interpondo um grande obstaculo para a conectividade dos es-
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pacos de animacao no local, além de interferir na
paisagem urbana de modo bastante desfavoravel.

d)Talsolucdaoacabariaporconfigurarumaextensaqua-
draaolongodaAvenidaNairde Azevedo sem a possibi-
lidade de nenhuma permeabilidade fisica, inviabilizan-
do também o aproveitamento adequado das quadras
situadas no lado oposto das avenidas lindeiras ao gal-
pao, que acabariam ficando também isoladas entre si.

e) Do ponto de vista paisagistico, devido a extensa
massa construida requerida pelas Instalacdes da Flexi-
bras, a proposta teria também restricbes com relacao
a preservacao do entorno da Ponte Seca, mesmo guar-
dando-se o afastamento regulamentar exigido por lei.

A segunda alternativa estudada (proposta inicial
02/04), constitui uma variante da primeira. Propu-
nha a manutencao das instalacoes da Flexibras na
mesma posicao referida na proposta anterior, po-
rém com a ampliacao da faixa aproveitavel do ter-
reno da PMV e o deslocamento da estacdo do VLT
para a quadra situada entre a rua Beresford Martins
Moreira e a Avenida Alexandre Buaiz. Nesta situacao,
a estacao deveria ficar colocada no subsolo, abai-
xo dos edificios comerciais propostos nesta qua-
dra. Embora a estacao colocada nesta posicao pu-
desse funcionar mais adequadamente com relacao
a sua integracao com o setor comercial proposto, a
sua localizacao em subsolo seria mais dispendiosa.

Avaliando esta segunda alternativa, verificaram-
se poucas mudancas qualitativas com relacao a
primeira proposta descrita, permanecendo va-

lidos para a mesma quase que todos 0s argu-

mentos  negativos  apontados  anteriormente.
A terceira alternativa estudada (proposta inicial
03/04) buscava uma solucao mais diferenciada para
a localizacao das atividades referidas anteriormen-
te, admitindo a possibilidade de desapropriacdo da
quadra localizada entre a rua Beresford Martins Mo-
reira e a Avenida Alexandre Buaiz pela PMV, a desa-
fetacao da rua Beresford Martins Moreira e a redefi-
nicio completa deste setor, considerando a permuta
de areas a serem desapropriadas e desafetadas pela
PMV com a area da Flexibras, de modo a buscar uma
alternativa mais adequada para as instalacoes des-

ta empresa e reorganizacao do sistema viario local.

Deste modo, considerando o mesmo tracado basi-
co proposta para a linha do VLT, a sua estacao foi
novamente posicionada defronte a Rodoviaria e as
instalacoes de armazenamento da Flexibras passou
a ocupar uma quadra propria e independente, arti-
culada com uma outra menor onde se localiza-ria o
edificio com as instalacdes administrativas da empre-
sa, dispostos ao longo da Avenida Alexandre Buaiz.

Esta proposta apresentava as seguintes vantagens em
relacao as anteriores:

a) O deslocamento das instalacdes da Flexibras para
uma localizacao mais préxima a llha do Principe permi-
tiria liberar espaco necessario a constituicao de duas
quadras ao longo da Avenida Nair de Azevedo, garan-
tindo uma continuidade espacial para as atividades de
comeércio e prestacao de servicos e possibilitando uma
permeabilidade maior para o transito de pedestres
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Figura 14: Proposta 02/04
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Figura 15: Proposta 03/04




por entre estes espacos, conectando os polos repre-
sentados pela Rodoviaria e o Mercado da Vila Rubim;

b) A nova localizacdao proposta para as instalacdes da
Flexibras implica em uma maior proximidade e rela-
cdo de continuidade espacial com a area operacional ja
implantada pela empresa, facilitando o acesso e a co-
municacao entre as suas diversas unidades no futuro;

¢) O prédio administrativo da Flexibras ganha-
ria. uma posicdao privilegiada no contexto urba-
no local, ocupando local de destaque, com vis-
ta privilegiada pelo eixo da Avenida Elias Miguel,;

d) As instalacbes de armazenamento nao provo-
cariam tanto obstaculo a circulacdao local e a co-
nectividades dos espacos de atratividade urbana e,
dependendo da solucao arquitetdonica adotada, po-
deriam se harmonizar melhor com o contexto local,
reduzindo o seu impacto visual na paisagem local.

A quarta alternativa estudada (proposta inicial 04/04)
constitui uma variacdo da proposta anterior, que
difere desta tdo somente pela localizacdo da esta-
¢ao do VLT, que passou a ser posicionada no sub-
solo, entre as instalacbes de armazenamento da
Flexibras e o setor comercial e de servicos configu-
rado entre a Vila Rubim e a Rodoviaria. Neste caso
a intencao era buscar uma integracao maior da es-
tacao do VLT com as atividades de comércio e ser-
vicos e coloca-la equidistante da rodoviaria e do
Mercado da Vila Rubim, forcando a localizacao de
um polo de irradiacao e concentracao de pessoas, a
partir das novas instalacoes comerciais projetadas.
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Com base nestes estudos e a ultima alternativa tracada
a proposta evoluiu conceitualmente, a partir da consi-
deracao dos aspectos da circulacao viaria e implanta-
cdo das novas construcdes previstas no programa de
atividades definido para a area, incorporando novos
aspectos de ordem funcional e racionalidade técnica.

Na etapa mais recente dos estudos, as solucoes
anteriormente propostas por esta alternativa aca-
baram sofrendo novos ajustes e complementa-
¢bes incorporando as seguintes modificacoes:

a) Deslocamento da estacao de embarque e desem-
barque do VLT para o nivel térreo, favorecendo uma
melhor acessibilidade e maior integracao com o se-
tor comercial proposto, liberando mais area para
estacionamento de veiculos de passeio no subsolo;
Esta alternativa também facilitaria a solucdao de conti-
nuidade das linhas do sistema VLT em direcao a area
central dacidade tanto por superficie quanto em subso-
lo, como proposto pelo estudo inicial, pela construcao
de um acesso mergulhando progressivamente, a partir
da estacado configurada junto a area comercial, passan-
do por sob as vias de acesso a cabeceira da Ponte Seca;

b) Previsao de uma via exclusiva de acesso ao Porto
de Vitoria acessada diretamente pela Segunda Ponte
partindo de derivacao exclusiva seguindo pela late-
ral do viaduto, junto ao Terreno da PMV, passando
em cota mais abaixo e seguindo entre a Avenida Ale-
xandre Buaiz e o limite da area proposta para loca-
lizacao do galpao de armazenamento da Flexibras
para dai, passandob por tunel sob as vias de aces-
SO a cabeceira da Ponte Seca, atingir o acesso da
area portuaria. Para esta solucao a guarita de con-
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Figura 16: Proposta 04/04
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Figura 17: Complementacdo da Proposta 04 com acesso exclusivo
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trole do acesso ao Porto devera ser deslocada mais
para o interior da area portuaria, na sua via princi-
pal de acesso, de modo a dar lugar a saida do tunel.
Esta solucdo viabilizaria ainda a possibilidade de cria-
cao de um novo acesso exclusivo a area industrial da
Flexibras, sem comprometer a solucao de entrada e
saida da area portuaria e mesmo desta empresa atra-
vés do sistema viario normal (da forma como ja ocorre
atualmente), ja que existe espac¢o para acomodacao
dos dois acessos e mais a passagem do VLT, caso se
possa decidir definitivamente pela passagem do mes-
mo naquele local. Isto é importante, pois nao inviabi-
liza o acesso de alguma carga especial ao Porto ou a
empresa que por ventura tenha limitacdes para pas-
sar sob o tunel, em funcao de sua forma ou volume.

¢) Com a localizacao da parada do VLT na superfi-
cie, no mesmo nivel do pavimento térreo das lojas,
as areas de estacionamento no subsolo puderam ser
ampliadas. Por outro lado, foi suprimida a pequena
via transversal que havia sido proposta anteriormen-
te, entre a quadra da PMV e a nova quadra comercial
configurada sobre a area que pertence originalmen-
te a Flexibras, (considerando a solucao de permuta
com a quadra lindeira a Av Alexandre Buaiz, a ser
desapropriada pela PMV, e o redesenho viario pro-
posto pelo projeto). Deste modo, o conjunto arqui-
tetonico voltado para a localizacao de comércio e
servicos pode ter uma melhor solucao de continui-
dade, possibilitando a previsao de uma circulacao
livre e desimpedida para os pedestres que se deslo-
cam entre a praca junto a ponte Seca e a Rodoviaria.

