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apresentação

Este trabalho foi executado de acordo com p contrato No. 044/99, celebrado entre a TTC -
Engenharia de Tráfego e de Transportes S/C Ltda. e ̂  FMLF - Fundação Mário Leal Ferreira,
vinculada à SEPLAM - Secretaria de Planejamento, Melo Ambiente e Desenvolvimento
Econômico, do município do Saivador/BA, utilizando parcialmente o financiamento celebrado
pela Prefeitura Municipal do Salvadop^A e a Caixa Econômica Federal.

A Prefeitura Municipal do Salvadpr (PMS), no intuito de melhorar o atendimento do transporte
coletivo de toda a população do município, tem procurado implementar um Sistema de
Transporte de Massa onde pontifica a implantação da 1® Linha Metroviária - Lapa/Pirajá -
ligando o centro histórico com o chamado "miolo" da cidade, passando pela região do Acesso
Norte (na rótula do Abacaxi) e chegando em sua primeira etapa na região do Retiro e Pirajá e
num futuro próximo atingindo os bairros de Pau da Lima e Cajazeira.

Além dessa ação, e buscando estimular a qualidade urbana da região conhecida como
Subúrbio Ferroviário, tem analisado formas alternativas para a melhor utilização da faixa
ferroviária atualmente ocupada pelo trem suburbano e que está em processo da transferência
de sua gestão da CBTU - Salvador para a PMS.

Dentro desse enfoque, inicialmente analisou uma primeira alternativa de revitalização do uso
desse Sistema de Transporte Urbano, com a reforma do material rodante, vedação e
fechamento com muros de toda a lateral da via férrea, para possibilitar altas velocidades dos
trens no uso do leito ferroviário. De forma complementar a esse estudo inicial, foi feito um
trabalho de avaliação do impacto urbanístico dessa postura, mensurando seus efeitos sobre a
acessibilidade aos atuais lotes lindeiros à ferrovia.

Neste novo trabalho, contratado pela FMLF / SEPLAM junto à TTC, procurou-se analisar
tecnicamente e delinear uma segunda alternativa de uso desse leito ferroviário, mantendo a
possibilidade de sua utilização, ainda como ferrovia para um eventual acesso ferroviário ao
Porto de Salvador, mas admitindo o uso de uma tecnologia ferroviária com veículos de menor
porte (VLT - Veículo Leve sobre Trilhos) e que pudesse manter uma convivência mais
amena com as comunidades lindeiras, sem provocar a "ruptura urbana" que a alternativa inicial
provocava, pela segregação que tal bloqueio da via ocasiona.

Além disso, e primordialmente, esta nova solução proporciona a integração de toda a orla da
Baia de Todos os Santos ao meio urbano conlidante, além de ensejar um processo de
revitalização dos antigos povoados da região (hoje já conurbados entre si) e de um melhor uso
das varias instalações da CBTU na região,

r\rmv\\

Este relatório apresenta esta segunda alternativa de uso do leito ferroviário e descreve em seus
capítulos:

Cap. 1: O NOVO SISTEMA "VLT": Veículo Leve sobre Trilhos - sintetizando o estudo
aqui descrito, contendo uma rápida noção dos antecedentes do projeto, ilustrando o novo esquema
operacional sugerido, a forma de aumentar a acessibilidade à Area Central, a solução viária e de
operação do VLT. concluindo com um orçamento básico para sua implantação.

Cap, 2: alternativas ESTUDADAS - em que estão comentados os principais
resultados comparativos entre as várias soluções operacionais para o Sistema de Transporte
Coletivo da região do Subúrbio Ferroviário, concluindo e justificando a forma operacional
apresentada no capítulo anterior.

Cap. 3: PLANO DE CIRCULAÇÃO GERAL - onde está apresentado um esquema unifilar
de toda a circulação de tráfego a ser proposta, para a área de influência deste projeto, de forma a
articular esta nova concepção de uso do leito ferroviário (com um sistema de VLT) e com os demais
estudos em desenvolvimento para a região — revisão do PDDU, macro/micro estrutura viária da
região do Subúrbio, áreas estruturantes, projetos estratégicos, novo complexo viário da Calçada,
nova via de ligação ao Porto de Salvador.

Cap. 4: PROJETO FUNCIONAL - onde está apresentada a adequação viária proposta
(Diagrama Bifilar das pistas de rolamento), tanto para o acesso á Área Central como para o trecho
já existente entre Calçada e Paripe, de acordo com o esquemã-de circulação para a região
apresentado no Cap. 3, inclusive detalhando algumas alternativas de circulação na região do
Comércio, de acordo com a opção de atendimento à Área Central.

ANEXOS - complementarmente, estão anexadas a explicação dos zoneamentos de tráfego
adotados, e algumas imagens gráficas que ilustram o Processo de Simulação utilizado para a
análise das alternativas estudadas (efetuadas com o apoio do software EMME/2).

