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INTRODUCAO

O presente estudo tem como objetivo avaliar e, caso necessario, propor intervengdes de forma a mitigar
o impacto na circulagdo do entorno do empreendimento localizado em terreno conformado pela R. dos
Casados, Largo dos Casados, Travessa Cruz Cabuga e Praga General Carlos Pinto, no bairro de Santo

Amaro, Recife/PE.

A metodologia para avaliagdo dos impactos dos empreendimentos nas vias urbanas do seu entorno, no
que diz respeito ao aumento de volume de veiculos e pessoas atraidos por este novo empreendimento,

carece, no Brasil, de um entendimento técnico e de um posicionamento Unico.

Sabemos que estas questdes apresentam dificuldades especiais pois dependem ndo sé da concepgdo de
um empreendimento especifico como também de varidveis contidas no ambiente onde se vai implantar

este polo gerador de trafego.

Ainserc¢do urbana do PGV é um fator determinante na producgdo de suas viagens, devendo-se analisar em
que tipo de cidade (e em qual pais) o PGV estd implantado e em que local nesta cidade ele se encontra.
Um PGV localizado na zona central, por exemplo, tem uma divisdo modal de viagens bastante diferente
de um PGV localizado numa zona afastada. Dessa forma, se torna necessario que os modelos utilizados

considerassem de forma consistente a localizagdo relativa do empreendimento.

Outro aspecto ligado ao ambiente em que se insere o polo gerador de trafego, é a presenca, ou ndo, de
um sistema de transporte coletivo apto a atender parcela da demanda. Este é um divisor de aguas no que
diz respeito a impactos no transito, chegando inclusive a situagdes em que o empreendimento acaba por
se tornar um elemento positivo ao potencializar o uso de uma nova estrutura da mobilidade na cidade
(um sistema BRT, por exemplo), agregando mais um elemento que vai ao encontro deste equipamento

da regido ao atrair clientes para usufruir dos investimentos feitos em seu sistema de transporte.

Ao lado destas constatagdes verificamos, também, que a descentralizagdo decorrente da implantagdo de
um polo gerador de viagens tende a ser benéfica para o conjunto urbano, embora com possiveis impactos
negativos no transito de seu entorno. A implantag¢do de um novo shopping, por exemplo, pode reduzir os
percursos dos clientes e criar centros alternativos de atragdo. Assim, a metodologia deveria considerar

este fendmeno para quantificar os impactos diferenciados de cada um destes novos empreendimentos.

A complementariedade de um novo polo com os demais localizados na area, levando a atender o cidaddo
em suas diversas demandas de servigo sem que seja preciso sair da regido, em outras palavras o “mix” de
ocupacdo da regido agrega dinamicidade ao tecido urbano, potencializando os seus usos e reduzindo os

impactos cruzados sobre o ambiente.

Além de todos estes aspectos, deve-se ficar atento para diferenciar os usudrios do PGV por suas diferentes
origens e motivagdes. De modo geral consideram-se trés tipos de viagens: as primdrias, cuja origem e
destino sdo a residéncia, ou seja, o empreendimento de fato produziu essa nova viagem; as desviadas,

sdo aquelas que ja ocorriam, mas, por consequéncia do empreendimento, tiveram o trajeto alterado,
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gerando uma conexdo com o empreendimento e, finalmente, as ndo-desviadas, viagens que

anteriormente se dirigiam para a drea e ndo sofreram mudangas devido ao empreendimento.

Estas ultimas, por 6bvio, ndo devem ser consideradas quando do estudo de impacto pois fazem parte da

situagdo, ocorrem em fungdo de usos atuais da regiao.

O outro fator definidor da viagem é o motivo da viagem - compras, lazer, trabalho, estudo, tratamento de
salde, etc. Cada empreendimento, dependendo do seu mix de ocupagdo, apresenta um periodo de pico
de producdo e atragdo de viagens. Na nossa organiza¢do urbana, as viagens do pico da manha
relacionadas a escola ocorrem entre 6hs e 7hs; as com interesse em compras sdao mais tarde quando os
estabelecimentos comerciais abrem para atendimento aos clientes, entre 10hs e 11hs; os escritérios tém

sua concentragdo de frequéncia ocorrendo entre 8hs e 9hs, etc.