Com relacao ao sistema viario, acabou optando-se
por aproveitar ao maximo a infra-estrutura viaria ja
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implantada e em funcionamento, buscando realizar
as modificacoes necessarias para promover melho-
rias localizadas, sanando alguns gargalos e fazen-
do a correcao de pontos criticos do sistema atual.
Deste modo, foi mantido o viaduto defronte a Ro-
doviaria e o acesso ao centro pela Avenida Alexan-
dre Buaiz e Elias Miguel, com o aproveitamento de
parte da via que passa pela parte inferior do viaduto
(avenida Aterro da Condusa) para viabilizar a passa-
gem da linha do VLT e o acesso de cargas as insta-
lacoes de armazenamento da Flexibras. Pela lateral
deste mesmo viaduto se previu também a alterna-
tiva de um segundo acesso de cargas para as no-
vas instalacoes da Flexibras, para os veiculos que
chegam a esta area pela Segunda Ponte. Por este
mesmo local se fez também o estudo de solucao
de acesso (entrada e saida) da area portuaria, por
meio de tunel, conforme se explicou anteriormente.

J\'E
;{'L,gﬁ;

I ]"“*—.-__

A avenida Nair de Azevedo foi redesenhada con-
templando a criacao de quatro faixas continuas no
sentido Centro Santo Antonio, Segunda Ponte, com
opcao de derivacao a esquerda para acesso a Rodo-
viaria e a Ponte Florentino Avidos. Complementado
estas vias de fluxo mais direto foram propostas a
implantacdo de vias laterais para transito local de
menor velocidade, separada das pistas principais
por meio de canteiros que abrigam estacionamentos
para autos e pontos de 6nibus, buscando viabilizar
a acessibilidade local de maneira mais adequada e
favorecer a localizacao das atividades de comércio e
prestacao de servicos de ambos os lados desta via.

O poligono formado pelos limites das avenidas Ale-
xandre Buaiz, inclusive a Ponte Seca, Nair de Aze-
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Figura 18: Nivel térreo

- lojas, circulacao, terminal de VLT

Figura 19: Visdao do conjunto ao longo da Avenida Nair de Azevedo
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vedo e a via que conecta a Segunda Ponte com a
avenida Alexandre Buaiz (que passa pelo viaduto)
foi redefinido por meio de novas vias internas, con-
figurando novas quadras, perfazendo um novo de-
senho urbano que garante maior permeabilidade
para o pedestre, maior acessibilidade para quem
trafega com carro e uma melhor adequacdao ao
programa de atividades proposto para este local.

Entre a Avenida Nair de Azevedo e a avenida Alexan-
dre Buaiz foi projetada uma nova via transversal, que
coincide na direcao de uma das vias de acesso a llha
do Principe. Esta via, posicionada internamente com
relacdo aos dois eixos de maior movimentacao refe-
ridos é atravessada por um terceiro eixo intermedi-
ario, ao longo do qual devera passar a linha do VLT.

Deste modo, o referido poligono acaba se dividindo
em quatro quadras de tamanhos e conformacdes bas-
tante diferentes entre si, cada qual delas servindo a
um proposito. A quadra proxima a Ponte Seca, com
cerca de 4.400 m? é deixada vazia para abrigar uma
praca semi-rebaixada, que fara a ligacao entre o espa-
¢o do Mercado e a nova area comercial proposta. Para
fazer a ligacao entre a area livre sob a Ponte Seca,
situada aproximadamente na cota 2m de altura, com
a area do centro comercial, cujo nivel térreo devera
ficar na cota 4,5m, se previu a construcdo de rampa e
escadaria configurada sob a forma de arquibancadas
que possibilitam o funcionamento deste espaco como
um anfiteatro para realizacido de shows ao ar livre,
tendo a Ponte Seca como pano de fundo. Junto a am-
pla rampa de acesso ao nivel superior da praca se pre-
viu a localizacao de acesso a area de subsolo da qua-

dra vizinha, que devera abrigar os estacionamentos
das instalacdes do novo centro comercial proposto.

Nesta quadra, que perfaz uma area de aproximada-
mente 13.000,00 m? propdem-se a constituicao de
um conjunto arquitetébnico formado por uma série
de blocos sucessivos organizados em diferentes al-
turas, subdivididos em unidades de lojas com sobre-
lojas, que sao articulados por espacos de circulacao
tanto no nivel térreo, quanto superior, constituindo
um eixo de circulacao longitudinal ao longo da qua-
dra, que se liga ao edificio do Terminal Rodoviario e
é cortado por diversas passagens transversais, onde
se localizam os acesso verticais. Este mesmo mode-
lo de distribuicao espacial contorna o centro da area
arborizada (terreno PMV) buscando preservar uma
parte das arvores existentes neste local. Todo o con-
junto de espacos comerciais descritos anteriormente
€ complementado por outros blocos mais recuados
com relacao a Av Nair de Azevedo, contendo pavi-
mentos de salas comerciai e que ficardao dispostos
por sobre o espaco configurado pela estacao do VLT.
As areas comerciais formadas pelos blocos de lojas si-
tuadas na primeira quadra totalizam aproximadamen-
te 7.550 m2e o bloco de servicos, colocado em posicao
mais recuada em relacdo a avenida Nair de Azevedo,
possui cerca de 10.000,00 m?, totalizando cerca de
17.500,00 m? de area liquida aproveitavel para a alo-
cacao de atividades de comércio e de servicos no local.

As duas outras quadras compreendidas pelo poligono
referido anteriormente abrigam as novas instalacoes
da Flexibras e usos complementares assim distribu-
idas: uma quadra com cerca de 12.000 metros qua-
drados, onde devera se localizar as instalacoes de ar-

Figura 20: Visdo do conjunto a partir da Ponte Seca

Figura 21: Fotoinsercdo do projeto no contexto urbano local




mazenagem da empresa com cerca de 11.000,00 m?
de area util, colocado em pavimento semi-enterrado
e outra quadra com cerca de 2.000 m?, que devera
servir para a localizacdo de edificio voltado especi-
ficamente para as instalacoes de administracdao da
Technip. Sobre a area de armazenamento, ocupando
cerca de metade da sua area de projecao, foi pre-
visto um pavimento destinado a estacionamento de
veiculos, visando atender a demanda gerada pela
fabrica e pelo edificio administrativo da Flexibras.

Complementando o complexo construtivo descrito
se previu ainda a localizacao de atividades de comér-
cio e servicos na quadra situada entre a avenida Du-
arte Lemos e a avenida Nair de Azevedo. Esta quadra
possui uma série de lotes vazios ou subutilizados
que podera ser utilizada para desencadear um pro-
cesso de renovacao urbana local. Considerando que
a configuracdao da quadra que é bastante comprida
e relativamente estreita, propdem-se a abertura de
passagens intermediarias para pedestres ao longo
da mesma, entre as duas avenidas mencionadas,
realizadas por meio de rampas e escadarias, comu-
nicando as calcadas localizadas na parte mais alta,
na avenida Duarte Lemos, com os passeios publicos
projetados para a Avenida Nair de Azevedo. Na parte
mais baixa da quadra, ao longo da avenida Nair de
Azevedo, devera se localizar uma série de lojas com
garagens no subsolo ou na parte posterior das lojas,
junto a encosta que delimita a avenida Duarte Lemos.