Salvador, maio de 2000

TTC - Engenharia de Tráfego e de Transportes S/C Ltda.
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1. o NOVO SISTEMA "VLT" - Veículo Leve sobre Trilhos b) localização da estação terrT>inal central na Calçada — que, distante quase quatro quilômetros
do Centro da Cidade (Praça da Sé / Mercado Modelo), dificultava sobremaneira seu uso
sistemático pela população que se destinava ao Centro da cidade.

1.1. ANTECEDENTES

O Subúrbio de Salvador

/

A atual linha ferroviária que atende à re^gião do Subúrbio de Salvador, faz a ligação da Capital da
Bahia com o Interior do Estado e faz parte da malha ferroviária baiana da RFFSA, desenvolvendo-se
iindeira á Baia de Todos os Santos.

•/

Junto a algumas das antigas estações ferroviárias foram se desenvolvendo pequenos povoados que,
com o advento da linha de subúrbio para o transporte de passageiros, tiveram um grande impulso na
ocupação das áreas vizinhas, apresentando-se atualmente totalmente conurbada e abrigando uma
população superior a 420 mil habitantes.

Entretanto, esse processo de urbanização tem convivido ao longo do tempo com uma constante
dificuldade construtiva de seus imóveis, pois estão assentados em região de massapés, terreno muito
instável, principalmente para imóveis de maior porte.

Esse fato, tomou o valor imobiliário de seus terrenos muito baixo, propiciando uma maior
concentração de população das classes de renda mais baixas e cativas do transporte coletivo em
suas viagens cotidianas.

A Operação da Linha Ferroviária do Subúrbio

Considerando a existência de uma linha ferroviária na região do Subúrbio, na década de 60 foi
estimulada sua utilização para o transporte urbano por trens de subúrbio, que posteriormente teve
uma melhoria das Instalações de acesso ao trem (estações, passarelas/túneis, vedação do leito
ferroviário, etc).

Esse fato fomentou a criação de uma barreira física ás populações lindeiras ao trem, dificultando
excessivamente seu acesso ao mar da Baia de Todos os Santos e provocando uma RUPTURA
URBANA em toda a região, tendo como conseqüência imediata uma constante destruição da mureta
de separação do leito ferroviário.

Além disso, a má operação crônica do sistema suburbano, foi estimulando uma crescente onda de
vandalismo ao próprio sistema de transporte, degradando ainda mais sua operação e trazendo uma
crescente insegurança aos seus usuários.

Dois fatores podem ser destacados como intrínsecos a esse processo de deterioração operacional:

a) concorrência com os ônibus urbanos/metropolitanos que não possuindo a rigidez de um
sistema ferroviário, possibilitou seu significativo espraiamento por toda a região, e
oferecendo, assim, uma constante melhoria na qualidade dos serviços ofertados,
notadamente em termos de freqüência de atendimento;

A Nova Conceituação de Uso do Leito Ferroviário

Atualmente, a gestão desse Sistema Ferroviário Suburbano está em processo de transferência da
CBTU-Salvádor para a PMS-Prefeitura do Município de Salvador, que tem analisado a melhor forma
de sua operação, utilizando a infra-estrutura ferroviária existente na região.

Esse acordo operacional e de jurisdição sobre as instalações da CBTU tem sido objeto de análise
junto ao BIRD-Banco Interamericano de Desenvolvimento e ao BM-Banco Mundial, nos processos de
financiamento para os investimentos no setor de transportes urbanos, notadamente da primeira linha
metroviária - Lapa/Pirajá.

Um dos aspectos mais significativos que tem sido observado na área de influência direta da ferrovia
existente se refere ao impacto que a vedação de seu leito com a Implantação de uma mureta
intransponível para a população Iindeira poderá provocar novamente para a região.

O documento "Pldno PrQüminBr de Integreçâo Urbens des Árees e Fdtnílids Segregedes peles Obres
de Modernizeçâo do Subúrbio Ferroviário de SeívedoríBA — Situeção Atuei, Volume 1/2 - (AVANTE
Engenharia e Consultoria — Agosto/98), apresenta um amplo e completo levantamento do uso do
solo ao longo de todo o trecho Calçada/Paripe.

Com base em vistorias in loco na região e complementadas pelo documento acima citado, foi feita
uma nova proposta para a utilização do leito ferroviário, preconizando um corredor de uso exclusivo
operado com um Sistema de VLT, porém, NÃO SEGREGADO, com^m maior número de estações
do VLT e de terminais de ônibus e bicicletários, vinculados a essas estações.