Considerando esta complementagao de picos, saudavel e benéfica para o consumo da rede viaria, o
analista precisa verificar o periodo pico do conjunto de usos e contrap6-lo com o da regido em que se

insere o PGV.

O que vemos hoje na literatura sdo métodos de estimativa de produgdo de viagens calibrados para um
determinado padrdao de empreendimento, independente das consideragdes realizadas anteriormente.
Sdo poucas as iniciativas que conseguem oferecer equacGes de estimativas para uma grande diversidade
de usos e de tipos de polos. Os modelos sdo, de forma geral, trabalhos académicos que tratam apenas de

um tipo de PGV.

A metodologia mais comumente utilizada é a desenvolvida pela Companhia de Engenharia de Trafego de
Sdo Paulo — CET, verificando-se em algumas analises inser¢des de alguns aspectos metodoldgicos

desenvolvidos pelo Institute of Transportation Engineering (ITE), entidade técnica dos Estados Unidos.

Os modelos de geragdo de viagens da CET foram desenvolvidos com base na técnica de andlise de
regressao. Cada modelo de geragdao de viagens consiste numa equagao que serve para se estimar o
numero médio de viagens de pessoas atraidas na hora pico pelo tipo de PGV em questdo. Apesar de
baseado nas peculiaridades da cidade de S3o Paulo, é passivel de utilizagdo para outras areas urbanas do

pais.

Neste relatério, foram utilizados os modelos estabelecidos pela CET, com as adaptag¢des necessdrias para

configurar todas as especificidades do empreendimento e da regido da cidade onde o mesmo se insere.

As analises abrangeram a area delimitada pelas avenidas Governador Agamenon Magalhaes, Cruz Cabug3,
Prefeito Arthur Lima Cavalcanti, Norte Miguel Arraes de Alencar e Jayme da Fonte, conforme destacado

na Figura 1.

Langou-se mao, para tanto, do uso de técnicas de simulagdo computacional do trafego, de forma a
permitir uma andlise abrangente e precisa dos eventuais impactos ocasionados pelo incremento da

demanda no sistema viario.
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Figura 1 — Area de Estudo

A modelagem do comportamento do trafego de veiculos, inclusive as particularidades especificas dos
veiculos de transporte coletivo (linhas, pontos de paradas, etc.) e suas interfaces com os pedestres, foi
desenvolvida no software de macro, meso e microssimulacdo de trafego Aimsun. O aplicativo é um dos
simuladores de fluxos de veiculos mais reconhecidos no mundo, capaz de reproduzir, com extrema
fidelidade, o trafego a partir de sua composi¢do por tipo de veiculo e por sua frequéncia ao longo do
tempo de operagdo, das caracteristicas geométricas e de sinalizagdo das vias e do ambiente (urbano ou

ndo) onde é desenvolvida a simulagdo.

Além disso, o Aimsun, como software de microssimulacdo, incorpora e analisa a conduta individual dos
motoristas, adotando distribuicGes probabilisticas que representam a variacdo no comportamento dos
condutores. O mesmo vale para os diferentes tipos de veiculos com suas peculiaridades, como velocidade

e capacidade de aceleragao, que interferem no desempenho global do trafego.

Os produtos gerados pelo Aimsun apresentam a consisténcia estatistica necessaria para dar aos
projetistas e tomadores de decisdo confianca nos projetos desenvolvidos. A comparagdo entre
indicadores de desempenho de cada alternativa, como niveis de servico, velocidade média do sistema,
tempo de viagem, tempo de atraso, distancia percorrida, emissdo de poluentes, consumo de combustivel,

entre outros, permite a opgao pelas configuragGes fisicas e operacionais mais eficientes e seguras.

Os capitulos seguintes irdo detalhar as etapas de desenvolvimento do trabalho apresentando a
metodologia utilizada, premissas, dados levantados e os resultados obtidos com as microssimulagdes de

trafego.
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METODOLOGIA

Em fungdo do tamanho da area de estudo e de sua complexidade, torna-se fundamental a utilizagao de
modelos computacionais capazes de reproduzir o comportamento e as condi¢des do trafego mediante
diferentes cenarios para que sejam identificados, de forma adequadamente abrangente e sistémica, os

impactos na circulagdo decorrentes da operagao do Empreendimento.