As construcdes empreendidas nos terrenos desta qua-
dra deverao obedecer a um mesmo modelo padrao
de assentamento de modo a configurar um embasa-
mento comum dos edificios, definindo um plano con-
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tinuo por sobre as areas das lojas, que se faca acessi-
vel aos pedestres pela Av Duarte Lemos, voltadas para
localizacdo de bares restaurantes e outras atividades
relacionadas com o lazer e o turismo, que possam tirar
partido das vistas disponiveis para a baia de Vitoria.
Os blocos superiores das edificacoes poderao abrigar
instalacdes de prestacao de servicos e ou habitacao.
O afastamento frontal ao longo da Avenida Nair de Aze-
vedo devera ser mantido livre para permitiraampliacao
da area de passeio publico e beneficiar o desenvolvi-
mento do comércio que se localizaria nesta area. Como
compensacao pela cessao de area privativa para uso
publico poderia se admitir a majoracdao do coeficiente
de aproveitamento do terreno em, por exemplo, 0,5
pontoacimado coeficiente regulamentado paraolocal.

e

Na quadra situada entre a rua Anténio Pinto de Aguiar
e a avenida Dario Lourenco de Souza, propde-se a lo-
calizacao preferencial de empreendimentos voltados
para habitacao. Esta quadra possui uma grande quanti-
dade de terrenos ainda livres e de boas dimensodes que
sao bastante adequados para empreendimentos des-
ta natureza. A localizacao de empreendimentos deste
tipo é de importancia fundamental para o sucesso da
proposta de requalificacao urbana aqui descrita, na
medida em que a ampliacao de uma populacao fixa re-
sidente nesta area devera contribuir para dinamizar as
atividades de comércio e prestacao de servicos locais.
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Figura 23: Desenvolvimento da volumetria proposta
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ANEXO0 9.10 — ZONA DE OCUPAGAQ PREFERENCIAL — Z0P2

Implicacoes gerais da alternativa proposta.

TABELA DE CONTROLE URBANISTICO
usos INDICES
A solucao de redesenho urbano da area, tal qual foi descrito nos topi-
g g o 5 o e PARCELAMEMTO
COS anteriores, |mpI|ca na proposicao de uma troca entre a area que CA T0 TP GABARITO | ALTURADA AFASTAMENTOSMINIMOS .
, . . PERMITIDOS TOLERADOS MAXIMO MAXIMO MINIMA EDIFICACAO TESI'ADA A{F‘.EA
a empresa detém atualmente por uma outra ligeiramente deslocada FRENTE  LATERAL  FUNDOS MINIMA  MINIMA
da primeira, colocada agora no limite com a avenida Alexandre Buaiz. ]
Condominio 1,2 60%%
Re;idm_c_ial
Esta alteracdo, como ja foi explicado, tornou-se necessaria para Vvia- Unifemier
ano g 0 s . 0 = ZOP2{02:
bilizar de um modo mais satisfatério a localizacdo de outros em- e Bpav. zopoz/os: | zopozios: | miéo2ema: | Atdo2ens | ZOPO2/os: | Z0P02o%
. . . residendiais w . er 5 MUm SEnto SEnto SUm A0mz
preendimentos de natureza comercial e de servicos, de fundamen- dassiadzcoms | Empreendmn S Zopozjos: | S, | mesc | e | pwss | b
tal importancia para a reabilitacao urbana daquele setor urbano. ' Sngece | - i Isento rasdemars | 2opav: | 2pav: | damom | sn0om
%i';?;;gg o3 Geradores de ' m;‘%f b
. . Multifamiliar Impacto i
Com o redesenho do sistema viario local, a empresa passou a contar com uma deeled
guadra exclusiva para localizacdao do futuro galpdo de armazenagem de ma- Visto Residencl
e ndo-resigencia

térias primas e uma outra quadra contigua a esta destinada a construcao de
um edificio visando abrigar as suas instalacdes administrativas e, futuramente,
inclusive a propria sede da Technip, localizada atualmente no Rio de Janeiro.

CA— Coeficiente de Aproveitamento TO -Taxade Ocupacido TO -Taxa de Permeabilidade

Tabela 01: indices urbanisticos aplicaveis na area de intervencdo

Nesta solucao, embora haja uma reducdao no montante da area dos terrenos Observacoes:
projetados destinados a empresa em relacdao ao que ela detém atualmente, se
possibilita uma melhor acomodacao das novas instalacées industriais e admi-
nistrativas da empresa, que passam a se localizar mais préximo do nucleo ja
ocupado pela suas unidades de producao, junto ao bairro da Ilha do Principe,
além de oferecer uma condicao bastante privilegiada em termos de insercao
urbana para a localizacao do edificio sede, situado na extremidade do eixo cen-
tral da avenida Elias Miguel. Note-se que a solucao proposta embora destinando
uma area menor de terrenos para a empresa garante uma superficie ocupavel
superior a que é possivel no terreno atual, na medida em que contempla um
aumento consideravel da taxa de ocupacao dos novos terrenos ofertados, prin-
cipalmente aquele destinado ao galpao, que podera ser ocupado em toda a sua
extensao salvaguardando, no entanto os afastamentos e recuos projetados.

A darea destinada a vagas de estacionamento de veiculos, carga e descarga de mercadorias e embarque e desem-
barque de passageiros é a constante do Anexo 11.

Devera ser observado o limite de altura maxima das edificacoes de acordo com o art. 157 desta lei.

O primeiro e segundo pavimentos ndao em subsolo, quando destinados ao uso comum em condominios residenci-
ais multifamiliares, aos usos nao residenciais, em edificacoes com uso misto e em hotéis e apart-hotéis, poderao
ocupar toda a area remanescente do terreno, apos a aplicacdo do afastamento frontal, da taxa de permeabilidade
e das normas de iluminacao e ventilacio dos compartimentos.

Na ZOP2/04 as edificacdes a serem construidas nos lotes abrangidos pela Area de Preservacido da Visualizacdo do
Convento da Penha contida no Anexo 13, deverdo observar o disposto no art. 178.

Na ZOP2/04, as edificacoes de uso misto poderao ter o coeficiente de aproveitamento total acrescido de 0,5, desde
que este seja utilizado integralmente para uso nao residencial e no pav. Térreo.

E importante observar que do ponto de vista das disposicdes urbanisticas esta-
belecidas pelo Plano Diretor Urbano de Vitoria a area em questao esta situada
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na Zona de Ocupacao Prioritaria 2, mais precisamen-
te a ZOP2/01 e, de acordo com o Anexo 9.10 deste
mesmo instrumento legal, admite coeficiente maxi-
mo de aproveitamento do solo igual a 2,4 e taxa de
ocupacao de 50%. Assim, considerando que o ter-
reno atual da empresa possui cerca de 18.800,00
m?, a mesma s poderia ocupar uma area de proje-
cao de construcao igual a no maximo 9.400,00 m=.

No novo arranjo urbano proposto para a localiza-
cao das novas instalacoes da empresa, conside-
rando que toda area seria englobada no contexto
de uma operacao urbana especifica, admite-se, do
ponto de vista legal, a possibilidade de readequa-
cao das disposicdoes urbanisticas no interior do
poligono abrangido pelo projeto, ja que o mesmo
passaria a ser objeto de uma aprovacao especifica
pela Camara Municipal de Vereadores da Cidade.

Desse modo, apesar de oferecer a permuta de uma
area de cerca de 18.800,00 m? por outras duas que
totalizam cerca de 14.000,00 m?, obteve-se vanta-
gens em termos da ocupacdo do solo, na medida
em fica possivel espacializar o programa de ativi-
dades proposto pela empresa de modo muito mais
confortavel, abrangendo uma superficie de ocu-
pacao do solo que podera chegar a 12.270,00m?,
gque é bem superior a area possivel de disponibi-
lizar para ocupacao horizontal no terreno atual
da empresa. Este aspecto é da maior importancia,
na medida em que a empresa pretende implantar
um ou mais galpdoes de armazenamento que ne-
cessitam de uma extensa area de ocupacao ao ni-
vel do solo, ou seja, trata-se de uma atividade que
por questdes Obvias nao convém ser verticalizada.
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A permuta de terrenos proposta, ho entanto, compor-
ta outras implicacoes de ordem técnica, exigindo um
projeto bem adaptado as novas condicdes urbanisticas
dolocal, considerando a construcao de pavimentos se-
mi-enterrados em relacao ao nivel das vias principais,
acessos compartilhados com o porto, articulacao cor-
reta entre os edificios propostos paraas novas quadras
projetadas, a previsao de muro de contencdo no limi-
te da Avenida Alexandre Buaiz, entre outros aspectos.
Acredita-se, no entanto, que tais aspectos nao ofe-
recem obstaculos maiores as pretensdes da em-
presa, do poder publico e do proprio Porto, que
passa doravante a ser parte interessada no pre-
sente projeto, na medida em que tem no mes-
mo a possibilidade da solucao de novos aces-
sos exclusivos e facilitados para a area portuaria.