1.2. O ESQUEMA PROPOSTO

Considerações Gerais

Este estudo propõe que o novo Sistema VLT, adote uma nova tecnologia para os veículos, ou seja
veículos de menor porte, porém com a utilização do atual leito ferroviário, permitindo desta forma, o
acesso ao porto de Salvador aos trens de carga. Desta forma, a escolha da tecnologia de transporte
adequada, a ser feita num futuro estudo específico, fica vinculada á manutenção da bitola métrica,
para evitar adaptação da infra estrutura (trilhos / rede aérea / sub-estações).

Como princípio, foi considerada uma faixa de domínio ao longo do traçado do trem, de 30m, dos
quais definiu-se para a implantação básica do leito do VLT, uma faixa de Sm de largura. A largura
remanescente, foi ora utilizada como leito viário para o trânsito de veículos automotores, ora como
ciclovia, ora como calçadas para pedestre ou com a permanência das edificações hoje existentes.
Nas pranchas S01 a 521 do capítulo três deste relatório, estão apresentadas as seções tipo, onde
pode-se visualizar, exemplificadamente, a inserção do VLT em vários trechos ao longo do seu
traçado.
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A Acessibilidade à Área Central

Desde o início da operação ferroviária para acesso à região da cidade do Salvador, o transporte de
passageiros ficou condicionado á Estação Terminal da Calçada, junto à qual foi implantado um amplo
pátio de triagem das composições, além das principais instalações para manutenção do sistema.

/

Também, essa extremidade da linha ferroviária fez surgir na região um vigoroso pólo regional, de
onde se iniciam importantes linhas de ônibus, que a interligam com vários outros pontos da cidade.

/

/

A pesquisa domiciliar de Origem/Defino realizada pela Prefeitura Municipal do Salvador em
maio/junho de 1995 mostra um volurné diário superior a 4.077.000 viagens realizadas por diferentes
modais de transporte e para distintos motivos sendo que, cerca de 56,1% utiliza o modo público para
seus deslocamentos cotidianos.

Essa matriz de viagens de transporte coletivo, especialmente ajustada para o ano de 1999 pelas
pesquisas de campo realizadas para este estudo (após uma primeira aferição, no ano de 98), mostra
que cerca de 20% do total de viagens por transporte público em Salvador, de um total de 229.000
viagens na hora pico da manhã, tem origem na região do Subúrbio (desde a região da Calçada /
península de Itapagipe, até Paripe / S. Tomé).

O Destino das Viagens do Subúrbio

Destas viagens, por sua vez, verifica-se que cerca de 44% tem seu destino em regiões que ficam,
após a região da Calçada, ou seja, aproximadamente 20.200 viagens na hora pico: Anallsando-se a
distribuição espacial das mesmas, observa-se que uma grande quantidade está dispersa por várias
regiões da cidade - notadamente Brotas, Federação, Centro Novo do Iguatemi, região da Av. Luiz
Viana Filho (Paralela), CAB e Orla Marítima.

Entretanto, o vetor estruturado na direção do centro tradicional da cidade - Água de Meninos.
Comércio, Praças da Sé / Castro Alves / Piedade, Largo Dois de Julho e, de forma menos marcante,
as regiões de Campo Grande, Graça ou Barra, todas lindeiras à chamada falha geológica de
Salvador - possuem, cotidianamente, cerca de 13.000 viagens, na hora de pico da manhã,
provenientes da região do subúrbio.

A Figura 1.1 a seguir apresenta os gráficos que ilustram as viagens com origem nas principais sub-
regiões do Subúrbio na hora pico da manhã em direção aos principais bairros a que se destinam.

Para atendê-las, inúmeras linhas de ônibus foram sendo criadas, provocando uma crescerUe
ampliação da quantidade desses veículos em circulação e utilizando o reduzido sistema viário de
interligação dessas regiões (Cidade Alta e Baixa, principalmente), congestionando ainda m^als o
intenso tráfego da região, reduzindo a qualidade ambiental da mesma e exigindo a colocação de
extensos pontos de parada, impropriamente instalados nas estreitas calçadas da região, ou
transformando parte das pistas de rolamento da única avenida de porte da área central, em um
terminal de ônibus urbanos e de algumas regiões limítrofes a Salvador (terminal da França).

Essa diminuição nas condições de acessibilidade da Área Central, tem dificultado uma mais ampla
renovação dessa região, deteriorando o rico ambiente urbano que existia na mesma, provocando o

deslocamento de muitas atividades para outros locais da cidade e desvalorizando os grandes
Investimentos, historicamente aí realizados.

Como exemplo, pode-se mencionar os inúmeros ascensores entre as chamadas cidades Baixa e
Alta que tiveram, no passado, uma grande vitalidade e Importância como uma infra-estrutura de
transportes fundamental para o município do Salvador, inclusive como pontos de atração turística,
mundialmente conhecidos. Atualmente, observa-se^ a desativação de alguns deles, apesar das
tentativas que estão sendo feitas para sua recuperação operacional.