Técnica consagrada na engenharia de transportes, a modelagem é utilizada para a andlise de alternativas
de investimentos. Consiste na utilizacdo de programas de computador (modelos de transporte) que

simulam as varia¢des nos padrdes de deslocamento da populagao.

A partir da simulagdo computacional de diferentes configuracdes de oferta e demanda, é possivel extrair
e comparar indicadores de desempenho de cada cendrio, o que faz da modelagem uma poderosa
ferramenta de auxilio ao poder publico nas suas escolhas estratégicas, orientando o processo de tomada

de decisdo.

Este estudo contemplou duas etapas com abordagens distintas: a primeira macroscépica e a segunda
meso/microscépica. Ambas foram suportadas pelo software de macro, meso e microssimulacdo de

trafego Aimsun.

O passo inicial consistiu em simular o comportamento agregado do trafego, utilizando ferramentas tipicas
de macrossimulagdo. Essa primeira abordagem buscou reproduzir a escolha das rotas pelos usuarios ao
trafegar entre duas regides a partir de uma matriz de Origem e Destino (O/D). Para isso, utilizou-se uma
rede representativa das caracteristicas fisico-operacionais da malha viaria (links unidirecionais, proibigdo
de movimentos em interseg¢des e atributos como velocidade e capacidade tedrica de trafego), permitindo

a reproducdo fiel das caracteristicas operacionais do sistema viario simulado.

Empregando como base os resultados das alocagGes de trafego advindas do modelo macroscépico, partiu-
se, entdo, para a abordagem microscépica. Desta vez, os veiculos foram simulados considerando o
comportamento individual do condutor além dos diferentes tipos de veiculos com suas particularidades,

como velocidade e capacidade de aceleragdo, que interferem no desempenho global do trafego.

Tradicionalmente, estudos de trafego utilizam metodologias analiticas como Webster ou o Highway
Capacity Manual — HCM para o calculo da capacidade e a determinacdo dos niveis de servigo operacionais
no trecho em estudo. Base para os modelos agregados de estudo de trafego, esses métodos, apesar de
sua comprovada consisténcia, possuem limitagdes intrinsecas que devem ser levadas em consideracao
quando de sua utilizagdo. Neles, por exemplo, a operagdo de uma intersegao ou segmento de pista ndo é
afetada pelas condi¢cGes no trecho adjacente. O que se percebe na realidade é que longas filas formadas
em um ponto impactam diretamente na opera¢do do trecho subsequente, violando claramente esta

suposigao.

Esta e outras lacunas na metodologia decorrem de suas bases conceituais, desenvolvida sobre a

observacdo de dados agregados de trafego. Apesar de seu uso generalizado e dos bons resultados obtidos
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na sua utilizacdo, frequentemente fica clara sua inabilidade para reproduzir corretamente diversas

situacdes de trafego, notadamente o urbano.

Assim sendo, foi utilizado um instrumental mais avangado no tratamento deste tipo de questdo: técnicas
de microssimulagdo de trafego, visando evitar as limitagGes anteriormente comentadas e proporcionando
ao estudo maior qualidade e confiabilidade técnica. Além disto, a microssimulagdo permitiu uma anélise
mais precisa dos impactos resultantes da operagdo do empreendimento em relagio aos métodos
tradicionais, com resultados que consideram os limites de capacidade do HCM, agora uma rotina interna

da microssimulagdo.

A literatura registra que estes modelos sdo eficazes, inclusive, na avaliagdo de condi¢des de trafego
altamente congestionadas, de configuragbes geométricas complexas e em estudos que avaliam os
impactos no sistema ocasionados por modificagdes das condigdes padrdes de trafego. As caracteristicas
operacionais de trafego sao influenciadas, também, pelas condi¢des da pista, inclinagdo vertical e curvas

horizontais.