Considerando a diferenca entre as areas fisicas e os
potenciais de construcao de que dispde hoje a Fle-
xibras e a que se propoe lhe oferecer em permuta,
admite-se a possibilidade de trabalhar com compen-
sacoes financeiras pagas diretamente pelo municipio
ou por meio da transferéncia de parte da diferenca
de potencial construtivo dos terrenos envolvidos
na permuta. Estudos mais detalhados poderao in-
dicar as areas na cidade passiveis de funcionarem
como receptores desses indices, que a principio po-
deriam ser transacionados no mercado imobiliario.

Apresenta-se a seguir a discriminacdao geral das
areas envolvidas nesta solucao proposta pelo pro-
jeto, ressalvando-se que estas constituem estima-
tivas preliminares, que poderao sofrer alteracdes
na medida em que se fizerem os ajustes finais da
proposta para elaboracdo de projeto executivo:

Wi ]/I'TOI@IA
#H WY

T -
Est___ \

'&

ZPA2
ZOP2/01-

ZEEG6

Figura 24:

Mapa das zonas de ocupacao local (Fonte PDU)
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Figura 25:

Localizacdo do galpdo da Flexibras
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TERRENO FLEXIBRAS ATUAL:

18.810,00 m? - espelho cadastral

Taxa de ocupacao = 50%

Area Proj. Max. Construcdo = 9.400,00 m?

Potencial Construtivo = 18.810 x 2,4 = 45.144,00 m?

TERRENOS FLEXIBRAS PROJETADO (oferecidos em per-
muta):

Area Terreno Galpdo - 12.061,00 m?

Area Terreno Edificio Sede - 2404,00 m?

Area Total Terrenos: 14.465,00 m?

Potencial Construtivo: 14.465,00 x 2,4 = 34.716,00 m?

Diferenca entre as areas dos terrenos envolvidos na
permuta (18.810,00 -14.645,00) = 4,165,00 Area Util

Terreno Galpao - 11.000,00 m? (descontados os afas-
tamentos)

Area Util Terreno Edificio Sede - 1.570,00 m2 (descon-
tados os afastamentos)

Superficie maxima total de ocupacdao horizontal
12.570,00 m?

Taxa de ocupacdo proposta para Terreno Galpao
91,7%

Taxa de ocupacao proposta para Terreno Edif Sede =
65%

AREAS DE CONSTRUCAO:
Area Galpdo = 11.000,00 m?
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Area Edif Sede = 5.000,00 m?

Area Total Construcdo = 16.000,00 m? (46,08% do Po-
tencial de Construcao)

Capacidade construcao nao utilizada = 18,716,00 m?
(53,91 %)

Capacidade construcao nao utilizada resulta um mon-
tante de 29.144,00 m?
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O projeto de ordenamento viario

Fluidez nos acessos a llha:

O projeto teria necessariamente que garantir fluidez nos acessos a llha, ou
seja, o sistema viario de acesso ao Centro/Santo Antonio, a partir da Segunda
Ponte e Ponte Florentino Avidos teria que ser compativel com os volumes ve-
rificados e previstos.

Proposta:

Av. Nair de Azevedo , a ser dividida em dois segmentos, referentes as caracte-
risticas dos fluxos:

Caixa de via (total) - entre faces de lotes: 33,4 metros (minimo), distribuidos
entre passeios, via local, canteiros e pista central. Estas dimensdes poderao
permitir, no futuro, caso necessario, outras configuracoes. Entendemos que a
propria capacidade viaria da Segunda Ponte agira como limitador das possibi-
lidades de expansao deste trecho.

. Fluxo de longa distancia - DESTINOS (similar a atual configuracao):

2a. Ponte (em frente)

Ponte Florentino Avidos e Rodoviaria (acesso a esquerda, antes da linha de
semaforos, agulha com 70 metros)

Santo Antonio (em frente, a direita)

4 faixas (minimo 3,10m de largura);
Baia para coletivos, com capacidade para 5 veiculos, largura minima de 3,0
metros;

Local Sentido Hora Volume (em veiculos
Pico Manhd / Tarde equivalentes/HORA)
Manha 2276
Cariacica - Centro
Tarde 2439
Segunda Ponte
Manhd 2085
Centro - Cariacica
Tarde 3081
Manhd 1147
Vila Velha - Centro
Tarde N.I.
Ponte Florenting
avidos Manhi 503
Centro - Vila Velha
Tarde 807
Manha 3423
Entrada - Vitdria
Tarde 2439
Total
Manha 2588
Saida - Vitéria
Tarde 3888

Tabela 02 - Volume de veiculos. Fonte : Plano de Mobilidade/2006 - resultados de contagem de trafego
*Nao foi acumulado valor relativo a Ponte Fl. Avidos, que estava em obras na ocasido da pesquisa

Na falta de dados referentes aos volumes de fluxos intervenientes na intersecao, e consideran-
do semaforizacdao, com 2/3 de tempo de verde para o fluxo principal (ou seja, nos periodos de
pico ter-se-ia pelo menos 80 segundos de verde no fluxo principal, num ciclo de 120 segundos),
tem-se que:

Capacidade estimada Av. Nair de Azevedo - fluxo de longa distancia




Faixa esquerda - 2000 x 2/3 x 0,65 (fc entrelacamento
e conversao a direita) =1 x 867

Faixas centrais - 2000 x 2/3 x 0,90 (fc entrelacamen-
to) =2 x 1200

Faixa direita - 2000 x 2/3 x 0,85 (fc atrito lateral baia
Onibus) =1 x 1133

TOTAL = 4.400

Relacdo V/C - volume atual
Volume total - 3888
Capacidade estimada - 4.400
Volume/Capacidade = 0,8836
Nivel de servico: D

No entanto, se a semaforizacao for alterada para 3/4
de tempo de verde para o fluxo principal (ou seja, nos
periodos de pico ter-se-ia pelo menos 90 segundos de
verde no fluxo principal, e tempo de 30 segundos ne-
cessarios para travessia de pedestres), ter-se-ia:

Capacidade estimada Av. Nair de Azevedo - fluxo de
longa distancia

Faixa esquerda - 2000 x 3/4 x 0,65 (fc entrelacamento
e conversao a direita) =1 x 975

Faixas centrais - 2000 x 3/4 x 0,90 (f¢c entrelacamento)
=2 x 1350

Faixa direita - 2000 x 3/4 x 0,85 (fc atrito lateral baia
Onibus) =1 x 1275

TOTAL = 4.950

T "-—‘-—:: —LL

/
LT

w'ﬁ iy

Relacao V/C - volume atual

Volume total - 3888
Capacidade estimada - 4.950
Volume/Capacidade = 0,785
Nivel de servico: C/D

Acréscimo no volume para atingir capacidade limite:
27,37% para as mesmas condicoes de sinalizacao

Vias locais laterais:

Destinadas a circulacao local, com pelo menos 5,0 me-
tros de largura, piso diferenciado, e permissao para
estacionamento.

Estas vias laterais destinam-se a incentivar o comercio
e servicos do entorno, via possibilidade de paradas
para embarque/desembarque e estacionamento, si-
milarmente a area Central, estacionamento rotativo,
pago.

Estas vias estarao localizadas em ambos os lados da
Av. Nair de Azevedo, com acessos a partir da pista
central. Esta via local serd separada da via de fluxo
rapido, por meio de canteiros.

Av. Alexandre Buaiz

Trés faixas de rolamento, com inclusao de baias para
coletivos, ampliacao de passeios compartilhados com
ciclofaixa/ciclovia, uma vez que estd sendo proposta
a ampliacdo da caixa da via.

Considerando semaforizacao, com 2/3 de tempo de
verde para o fluxo principal (ou seja, nos periodos de
pico ter-se-ia pelo menos 80 segundos de verde no
fluxo principal, num ciclo de 120 seg.), tem-se que:
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Capacidade estimada Av. Nair de Azevedo - fluxo de
longa distancia

Faixa esquerda - 2000 x 2/3 x 0,9 (f¢ ingresso fluxo)
=1x1199

Faixas centrais - 2000 x 2/3 =1 x 1333

Faixa direita - 2000 x 2/3 x 0,85 (fc atrito lateral baia
Onibus) =1 x 1133

TOTAL = 3.665

Relacao V/C - volume atual
Volume total - 3.423
Capacidade estimada - 3.665
Volume/Capacidade = 0,933
Nivel de servico: E

No entanto, se a semaforizacao for alterada para 3/4
de tempo de verde para o fluxo principal (ou seja, nos
periodos de pico ter-se-ia pelo menos 90 segundos de
verde no fluxo principal, e tempo de 30 segundos ne-
cessarios para travessia de pedestres), ter-se-ia:

Capacidade estimada Av. Nair de Azevedo - fluxo de
longa distancia

Faixa esquerda - 2.000 x 3/4 x 0,9 (fc ingresso fluxo)
=1x1.350

Faixas centrais-2.000x 3/4 =
1 x 1500

Faixa direita - 2.000 x 3/4 x 0,85 (fc atrito lateral baia
Onibus) =1 x 1275

TOTAL = 4.125
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Relacdao V/C - volume atual

Volume total - 3.432
Capacidade estimada - 4.125
Volume/Capacidade = 0,832
Nivel de servico: D

Vias internas a area

Continuidade da intersecao em desnivel/viaduto, e flu-
xo de acesso a Area Central a partir da Av. Alexandre
Buaiz, conforme operacao atual. Como a Av. Alexandre
Buaiz sera alargada e tera sua capacidade ampliada,
sera capaz de receber melhor o fluxo de veiculos.