A Solução Viária Sugerida

A acessibilidade ao centro tradicional da cidade, além dos aspectos de circulação do tráfego, foi
obieto de uma avaliação dos impactos urbano-ambientais, históricos, de custos e geológicos para
definir um traçado básico que minimizasse as interferências atrás mencionadas. Além disso, procurou
considerar as possibilidades de atingir o maior número possível de localidades na Area Central do
município, inclusive considerando a existência dos atuais Ascensores (em operação ou em reforma
para uso futuro).

Dentro dessa ótica foram elaboradas as opções:

•  De extensão (Figura 1.2), atingindo as regiões;
Calçada - Agua de Meninos = 0.7 km;
Calçada - Fuzileiros Navais (Quartel da Marinha) = 2,4 km;
Calçada - Igreja de Nossa Senhora Conceição da Praia = .4.0 km.

•  De traçado (Figura 1.3), utilizando como diretriz principal;
Av. Oscar Pontes;
Av. Jequitáia; ^
Encosta da falha geológica;
Via subterrânea, pela cumeada sob a R. Chile e R. Direita de Santo Antonio
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Figura 1.2
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Figura 1.1

VIAGENS ORIGINADAS EM CADA REGIÃO NA HORA PICO MANHÃ
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Da análise efetuada e considerando os diferentes aspectos apontados, ficou definida:

(i) A opção de uso da diretriz de traçado pela Av. Oscar Pontes (lindeira ao Porto de Salvador) e
com alcance máximo na Área Central, face á disponibilidade de espaços livres existentes
(portanto, com menores custos);

(il) Este alcance, por sua vez, indicou conveniência de ser efetuado em duas fases: num
primeiro momento, com uma frota mais reduzida de composições ferroviárias (8 VLTs ) e
intervalos entre eles de 10 min, atingindo a região das atuais instalações da Marinha (Quartel
do Corpo de Fuzileiros Navais); jbosfenormenfe, em conjunto com a ampliação da freqüência
de composições para intervalos da ordem de 3 a 4 min (25 VLTs), poder-se-á atingir a região
da Igreja de N. Sra. Conceição da Praia, com uma melhor distribuição na Área Central (5
estações) e sua integraç^ direta com os diferentes ascensores e dessa forma atendendo
também à Cidade Alta (alternativas A/B);

(iii) Na impossibilidade de uso das instalações do Quartel da Marinha, como o mais Importante
Terminal da Região Central, foi analisada a alternativa de se utilizar o espaço ocioso (usado
atualmente como área de estacionamento de automóveis) na Av. da França, próxima ao
Banco do Brasil / Moinho da Bahia, e uso de uma de suas pistas de rolamento como novo leito
ferroviário para o VLT. Apesar de um custo menor para implantação desta alternativa, deve-se
considerar a necessidade de uma travessia de pedestres mais intensa, nos fluxos de tráfego
veicular da região, para atingir os ascensores até a Cidade Alta.

(iv) Por sua vez, para o preciso atendimento aos diversos bairros de Salvador e a necessária
complementação das viagens nesses sistemas de transporte (fixos e localizados), impõem-se
uma perfeita integração, no mínimo nos aspectos físicos e operacionais com o sistema de
ônibus da região, para minimizar os extensos e volumosos caminhamento de pedestres,
ajudando a complicar o saturado tráfego da Cidade Baixa.

(v) Complementarmente, verificou-se a necessidade de implantação de um local para
estacionamento (noturno) e oficinas de manutenção do sistema VLT, distinta da área
altamente valorizada e hoje ocupada pelas instalações da CBTU na região da Calçada. Com
isso, foi incorporado no estudo um novo trecho ferroviário na região extrema da cidade, aqui
denominada de Paripe Metropolitana, pois poder-se-á desenvolvê-la como um grande pólo de
atração, catalizado pela existência dessa estação de VLT extrema e seu terminai de
integração vinculado (principalmente com linhas metropolitanas de ônibus).

Avaliação do Esquema de Circulação Básico Proposto

Avaliando-se o sistema viário disponível na região do Comércio^ portanto sem investimentos de
grande porte no mesmo, entre a área do Mercado Modelo e Água de Meninos, constata-se a
existência de somente três vias (Av. Miguel Calmon, Av. Estados Unidos e Av. da França) para
atender tanto o trânsito local, como o tráfego de passagem (entre as regiões do Campo Grande e da
Calçada).

Para tanto, foram analisadas duas alternativas de solução para o tráfego de passagem pela região
(ver também as Figuras C01.A/B/C a C04.A/B/C):

•  Com o VLT se valendo da alternativa pela Av. da França, o necessário uso de uma das pistas da
mesma para implantação de sua estação terminal no Centro, o esquema de circulação no
Comércio deve permanecer como está atualmente, com pequenos ajustes na geometria de
algumas interseções e reforço significativo nos controladores semafóricos, proporcionando
uma máxima prioridade aos fluxos de pedestres a serem gerados pela^ nova estação central e
que obrigatoriamente cruzarão com os diversos fluxos veiculares da região.