Aplicativos de microssimulagdo obedecem, entre outros parametros, a distribuicdes estatisticas do
comportamento dos motoristas e dos diferentes tipos de veiculos com suas particularidades, como

velocidade e capacidade de aceleragdo, que interferem no desempenho global do trafego.

As ferramentas de microssimulacdo sdo eficientes para analisar a evolu¢do dindmica ocasionada por
problemas de congestionamentos de trafego nos sistemas. Por dividir o periodo de andlise em varias
partes, um modelo de simulagdo pode avaliar a formacao, dissipagao e duragdo de um congestionamento.
Considerando-se que é analisado todo um sistema interligado, modelos de simulagdo podem computar a
interferéncia que ocorre quando um congestionamento se forma em uma localizagdo e impacta na

capacidade de outra.

Uma vez estabelecidos os desejos de deslocamento na area de estudo, os veiculos passam a buscar a
melhor rota para alcancar seu destino, adotando os mesmos critérios que seriam utilizados por um

condutor em uma situagao real.

Trata-se, portanto, de outra perspectiva de estudo de trafego, mais dinamica e responsiva, onde as ideias
sdo efetivamente postas a prova, num enfoque estatistico, permitindo o aprimoramento do projeto e o

amadurecimento das propostas.

As etapas de constru¢dao do modelo de simulagdo sdo apresentadas a seguir.
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LEVANTAMENTO DE DADOS

A primeira etapa do trabalho consistiu no levantamento e andlise de dados e teve por objetivo subsidiar
a construgdo e validagdo do modelo de simulagdo. Ela pode ser dividida em duas fases: coleta de

informagGes em bases de dados secundarias e levantamentos em campo.

A caracterizagdo da oferta vidria se iniciou pelo levantamento de informagdes relativas aos aspectos

basicos do sistema vidrio, tais como:

e Plano de circulagdo atual

e Sinalizagdo estatigrafica (vertical e horizontal);

e Numero de faixas;

e Pontos de Embarque e Desembarque (PED) do sistema de transporte coletivo;
e Hierarquizacgdo viaria;

e  Movimentos permitidos nas interseg¢des;

e Velocidade regulamentar;

e Restricdes de parada e estacionamento;

e Pontos de carga e descarga; entre outros.

Para isso, foi realizado um levantamento prévio da area de estudo explorando as ferramentas disponiveis
(Google Earth, Google Street View, etc.). Posteriormente, essas informagGes foram confirmadas com as
vistorias em campo. Todas essas informagdes foram consolidadas na rede de simulagdo de trafego do

Aimsun.

No caso da hierarquizagdo do sistema vidrio, ndo se considerou necessariamente a classificacao oficial da
via estabelecida no Plano Diretor, mas a func¢do real exercida pelo segmento viario no cotidiano da Cidade,

resultante de suas caracteristicas fisico-operacionais e da sua ocupagao.

Para a definigdo do nimero de faixas de cada secdo, levou-se em consideragdao somente as “faixas Uteis”,
sendo excluidas as faixas ocupadas por estacionamentos, pontos de carga e descarga e pontos de 6nibus

muito préximos as intersegdes.
Ainda durante a fase de analise de dados de bases secundarias, foram levantados:

e Linhas de transporte coletivo que atendem a regido (itinerdrios, respectivos PEDs e quadros de
horario);

e Interven¢Ges em execucdo ou planejadas para o sistema vidrio da regido que impactardo na
dindmica do trafego na area de estudo;

e Projeto arquitetonico do empreendimento;

e Condi¢des operacionais do sistema vidario ao longo do dia (extraidas do sistema de

monitoramento por satélite).



ENGENHARIA CONSULTIVA

I=|I=I FRATAR

Contagem Classificada de Veiculos (CCV)

Para a perfeita compreensdo e reprodugdao em modelo computacional da situagao atual, foram utilizadas
pesquisas de Contagem Volumétrica Classificada de Veiculos em oito pontos, nas principais interse¢Ges

da area de influéncia do empreendimento, conforme indicado na Figura 2.
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Figura 2 — Localizagdo dos Pontos de Pesquisa

As pesquisas contemplaram as seguintes intersecdes:

1. Travessa Cruz Cabugd x Praga General Carlos Pinto x Av. Cruz Cabuga;

Av. Cruz Cabugd x Rua dos Casados x R. Dona Maria de Souza;