A redivisao de quadras, levou em conta a necessidade
de compatibilizar as areas pertencentes a Flexibras e
passiveis de permuta, o que levou a um “alargamento”
da quadra situada entre a Av. Alexandre Buaiz e Via
interna central, e “reducao” relativa da atual quadra si-
tuada entre a Via Central e Nair de Azevedo.

Avia central passa a ter caracteristicas de via local, even-
tualmente com piso diferenciado, justamente para pro-
teger o interior da area do trafego de passagem. Nesta
via, poderao ser implantadas, em nivel ou subterraneo,
as linhas de VLT, inclusive com localizacao de estacao
proposta para a porcao intermediaria da quadra.

Tratamento para pedestres e ciclistas

Um dos problemas de circulacdo identificados, e que
inibem o desenvolvimento e a ocupacao mais valoriza-
da e segura da area é a dificuldade de pedestres (e ci-
clistas) se deslocarem, cruzando eixos onde nao

existem travessias semaforizadas, areas pouco ou nada
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iluminadas, e longas cami-nhadas, em funcado de gran-
des quadras.

Propostas:

Interligacao da area Flexibras com a Via Rubim, via pas-
sagem sob a Ponte Seca;

Trechos de passagens de pedestres, em galerias ou sob
pilotis de prédios na quadra entre a Av. Duarte Lemos e
Nair de Azevedo Lima, integrada a via local lateral, a ser
implantada, e ao sistema viario do entorno;

Nova travessia semaforizada, na Av. Nair de Azevedo
Lima, entre a saida da Area Central e intersecao com a
saida de Caratoira, sincronizado com esta ultima;

Interligacao do Parque Tancredo Neves/
Rodoviaria/’Bosque”, com tratamento paisa-gistico es-
pecial, tornando o acesso uma extensao do parque, e
aproveitando o potencial desta possivel nova area ver-
de (bosque);

Interligacao “bosque” - area Flexibras, por meio de tra-
vessia semaforizada ou passarela incorporada ao pro-
jeto para a area;

Possibilidade de acréscimos de passeios e ciclovia, na
Av.Alexandre Buaiz, junto a Ilha do Principe.




O acesso de cargas ao Porto de Vitoria

Como foi apontado anteriormente, o acesso dos ca-
minhdes de carga ao Porto de Vitéria representa um
problema e uma ameaca para o funcionamento efi-
ciente do sistema viario na area objeto do Portal Sul.
Isto porque o acesso dos caminhdes ao porto tem
que ser controlado e s6 podem ser liberados apods
serem vistoriados, o que, a principio, pode ocasio-
nar a retencao de varios veiculos em fila, aguardando
a liberacdao de acesso a area especifica de operacao
do Porto. Este problema se apresenta particularmen-
te delicado quando se considera que a guarita e o
portao de acesso do Porto de Vitdria esta localizado
praticamente no limite com a av. Elias Miguel, o que
aumenta consideravelmente a possibilidade de que
as filas formadas pelos caminhdes que aguardam
acesso ao Porto possam se estender até a avenida
Alexandre Buaiz, comprometendo seriamente a flui-
dez do transito local.

Segundo a Guarda Portuaria o cadastro do veiculo e
do motorista é feito previamente e junto a Portaria
somente sao checados, o que limita o tempo de es-
pera a cerca de 1,0 minuto, justamente para evitar a
formacao de filas.

Atualmente, o acesso dos caminhdes a area portua-
ria é feito fora do horario de pico do transito, visan-
do exatamente evitar transtornos para o escoamento
normal do transito. Observa-se, entretanto, que varios
caminhoes acabam utilizando a rua Beresford Martin
Moreira, quase sem movimentacao de transito atual-
mente, como area de estacionamento, aguardando a
sua vez de acessar o Porto.

Considerando as modificacoes propostas no desenho
urbano local e o incremento das atividades propostas
para as quadras vizinhas ao acesso do Porto, ndao sera
mais possivel admitir a permanéncia de veiculos de
carga estacionados nestes locais.

Por outro lado, a modificacao nos processos de explo-
racdo economica do Porto de Vitéria e uma possivel
readequacao de suas atividades voltada para outros
tipos de carga, como o embarque de escoria de alto
forno, por exemplo, coloca a perspectiva de um au-
mento na movimentacao de veiculos que deverao bus-
car acesso ao porto. Esta movimentacao de veiculos
podera ter um incremento ainda maior se forem rea-
lizadas as melhorias propostas para a area portuaria,
envolvendo a ampliacao da area de trabalho na beira
do cais, com a construcdo de novos paramentos e o
aumento de calado, quando entao se aumentaria con-
sideravelmente a capacidade atual do Porto em ter-
mos da movimentacao de cargas.

Para lidar com este problema foi concebida a solucao
de uma via exclusiva de acesso ao Porto (com mao
e contramao) conectando diretamente a Ponte Car-
los Castelo Branco com o acesso principal do mesmo,
passando entre a nova area proposta para localizacao
do galpao de armazenamento da Flexibras e a aveni-
da Alexandre Buaiz, atravessando por meio de tunel
o0 ramo viario de acesso a Ponte Seca e o inicio da
avenida Elias Miguel. Para possibilitar a saida do tunel
na area portuaria, devera de promover a relocacao da
guarita e portao de acesso ao Porto.

Essa solucdo permite ainda o compartilhamento deste
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Figura 28: foto local - entrada do Porto

Figura 29: Proposta de via exclusiva de acesso ao Porto
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acesso com a Flexibras, que poderia criar uma nova
portaria para acesso de caminhdes de carga localiza-
da imediatamente apo6s a saida do tunel. A solucao
resguarda ainda a possibilidade de acesso alternativo
as estas instalacdes através da avenida Elias Miguel
na juncdo com a avenida Alexandre Buaiz, oferecen-
do uma flexibilidade maior para o acesso de cargas e
veiculos de diferentes tipos. Deste modo tanto a en-
trada quanto a saida ficam garantidas sem provocar
impacto direto no transito local.

Para evitar a retencdo de veiculos ao longo do novo
acesso proposto propoe-se a adocao de solucao se-
melhante a que ja vém sendo empregada em outros
portos que possuem problemas do mesmo tipo, que
€ o credenciamento de empresas para a exploracao
de patios reguladores de caminhodes.

Os Patios Reguladores de Caminhdes tem por fina-
lidade disciplinar a triagem e o estacionamento de
caminhoées para atendimento do fluxo de movimen-
tacao de cargas que se destinam ao Porto.

Considera-se como “triagem” a recepcao, leitura ele-
tronica das informacdes exigidas, disponibilizacao
no sistema de controle operacional da Companhia
Docas e terminais “on-line”, orientacao do local de
estacionamento e posterior despacho do veiculo con-
forme solicitacao do terminal.

O Patio Regulador devera ser dotado de sistema in-
formatizado integrado com o Centro de Controle de
Operacoes e Logistica da CODESA, que fara a fiscali-
zacao do acesso, permanéncia e saida de veiculos da
area portuaria, obedecendo as seguintes condicdes:
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l. Sera admitido o acesso do caminhado a area por-
tuaria apenas quando o Terminal Portuario tiver vaga
disponivel, de acordo com a capacidade estipulada em
cada caso.

Il. O comando para liberacdo de veiculo nos Patios
Reguladores sera feito pelo Terminal Portuario.