Esta opção impõe o uso de um sistema complementar de transporte, com a utilização de um
modal com base no micro-Ônibus. para otimizar a distribuição no centro especialmente tres
linhas circulares: a) Fuzileiros/Mercado; b) Fuzileiros/Av. J.J.Seabra; c) Fuzileiros/Campo Grande
(via Av. Sete de Setembro).

.  Caso, se adote a opção central para o VLT, em especial o traçado até a Igreja de Sra^
Conceição da Praia com o uso da R. Portugal e remoção da interferência existente nesse traçado
(dois imóveis próximo à sede da Associação Comercial da Bahia), o maior impacto resultante e a
desativação de cerca de 180 vagas de estacionamento de automóveis na mesma (vagas
rotativas - zonas azuis). Complamentando esta opção, existe a necessidade de transposição das
atuais instalações ocupadas pelo Moinho Salvador, que apesar de não possuir grandes edifícios
no traçado escolhido, é uma propriedade privada. Impondo sua desapropriação, ainda que
parcial.

Esta alternativa, foi estudada com uma variante (alternativa B) de acesso à área do Comércio,
conforme a região de destino da viagem (próxima à encosta ou ao Porto, definindo-se duas vias
para sua efetivação (para o tráfego oriundo Túnel Américo Simas) - uma utilizando a Av. Estados
Unidos e outra usando uma nova via lindeira à Praça Mal. Deodoro, ambas formando binarios
com as avenidas Miguel Calmon e da França (esta com sentido duplo).

No restante do trecho, até à região da Calçada, o VLT se desenvdvp pelo canteiro central das pistas
existentes na Av. Oscar Pontes (atualmente ocupada pela "feira de automóveis usados ) uma area
sem ocupação no fundo dos Imóveis da Av. Jequitála e o canteiro central em frente a feira de S.
Joaquim".

Ao atingir a região da Calçada, se apropria de uma pequena porção da área ocupada atualmente
pelo prédio da Petrobrás (em transformação de uso, prevista pelo Governo da Bahia, para uma
Escola Técnica), onde existe um pequeno barracão (área imprescindível para a implantação das
quatro faixas de rolamento para a pista bairro-centro),

Na parte fronteiriça ao Largo da Calçada, propõe uma Intervenção Importante no sistema viário da
região:

(i) Travessia em desnível - VLT x trânsito geral - contemplando uma solução com rebaixamento
parcial da pista de rolamento (centro / bairro) e ligeira elevação da pista do VLT, ambos para
minimizar o problema de drenagem píuviai da região;

(ii) Acesso direto para a península de Itapagipe, com um ramificação saindo diretamente da nova
pista em trincheira proposta e sua conexão com a R. Pe. Antonio de Sá,

(Iii) Apropriação dos imóveis na quadra fronteiriça ao largo da Calçada, para uma melhor
distribuição do tráfego local e que é intensamente utilizado por pedestres,
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(iv) Compatibilização plena com as propostas do Plano Viário da Calçada, do Master Plan do
Subúrbio e das Áreas Estruturantes da Região, conforme Ilustrado nas pranchas anexas
(C05/C08, em papel vegetal).

Além desses aspectos, cabe ressaltar que a concepção viária apresentada, está compatibilizada
totalmente com os estudos do Projeto da Via Náutica e do Novo Àcesso ao Porto de Salvador (pela
Estrada da Rainha), que propôs para a regi^ de seu cruzamento com a via que serviu de diretriz
para o VLT (Av. Oscar Pontes), uma travessiá em desnível e acesso direto á área portuária.

Finalizando esta avaliação da concepção proposta, verifica-se sua total adequação com as
proposições iniciais dos estudos de^^evisão do PDDU (em andamento, na SEPLÀM) preocupado
com a proposição de intervenções urbanas que revitalizem a região. Neste aspecto, deve-se notar a
proposição formulada de uma ampla requalificação de uso da área atualmente ocupada pelo Quartel
do Corpo de Fuzileiros Navais dá Marinha, com:

(i) Um local que proporcione a grande conexão dos sistemas de transporte urbano, na região
central de Salvador;

(ii) Implantação de terminal de ônibus, estação do VLT, integração com as futuras estações de
metrô - conforme linhas previstas na Revisão do PDDU (linha central circular -,
estacionamento de autos, passarelas de acesso a um revitalizado ascensor na região do Pilar;
etc;

(ili) Criação de um novo sistema viário para acesso ao centro (revitalizando o uso da R. Miguel
Calmon) e de passagem na região (com a Av. da França, operando com circulação
bidirecional).

1.3. O SISTEMA OPERACIONAL SUGERIDO

A nova opção adotada pela PMS, de Implantação de um sistema ferroviário com uso de veículos mais
singelos - aqui identificado por SISTEMA VLT (Veículo Leve sobre Trilhos) - de forma a atender toda
a região do Subúrbio através de um transporte de massa rápido, eficiente e seguro, proporciona a
oportunidade de utilização de um transporte urbano com uma elevada freqüência de veículos na
linha.

Essa opção tecnológica proporciona, também, uma possibilidade menos impactante de se atingir a
Área Central do município, pelo menos até a região do Mercado Central na Cidade Baixa e através
de conexão com os ascensores, a parte da Cidade Alta a eles vinculada.

Dessa forma, propõe-se fundamentalmente a implantação de um SISTEMA VLT, caracterizado por:

•  Composições com capacidade nominal mínima de 450 passageiros por TUE, formada por duas
unidades de veículos bi-articulados acopladas (conforme estilizado ao lado. Figura 1.4), operando
nos horários de pico com um intervalo de três minutos entre composições; portanto, com
capacidade mínima de cerca de 9.000 pass/h/sent, no trecho crítico da linha;

A ampliação do número de estações de parada do VLT, prevendo cerca de 800 m de
espaçamento no trecho do Subúrbio, 400 m na região próxima à Calçada e 200 m na Area
Central:

Por ser uma região praticamente plana, foi definido apenas o raio mínimo de curvatura horizontal
— 80 metros para os trechos entre estações e 30 metros em suas proximidades, neste caso, pelo
fato dos veículos estarem em baixa velocidade (aprox. 35 km/h);

Utilização máxima do leito viário disponível e, principalmente, de seus canteiros centrais e áreas
ociosas, para implantação do VLT.

Adequação do esquema institucional, entre as diferentes esferas de governo e com os operadores
do sistema de transporte urbano da RMS (públicos e/ou privados), para definir o modelo de
coordenação e integração física, operacional e tarifária entre os diferentes modais de transporte
urbano.

\\ ,
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Figura 1.4

Numa 1® fase, no ínfcio do funcionamento, pode-se operar esse Sistema VLT.

•  Com uma freqüência de 6 a 8 composições por hora, de forma a ir aumentando gradativamente a
demanda atendida e compatibilizando com as disponibilidades de investimento em toda a infra-
estrutura sugerida (Cap. 4, deste relatório) - incremento do trecho de acesso à Area Central,
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novas estações intermediárias, ampliação do número de composições, modernização dos
sistemas de sinalização e comunicação, reforço no sistema elétrico de alimentação, construção
dos terminais de integração com o sub-sistema de ônibus (urbanos e/ou metropolitanos), etc;

•  Integração com os sub-sistemas de ônibus (urbanos de Salvador e metropolitanos de sua RMS),
incluindo-se o transporte complementar operado por peruas (vans), um dos poucos sistemas de
transporte urbano passível de ser usado para conectar algumas regiões, às estações do VLT, no
Subúrbio;

• Criação de todo um Sistema Cicloviário para a região, de forma a interligar os diferentes sub-
centros com as estações do VLT e deátas com os principais equipamentos urbanos da região (Pq.
S. Bartolomeu, novo Pq. no Vale/áo Paraguari, Praia de S. Tomé, contorno da Enseada dos
Tainheiros, ligação com as novas Áreas Estruturantes, etc), com um total de 32,9 km de ciclovias,
aproximadamente.

Num momento posterior (2" fase) está prevista:

•  Redução dos intervalos entre veículos do Sistema VLT para cerca de três minutos entre
composições, nos horários de pico;

•  A integração com os ônibus metropolitanos e rodoviários de curta distância (< 100 km) numa
estação de conexão na região de Paripe (chamada de Paripe Metropolitana), localizada nas
proximidades da nova conexão proposta com a BA-528 pelo plano da macro-estrutura viária da
região;

•  Construção de uma conexão direta com os ônibus rodoviários de média / longa distâncias na
região de Plataforma (ou Lobato), conforme previsto nos estudos: (i) de uma nova ligação viária
da região de Lobato, (ii) na respectiva Área Estruturante e (lii) na macro-estrutura viária da região;

•  Integração tarifária com o sub-sistema ônibus (usada como base, um acréscimo na tarifa básica
desse sub-sistema de 50%) e livre num transbordo interno ao próprio sub-sistema sobre trilhos;

•  Eliminação compulsória das linhas de ônibus concorrentes com o sub-sistema VLT proposto;

•  Utilização de parte da área próxima à região central, atualmente ocupada para abrigar o Corpo de
Fuzileiros Navais, junto aos acessos do túnel Américo Simas, para: (i) melhorar a acessibilidade
80 mesmo, (ii) construção de uma nova estação para abrigar o terminal do VLT no centro, (iii)
implantação de um novo terminal de ônibus na Área Central, (iv) criação de um edifício garagem
para cerca de 450 automóveis, e (v) ajustar o esquema de circulação de tráfego na região do
Comércio/Cidade Baixa;