O Patio Regulador devera contar com servicos de apoio
ao motorista, devendo possuir, no minimo, 0s seguin-
tes itens:

l. Sanitarios e vestiarios de uso gratuito;
Il. Restaurante ou lanchonete;
Il. Unidade de atendimento médico de emergén-

cia;

IV.  Area de descanso;

V. Posto de servicos e abastecimento;

VI. Equipamentos de lazer; e

VII. Salas administrativas para 6rgaos governamen-
tais.

O Patio Regulador devera ter seu horario de atividade
compativel com o de funcionamento do Porto.

Dentro desta proposta, os Patios Reguladores de Ca-
minhodes, pela propria area que se requer para a sua
implantacao nao poderiam estar situados no municipio
de Vitdria, mas sim em Vila Velha ou Cariacica.

Acredita-se que esta proposta seja a mais viavel para
solucionar o problema de acesso dos caminhdes de
carga ao porto, na medida em a movimentacao dos
mesmos passa a ser perfeitamente controlado e ade-

quadamente regulado de acordo com a operacao de car-
ga e descarga dos navios, utilizando-se de recursos tec-
noldgicos e logisticos mais avancados, como convém a
modernizacao das operacoes portuarias atualmente.
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O acesso ao terminal rodoviario

Atualmente os 6nibus municipais e interestaduais que
acessam o terminal rodoviario vindo por qualquer uma
das duas pontes de acesso a cidade pelo lado sul sao
obrigados a fazer retorno pela Ponte Seca e dai, pas-
sando pela avenida Nair de Azevedo, buscar a via de
acesso ao patio do terminal, localizada por detras da
Segunda Ponte, junto ao Parque Tancredo Neves.

Visando favorecer o acesso ao terminal rodoviario de
passageiros da Capital e evitar uma movimentacao
maior de veiculos pesados no local foi estudada a so-
lucao de novos acessos a este terminal possibilitando
a entrada e saida de veiculos de passageiros tanto pela
parte frontal quanto pela parte posterior do mesmo, a
partir da criacdo de novas conexdes entre o patio de
servico e 0s acessos descritos. Para promover o acesso
pela parte frontal do terminal de passageiros devera
se construir uma via especifica passando pela parte
extrema da area coberta, separando a porcao que an-
tigamente abrigava o cais do terminal hidroviario, que
atualmente esta desativado. Esta solucao nao compro-
mete o funcionamento atual do terminal rodoviario e
nem a reativacao futura do terminal hidroviario se isto
vier a ocorrer no futuro.

Para a conexao direta da saida do terminal com o aces-
so a Segunda Ponte propde-se a criacao de uma alca
viaria a ser construida especificamente com esta fi-
nalidade, ocupando area deixada livre na esquina da
quadra em que ficara implantado o Parque Desportivo
Tancredo Neves.
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Espera-se, desse modo, poder ampliar as possibilida-
des de operacao do terminal rodoviario com seguran-
¢ca e menor impacto no sistema de circulacao local.
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Figura 30: foto local - entrada do Terminal Rodovidrio de Vitéria

Figura 31: foto local - Terminal Rodoviario de Vitéria
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Outras alternativas para o plano geral de acessose — — -
ocupacdo da area ]

Como desdobramento natural das discussdes e avaliacdes das propostas con- O R S
tidas no plano geral que foi descrito para a area do Portal Sul, passou-se a XX 77 . :
consideracdo de novos aspectos relativos aos acessos da area portuaria e as o P2
novas possibilidades para a configuracao de empreendimentos nas quadras '
definidas a partir do redesenho viario local, especialmente nas parcelas de

terreno destinadas a localizacao dos edificios da Flexibras.

A articulacao do sistema viario local e a solucao de acesso ao Porto
de Vitoria

Considerando as diversas funcdes e equipamentos urbanos presentes e previs-
tos para serem implantados na area, as alternativas viarias para o atendimento
das diretrizes gerais do projeto se revestem de certa complexidade princi-
palmente devido as poucas opcoes de acesso disponiveis atualmente naquela
regiao da cidade.

A partir das Pontes de Acesso a Vitéria - Segunda Ponte e Ponte Florentino Avi-
dos, tem-se basicamente dois eixos de acesso a regido Central e Fundo da Baia
- Av. Alexandre Buaiz e Nair de Azevedo, complementadas por interligacoes e
acessos locais, cuja conformacao restringe consideravelmente a possibilidade
de reorientacao dos elevados fluxos de veiculos que atravessam a area objeto
do projeto.

Figura 32: Esquema geral de articulacdo do sistema viario

Como se buscou ressaltar anteriormente, foram estudadas diversas alternati-

vas para reorganizacdo do sistema viario local cujas solucdes preliminares fo- Ao se avaliar mais detidamente a solucdao desenhada para o acesso ao Porto de Vitoria por meio
ram comparadas inicialmente, sem que houvesse, contudo, maiores elementos de tunel chegou-se a conclusao de que tal obra resultaria um tanto quanto dispendiosa, com o
de subsidio para estas analises. O desenho geral proposto para reorganiza¢ao risco de no final ndo resultar em uma solucdo realmente efetiva para a solucdo do problema de
vidria e acessos aos principais equipamentos existentes e projetados para a acesso dos caminhdes ao Porto, ja que a propria ponte Carlos Castelo Branco (Segunda Ponte),
regido buscou aproveitar ao maximo possivel a infra-estrutura viaria existente que prové o principal corredor de acesso entre a area e o continente, encontra-se atualmente
de modo a ndo onerar excessivamente a execucao final das intervencdes urba- com sua capacidade saturada. Assim, ao pretender evitar o agravamento do congestionamento
nas propostas. das vias locais no periodo do pico, retirando-se do fluxo os caminhdes que acessam o Porto

(que passariam a utilizar uma via exclusiva com tunel de entrada e saida conectado a esta pon-
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te), corre-se o risco de apenas transferir o problema
para o leito da ponte, pois ai ndo ha como segregar
tal fluxo. Por outro lado, ao se calcular o impacto re-
presentado pelo acréscimo dos veiculos que possivel-
mente passariam a demandar acesso ao Porto, con-
siderando inclusive a expansao de suas atividades a
partir das melhorias projetadas, verifica-se que sua
ordem de grandeza nao é tao representativa quanto

parece a principio.

Os dados explicitados abaixo corroboram este ponto

de vista:

Volume de caminhdes acessando o Porto de Vitoria

Estimativa CODESA
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Movimentagio de cargas i
: 2006 1 2008 (estimativa)

| Produts potal ano o) caminnda médiajlon)  |eamichBes'andiestimads]  [iotal anc ion) |caminidio médiolon]  fcamichBes. anafesSimada)
agucar 220.003.00 L] 13,806 00000 16 37.300
celulose 191.000,00 40 4775 0000 20 12.500
trigo 100.000,00 28 i5M 1000040 28 15
sulfain de cobre #0.000,00 18 5,000 #0000 18 5.000
TOTAL 27453 50.5M

FONTE (DDESA

Tabela 03: Movimentacdo de cargas

Considerando que o periodo de safra de aclcar vai de
maio a janeiro (7 meses) e que o Porto de Vitéria opera
24 horas, teriamos como média diaria de caminhoes:

Niumero de caminhoes/dia

safra agucar - maio a janairo (7 meses)
operacdo do porto, 24 horas

Tabela 04: Movimentacdo de cargas

Total caminhoesiano Estimativa caminhdes/dia
Produtos 20086 2008 dias/ano 2008 2008
agucar 13.800 37.500 210 66 178
celulose 5.000 12.500 360 14 35
trige 3.600 3.600 360 10 10
sulfato de cobre 5.000 5.000 360 14 14
total 27400) 58600 103 237

Como a operacdo de entrada e saida de caminhdes
ocorre somente fora dos periodos de pico (manha e
tarde), ha um intervalo de 18 horas/dia para acesso ao
Porto, resultando numa média horaria de 6 caminhodes/
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hora em 2006 e estimativa de 13 caminhdes/hora
em 2008, ou seja, em 2008 é estimado um interva-
lo médio de cerca de 4,5 minutos entre dois cami-
nhdes consecutivos entrando e saindo do Porto.

Para termos uma idéia da representatividade destes
valores no trafego geral da regidao, um volume de 13
caminhodes/hora representa cerca de 39 a 42 veicu-
los equivalentes, ou seja, 1,15% a 1,25% do trafego
geral da Av. Alexandre Buaiz, no pico da manha,
que é da ordem de 3423 veiculos equivalentes.