•  Implantação de uma nova ligação vertical (entre as partes Alta e Baixa da cidade) na região
próxima ao Largo da Barroquinha e Pça. Castro Alves, com a estação extrema da linha situada
nas proximidades da Igreja de N. Sra. Conceição da Praia;

•  Articulação operacional entre os ascensores (cidades Alta e Baixa) e o Sistema VLT, cada um
deles sendo servido por uma estação do VLT, diretamente vinculadas;

•  Articulação operacional com um sub-sistema de ônibus complementar, de distribuição na Área
Central numa primeira fase, atendendo tanto a cidade baixa como a alta, através de micro-onibus,
e. posteriormente na 2' fase, somente a cidade alta e região do Campo Grande,

•  Reformulação do sistema de controle semafórico da região central (principalmente Comércio),
para possibilitar o máximo desempenho do Sistema VLT e sua perfeita inserção no ambiente
urbano dessa região;

A utilização do Sistema VLT aqui sugerido, está perfeitamente adeqüado aos níveis de demanda
estimados para a região (conforme pode ser avaliado no Cap. 2 deste relatono), dando uma real
utilização para o leito ferroviário existente. Entretanto, não prejudica que num futuro rnais longínquo,
outras alternativas, Inclusive de maior capacidade de transporte, venham a ser implementadas na
região.

1.4. ORÇAMENTO BÁSICO PARA IMPLANTAÇÃO

A implantação do Sistema VLT proposto para atender, tanto a região do Subúrbio Ferroviário^de
Salvador como os bairros lindeiros á área da Calçada, e melhorar a acessibilidade dessas regiões
para a região central da cidade, por transporte coletivo, tem como uma primeira estimativa dos
diversos investimentos nela envolvidos, ainda de caráter preliminar,_ os valores apresentados na (s)
tabela (s) seguinte. Utilizou-se como valores padrão, os custos básicos de referencia obt^^dos em
outros projetos semelhantes, devidamente analisados em conjunto com a equipe técnica da SEMPI, e
se basearam no sistema de informação geográfica utilizado pela RMS (sistema Mapinfo).

Os valores foram discriminados quanto a: (I) sua vincuíação direta com o Sistema VLT, e (ii)
necessidade de implantação de um sistema viário que o complementasse e definitivamente
articulasse as vias existentes, com uma via férrea, sem necessidade de um bloqueio absoluto
(muretas de proteção) para garantia de sua operação.

A existência de duas tabelas com orçamentos estimativos refere-se ao fato de estarem consideradas
duas alternativas de chegada na área central, conforme a opção de sua extensão a partir da região
do Quartel dos Fuzileiros Navais: (i) utilizando a R. Portugal, até atingir a região da Igreja de N. Sra.
Conceição da Praia; (ii) utilizando a Av. da França, até a região do Banco do Brasil.

Sistema VLT

Para possibilitar uma avaliação dos diferentes investimentos e sua adequação com os trechos
operacionais do Sistema VLT. o trecho completo deste estudo, abrangendo uma extensão total de
18.9 km nas alternativas A e B, e 18 km na alternativa 0, foi subdividido em seis subtrechos,
conforme relacionado abaixo: ^ au a

Igreja de N. Sra. Conceição da Praia - Fuzileiros - 1.6 km (estacas O a 80 - Altern. A e B)
Terminal da França — Fuzileiros = 0.7 km (estacas 50 a 85 — Altern. C),
Fuzileiros - Calçada = 2.4 km, km (estacas 80 a 200);
Calçada - Plataforma = 4.5 km (estacas 200 a 425);
Plataforma - Periperi = 6.1 km (estacas 425 a 730);
Periperi ~ Paripe = 2.8 km (estacas 730 a 870);
Paripe - Paripe Metropolitano = 1.5 km (estacas 870 a 945).
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Como custos básicos de referência, que deverão necessariamente serem melhor detalhados nos
futuros projetos básico e executivo, foram estimados;

Obras Civis - Infraestrutura ferroviária (terraplenagem, drenagem ) = R$ 800 mil/km
Estações de pequeno porte = R$ 36 mil / unid;
Estações de grande porte = R$ 108 mil / unid;
Terminais de transferência, pequenos = R$ 1.200 mil / unid
Terminais de transferêndia, médios = R$ 2.000 mil / unid
Terminais de transferência, grandes = R$ 4.000 mil / unid

Superestrutura - Via permanenjé = R$ 1.200 mil J km;
Pátio e oficinas = R$ 5.000 mil (verba)

Eletrificação - Rede aérea'^ R$ 1.200 mil / km;
Sub-estação = R$ 6.200 mil / unid;

Sistemas - Sinalização = R$ 800 mil / km;
Centro de controle operacional = R$ 5.000 mil (verba)

Especificamente quanto ao material rodante, face à completa indefinição do mesmo na situação
atual, foi considerado um custo de R$ 4.000 mil por unidade de TUE (considerando um veículo
articulado duplo), complementado pela definição da quantidade de composições necessárias para
garantia da oferta determinada {headwaydie 10 min, na primeira fase de operação).