Nao estao disponiveis no momento informacoes
mais detalhadas sobre a movimentacao de cami-
nhdoes no acesso ao Porto, sua maior ou menor
concentracdao ao longo do dia, periodos de maior
frequiéncia em funcao de picos de safras, entre ou-
tros, que serdao levantados e verificados quando do
desenvolvimento do anteprojeto.

No entanto, pelos volumes totais de caminhdes que
acessam o Porto, e as caracteristicas geomeétricas
do acesso, podemos identificar que a entrada ao
Porto nao é o maior problema, e sim a saida, pelas
restricbes de geometria das areas e vias de entor-
no.

Como o portao de acesso é muito proximo a Av.
Alexandre Buaiz e ainda a intersecao de acesso a
Ponte Seca, os caminhdes, principalmente aqueles
maiores e que necessitam maiores raios de giro,
tém dificuldade para manobras, podendo gerar re-
tencdes e riscos a seguranca do trafego geral, ain-
da mais no periodo noturno.
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Figura 33: foto local -

saida dos caminhdes do Porto
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Diante destes dados, observa-se, deste modo, que atu-
almente a restricao de acesso de caminhoes a llha de
Vitoria nos horarios de pico faz sentido porque abarca
0 acesso de veiculos pesados de carga de uma forma
geral e ndo somente dos caminhdes que acessam o
Porto.

Se problema for o de garantir acesso geral e irrestri-
to aos veiculos de carga ao Porto a qualquer hora de
modo a nao impor restricoes a sua operacdo, acre-
dita-se que bastaria um planejamento logistico mais
eficiente com a adocdo de patios reguladores, confor-
me comentados anteriormente, e o emprego de um
sistema de monitoramento eletronico, franqueando a
passagem pela Segunda Ponte dos caminhdes que se
dirigem ao Porto, independentemente do horario.

Entretanto, considerando o estagio atual dos projetos
desenvolvidos para a area e o grau de maturamento
necessario dos estudos relativos as diversas alterna-
tivas propostas que podem ser viabilizadas para o
local entende-se que nao seria ainda o momento de
se fechar uma solucdao definitiva para a questdao do
sistema viario e acessos aos equipamentos existentes
e projetados para o local.

Entende-se que de fato, nao é possivel ainda, com
os dados atualmente disponiveis e o estagio atual de
desenvolvimento do projeto do VLT, obter uma solu-
cao final para o projeto. Desse modo, nesta etapa de
estudos, optou-se por deixar em aberto um conjunto
de proposicoes que pudessem servir a um aprofun-
damento do debate técnico sobre a melhor solucao a
ser adotada para o desenvolvimento final dos projetos
viarios que viessem atender as necessidades atuais e
futuras desta regiao da cidade.
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Para fornecer elementos de decisao entre alterna-
tivas, escolhendo aquela que seria mais eficiente e
mais benéfica para a regiao, serdo necessarias in-
formacoes mais detalhadas sobre o movimento de
veiculos nas principais intersecoes e pontes de aces-
so, movimentacao e circulacdo na Rodoviaria e do
Porto de Vitoria que pretende ampliar a quantidade
de cargas movimentadas, demandando, por conse-
guinte, um maior numero de veiculos pesados/dia
na regiao.

Para nortear as alternativas estudadas no projeto,
considera-se a necessidade de atender aos multiplos
elementos presentes na regido - porto de Vitoria,
Ilha do Principe e empresas locais, Flexibras, Rodovi-
aria, Vila Rubim, Complexo Santo Anténio, Caratoira
e ainda aos novos empreendimentos que ai serao
implantados. Com base nestes elementos, o siste-
ma viario e de circulacao, necessariamente tera que
atender aos seguintes requisitos:

Transporte coletivo

Linha de VLT, que partindo da Ponte Florentino Avi-
dos, cruza a regidao, por uma via central (em nivel
ou subterraneo), com a locacdo de uma estacao de
embarque/desembarque na porcao central da area
de estudo, equidistante da Rodoviaria, Ilha do Prin-
cipe e Caratoira e Vila Rubim, funcionando como um
equipamento complementar de atratividade para di-
namizar a regido. Para este trecho, prioritariamente,
a linha de VLT devera ser segregada do trafego ge-
ral, podendo ter cruzamentos em nivel. Na proposta
apresentada, ambas as opcdes (em nivel e subterra-
neo) sao possiveis.
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Figura 35: Area destinada a implantacdo da estacio do VLT

Um aspecto importante deste projeto, € que o projeto sera
implantado em fases diferentes. Enquanto o sistema VLT nao
for completamente implantado, a maior parte das linhas in-
termunicipais - TRANSCOL, linhas municipais de Vitoria, e
ainda linhas rodoviarias de longo curso que demandam a Ro-
doviaria, atravessarao a area, devendo-se prever operacoes
de embarque e desembarque confortaveis para aumentar a
atratividade do transporte coletivo e desestimulo de uso do
automovel.

Para os novos empreendimentos, havera uma demanda por
transportes significativa, ja que sao previstas lojas, bancos e
salas comerciais, atraindo uma populacao que hoje nao uti-
liza o sistema de transporte da regido. Para que os usuarios
atuais e futuros possam ser atendidos com conforto, foram
previstos no projeto proposto, baias com dimensdes genero-
sas, localizacao favoravel em relacao aos semaforos e pontos
estratégicos de travessia de pedestres.




Pedestres e Ciclistas

Foram previstos passeios, pontos de travessia sema-
forizados e passarelas de transposicdao entre as areas,
sobre a linha e estacao do VLT, facilitando a circulacao
segura de pedestres, o livre acesso as diferentes areas
previstas no projeto e aos sistemas de transporte, nas
fases antes e depois da implantacao do VLT.

Na Av. Alexandre Buaiz, em continuidade a Ponte Flo-
rentino Avidos, junto a llha do Principe, foi considerada
no projeto a ciclovia prevista no projeto Calcadas do
Porto, em fase de implantacao.

Acessos aos novos empreendimentos e estacio-
nhamentos

Os acessos aos novos empreendimentos foram propos-
tos como acessos abrigados, a partir das vias principais.
Para tanto, foram previstas alteracdes na geometria da
Av. Nair de Azevedo e o acréscimo de uma faixa na Av.
Alexandre Buaiz.

Os estacionamentos, subterraneos, no trecho situado
entre a Ponte Seca e Rodoviaria, tém possibilidade de
intercomunicacao entre si, facilitando entrada e saida
de veiculos. Foram previstas cerca de 1500 vagas, se-
guindo o critério de 1 vaga/35 m2 de area util dos em-
preendimento projetados

Foram propostos ainda estacionamentos ao longo das
vias locais, contemplando vagas para autos, bicicletas
e motocicletas, inclusive, num primeiro momento, na
faixa intermediaria que vira a ser ocupada pelo VLT.
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Circulacao e Acesso de veiculos pesados - Porto
e Flexibras

O acesso a Flexibras sera feito pelo atual acesso da llha
do Principe, com acesso pela Av. Alexandre Buaiz.

Para acesso ao Porto foram avaliadas diferentes alter-
nativas:

a) tunel de acesso, com dois sentidos de trafego, a
partir da Segunda Ponte

vantagens:
- acesso direto ao Porto, sem conflito com trafego
geral, coletivos ou VLT;

desvantagens:

- dificuldades de conexao com futura ponte Cariacica
- Serafim Derenzi, planejada;

-restricdo na localizacao de acessos ao empreendi-
mento;

. alto custo, por previsivel baixa capacidade de susten-
tacao do solo

b) chegada em via exclusiva, em nivel, na Av. Alexandre
Buaiz, junto a llha do Principe; saida via melhoria geo-
metria da intersecao com a Ponte Seca e semaforizacao
especial. Nesta opcao o VLT passaria sob o acesso a
Ponte Seca.

vantagens:

- acesso direto ao Porto, sem conflito com trafego ge-
ral, coletivos ou VLT;

- menor custo de implantacao que a alternativa tunel.
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desvantagens:

- atrito lateral com pedestres e moradores, necessidade
de delimitacao precisa de pontos de travessia;

- obstrucao para transporte coletivo e necessidade de
implantacao de pista complementar, com baias e pon-
tos de parada. Quando o VLT estiver em operacao e todo
o sistema de Onibus estiver reformulado este aspecto
podera ser minimizado.

- obstaculo visual, no caso de formacao de filas, na en-
trada da cidade, em area que se pretende valorizar.

¢) Medidas de ajustes geométricos, de sinalizacdo, as-
sociadas a implantacao de patio de espera para cami-
nhoes, fora de Vitéria, com programacao de acesso ao
Porto, evitando-se a formacao de filas.

vantagens:

- maior compatibilidade com o trafego geral e transpor-
te coletivo;

pequeno custo de implantacao.

desvantagens:

- atrito lateral com pedestres e moradores, necessidade
de delimitacao precisa de pontos de travessia;

- obstrucao para transporte coletivo e necessidade de
implantacao de pista complementar, com baias e pon-
tos de parada;

- obstaculo visual, no caso de formacao de filas, na en-
trada da cidade, em area que se pretende valorizar.
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Figura 37: Segunda alternativa de acesso ao Porto - faixa exclusiva na Avenida Alexandre Buaiz
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Figura 38: Terceira alternativa de acesso ao Porto - redesenho do cruzamento
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A articulacao de empreendimentos
locais associando a iniciativa publica e
particular

Considerando o potencial comercial dos terrenos, na
forma como ficaram definidos pelos redesenho urba-
no da area, e o interesse da cidade pela localizacao
de atividades mais consentaneas com as diretrizes
de requalificacao local, a Flexibras passou a admi-
tir a possibilidade de incorporacao do montante da
area que lhe cabe, no contexto da operacao urbana
proposta, sob a forma de um empreendimento vol-
tado para a localizacdao de atividades de comércio e
servicos, contemplando espacos corporativos exclu-
sivos, a partir de uma parceria que pudesse eventu-
almente se concretizar com uma empresa local do
ramo imobiliario. Esta alternativa pressupde que as
areas de armazenamento de matérias primas da em-
presa serdo mantidas onde ja funcionam hoje (con-
centradas basicamente no municipio de Vila Velha),
considerando que tal decisao nao afetaria o funcio-
namento normal da empresa, bastando apenas uma
boa administracao logistica do suprimento normal
de materiais demandados pela producao, na forma
como ja ocorre atualmente.

Esta alternativa, por outro lado, além de implementar
um programa de atividades mais interessante para
a revitalizacao urbana local, coloca a possibilidade
de viabilizar para a empresa praticamente a dispo-
nibilizacao de toda area administrativa requerida no
seu processo de reorganizacao fisica, sem maiores
custos proéprios, ja que podera obter tais facilidades
como contrapartida na oferta do terreno envolvida
na negociacao do empreendimento.
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A configuracdo de um empreendimento com este perfil
possibilitara, ainda, a atracdao de novas empresas para
o local, criando facilidades adicionais para a obtencao
de uma economia de concentracao, reunindo um con-
junto de iniciativas empresariais complementares que
podem atuar de maneira independente ou orbitar em
torno do segmento produtivo capitaneado pela pro-
pria Flexibras (empresas de tecnologia, prestadores
de servicos e terceirizados diretos da empresa).

Considerando a nova configuracao dos terrenos obti-
da a partir da reestruturacao do sistema viario local e
os indices urbanisticos vigentes atualmente na zona
que compreende a intervencdo proposta foram simu-
ladas algumas possibilidades para a estruturacao de
conjuntos de lojas e edificios de escritorios, prevendo-
se as respectivas areas exclusivas de estacionamento,
requeridas na forma da lei.

As simulacoes levadas a efeito se concentraram prin-
cipalmente no terreno da Flexibras destinado origi-
nalmente para a implantacao do galpao, deixando
de fora o terreno menor, de conformacao triangular,
mais proximo a ponte seca, considerando a possibi-
lidade de que o mesmo pudesse ser deixado livre,
como mais uma area publica ou dando lugar a um
equipamento de comércio de menor porte, ou ainda
um edificio de uso exclusivo de natureza corporati-
va ou institucional, que demandasse uma localizacao
mais privilegiada e acessos mais diretos.
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Figura 39: Quadro de areas e potenciais construtivos
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Figura 40: Simulacdo de ocupacdo a partir dos potenciais construtivos existentes




As hipoteses de aproveitamento da area procura-
ram, quase sempre, trabalhar com a possibilidade de
ocupar a porcao do terreno que originalmente seria
destinada ao galpao de armazenagem para localiza-
cao de pavimentos cobertos de garagem prevendo
acessos exclusivos e considerando a possibilidade
de interligacdao das areas de estacionamento do em-
preendimento privado com a area de estacionamen-
tos destinada ao atendimento da demanda das ins-
talacbes comerciais e de servicos projetadas junto
a avenida Nair de Azevedo, nos terrenos definidos
como de propriedade da municipalidade. Esta solu-
cao, além de possibilitar uma maior flexibilidade nos
acessos ao conjunto dos empreendimentos propos-
tos, viabilizaria também um aproveitamento maior
do fator de rotatividade na utilizacao das vagas.

A primeira alternativa de partido volumétrico que foi
estudada, além dos estacionamentos configurados
na forma descrita, comportando dois niveis, com
acessos integrados, previa uma ocupacao mais ho-
rizontalizada dos edificios comerciais e de servicos.
Esta solucao, além de trabalhar com uma taxa mais
elevada de ocupacao do solo, pressupunha um apro-
veitamento da capacidade construtiva do terreno
bem aquém do limite admitido na zona urbanistica,
na qual se insere o empreendimento em questao.

Numa segunda hipdtese se buscou um maior apro-
veitamento do potencial construtivo local a partir da
configuracdao de duas torres sobre o embasamento
definido pelos pavimentos de estacionamento, admi-
tindo-se uma verticalizacao maior para o empreendi-
mento. Esta solucao comportava a configuracao de
edificios com cerca de 25 a 27 pavimentos cada.
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Uma terceira alternativa buscou uma nova configura-
cdo espacial para o conjunto edificado, espacializan-
do um conjunto mais generoso de lojas por sobre os
pavimentos de garagem e resolvendo os espacos de
escritérios corporativos a partir de uma torre maior e
duas menores, com alturas mais condizentes com o
porte e a natureza econdomica do empreendimento.
Esta alternativa avancou ainda no sentido de buscar
uma integracao mais franca com o conjunto de lojas
e de escritorios projetados nas areas lindeiras com a
avenida Nair de Azevedo, e o proprio Terminal Rodo-
viario, prevendo um conjunto de passarelas cobertas
interligando estes espacos, passando por sobre a es-
tacao do VLT e por sobre a via defronte a Rodovidria,
articulando os principais percursos de acessos as lo-
jas e conjuntos de escadas e elevadores que condu-
zem aos pavimentos de escritorios.




A disposicao das areas edificadas por sobre a ultima
laje de cobertura dos estacionamentos, procurou con-
templar a destinacdao de espacos voltados para lojas,
acessos as torres, deixando espacos livres intermedia-
rios configurados na forma de pequenas pracas pelas
quais se pode transitar livremente entre os espacos co-
merciais projetados.

As torres de escritérios, por sua vez deverao prever a
possibilidade de abrigar escritérios padrao, de dimen-
soes situadas entre 35,00m2 a 50,00m2, componiveis
em recintos maiores, pavimentos corridos e pavimen-
tos exclusivos para a localizacdo de sedes empresa-
riais, como é o caso da Flexibras. Considera-se ainda
a possibilidade de complementar o programa basico
com a atracao de atividades diversificadas abrangen-
do, pequenas lojas de departamentos e artigos varia-
dos, agéncias bancarias, reparticdes publicas, bancos,
instituicoes voltadas para o treinamento de pessoal e
educacdo continuada, etc., capazes de garantir uma
movimentacao diuturna do local.

A viabilizacdo de um projeto na forma descrita, sem
davida, ndo podera prescindir da participacao de um
grupo investidor privado com alguma capacidade téc-
nica e financeira, capaz de assumir a dianteira desta
empreitada, congregando outras empresas nas diver-
sas etapas de viabilizacao do empreendimento, que
vao do detalhamento econémico-financeiro, a promo-
cao e vendas, até a execucdo. Por outro lado, precisa
contar efetivamente com o concurso da iniciativa publi-
ca, na promocao das benfeitorias gerais descritas ante-
riormente, sem o que o projeto nao lograra o sucesso
pretendido.
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Figura 44: Fotoinsercao do conjunto
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Figura 45: Fotoinsercdao do conjunto
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