No caso dos terminais de transferências, face a Inexistência de projetos específicos para os mesmos,
eles foram estimados em seus custos quanto ao porte que os terrenos que os abrigassem
dispunham. Numa fase subsequente, em função de um plano de transporte detalhado para a região,
eles deverão ser reavaliados.

Quanto às áreas a serem desapropriadas (Áreas Urbanas afetadas), além dos terrenos internos à
faixa de domínio do atual leito ferroviário, estão identificadas a seguir, os principais locais que
deverão sofrer um processo de negociação com os respectivos proprietários. Na descrição apontada,
pode-se caracterizá-las genericamente em três situações distintas: (i) terrenos públicos, de
propriedade de órgãos do governo, em suas diversas instâncias, e que deverão ser desafetados^ (ii)
terrenos de domínio público, mas com invasões de parte dos mesmos, que possuindo edificações,
mesmo precárias, necessitam de uma negociação com as famílias ocupantes, para sua utilização; (iü)
terrenos de propriedade privada, que necessariamente deverão ser desapropriados Para os dois
últimos casos, foram apresentados alguns valores estimativas para sua incorporação no orçamento
do projeto, valores estes que deverão, necessariamente, serem revistos na época de sua efetivação.

Ó Sistema Viário Complementar

Com relação aos custos para adaptação do sistema viário complementar, ou seja. a adequação das
vias determinadas a partir da microestrutura do sistema viário do Subúrbio (leito carroçável, ciclovias,
calçadas, passarelas, etc), os mesmos foram fixados de acordo com o Projeto Funcional apresentado
no Cap, 4 deste relatório.

Para tanto fixou-se como valores de referência:
Obras civis - Adequação viária = R$ 250 mil / km (pista com 10 m de largura);

Novas vias = R$ 500,00 / km (pista simples, com 10 m de largura)
Áreas de estacionamento = R$ 400,00 / m2

Passarelas = R$ 3.000,00 / ml
Obras de Arte = R$ 800,00 / m2
Ciclovias = R$ 90 mil / km
Bicicletário = R$ 10 mil / unid.

Sinalização de Tráfego = verbas variáveis, de acordo com as condições específicas dos vários
trechos.

Com relação ás desapropriações de terrenos e imóveis, necessários para implementação de
todo o projeto funcional apresentado, apenas no trecho inicial (Comércio - Calçada), as
mesmas foram quantificadas (indicadas em suas metragens aproximadas), considerando que
com a inexistência de um traçado do leito ferroviário e, portanto, de suas faixas de domínio as
mesmas sejam mais significativas. No trecho restante, apesar de mais extenso, em geral se
adaptou o sistema viário ás condições já impostas pela legislação vigente, portanto, com um
mínimo de áreas a serem desapropriadas. Obviamente, numa fase posterior deste estudo, as
mesmas serão melhor precisadas e quantificadas em seu real valor.

A seguir, encontram-se apontados nas Tabelas 1.1 (Alt A/B) e 1.2, (Alt. C) os valores obtidos em
cada um dos subtrechos comentados, separados pelos itens de referência anteriormente definidos e
para cada uma das alternativas básicas de alcance na área central.

No quadro abaixo estão sintetizados os principais quantitativos do plano aqui proposto, discriminados
de acordo com seus grandes itens de investimento, de acordo com os projetos funcionais
apresentados na Cap. 4 deste relatório. Ressalte-se que no item desapropriação estão incorporadas
a metragem, também, das áreas que são de propriedade pública, que deverão sofrer um processo de
negociação com a entidade com jurisdição sobre a área.

Extensão 18,9 km

Veículo - 3 Vagões / 440 lugares 25 unid.

Estações . 7 (ex.) + ia(pp)

Infra Estrutura (Nova) 5,5 km

Terminais de Ônibus 13(64 nrill m^)

Bicicletário 12 unid.

Via Permanente (Nova) 5,5 km

Pátio / Oficina 1 unid;

Alimentação Elétrica (Nova) 5,5 km

Sinalização / Comunicação 18,9 km ■

SISTEMA VIÁRIO COMPLEMENTAR

Adequação Viária 33,8 km

Novas Vias 19,2 km

Obras de Arte (3) 300 ml

Ciclovias 19,5 km

Desapropriação / Negociação

(para ambos os sistemas)

32,9 mil m^
/
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