Av. Cruz Cabugad x Av. Prefeito Arthur Lima Cavalcanti x Av. Dr. Jayme da Fonte;

Av. Agamenon Magalhdes x Rua Arlindo de Melo x Acesso ao Shopping x Travessa Cruz Cabuga;
Av. Cruz Cabuga (alga de retorno) x Av. Agamenon Magalhdes;

Av. Agamenon Magalhdes x Av. Dr. Jayme da Fonte x R. Odorico Mendes

Av. Norte Miguel Arraes de Alencar x Av. Cruz Cabuga

® N o U B~ W DN

Av. Norte Miguel Arraes de Alencar x Av. Pref. Artur Lira Cavalcanti x R. da Aurora

As contagens nos pontos 1, 2, 3 e 4 foram realizadas em margo de 2015. Um ano depois, em marg¢o de
2016, foram realizadas as pesquisas nos pontos 3, 5, 6, 7 e 8. Para trazer todos os dados a mesma base

temporal, aplicou-se o fator de crescimento observado no ponto 3, comum as duas séries de pesquisas.

O objetivo da contagem volumétrica classificada é determinar a quantidade e a composi¢do do fluxo de
veiculos em uma interse¢do ou se¢do do sistema viario, por unidade de tempo. A tabulagdo dos dados foi
realizada para intervalos de 15 minutos. Os veiculos foram classificados por movimento e por tipo, de

acordo com sua categoria (automaovel, 6nibus, caminhdo e moto).
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SITUACAO ATUAL

A etapa de microssimulacao do trafego iniciou-se pela reprodugdo da situagdo atual. Para isso, foi
construida uma rede representativa das caracteristicas fisicas e operacionais do sistema viario existente,
sobre a qual foram alocados os volumes de uma matriz origem e destino (O/D) gerada a partir dos dados

de trafego disponiveis.

O Aimsun utiliza, para tanto, uma ferramenta que se baseia no método matematico “Filtro de Kalman”,
que altera e simula, de forma iterativa, os valores das células da matriz O/D, a fim de que os volumes
observados nas simulagdes se aproximem ao maximo dos pesquisados, respeitando as informacgdes de

congestionamento, também repassadas ao software.

Foi feita, entdo, uma avaliagdo quantitativa e qualitativa da simulagdo, verificando-se se seus resultados
eram compativeis com as condi¢Ges de trafego reais da area de estudo. Esse processo teve por objetivo a

calibragdo do sistema.

A calibragdo consiste em um processo no qual sdo alterados diversos parametros do sistema viario, dos
algoritmos de escolha de rota e parametros de comportamento do condutor, a fim de se obter um

resultado que melhor represente a situagdo real de trafego.

Um sistema é considerado valido quando os resultados da microssimulagdo da rede, com o volume de
trafego atual, ao serem confrontados com os dados reais pesquisados, ndo apresentam diferencas
significativas. Enquanto um modelo ndo for considerado vélido, devem-se realizar os ajustes necessarios

nos parametros do modelo até que os resultados deste sejam aceitaveis.

Neste estudo de trafego, o processo de validagdo do sistema modelado ocorreu fazendo-se uma
comparacdo estatistica, utilizando o método de regressao linear, de todos os fluxos coletados na hora
pico das pesquisas com o numero de veiculos que executaram tais movimentos durante uma hora de

simulagdo.

O Grafico 1 o resultado da Regressao Linear entre os volumes pesquisados e simulados para o horario de
pico da manha. Neste grafico, quanto mais préximo o coeficiente de ajuste linear (fator R?) estiver de

100%, melhor € a calibragcdo do modelo. Nesta simulagdo, o fator R? obtido foi de mais de 98%.
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Pico Manha

Veiculos Simulados

0 1000 2000 3000 4000 3000 6000

Veiculos Contados

y = -23.8853 + 1.12317 x

Linha de Regress3o: R220.586265, RMS=4. 5

Grdfico 1 — Resultados da Regressdo Linear - Pico Manhd

O mesmo procedimento foi adotado para o periodo da tarde. Assim como no pico da manh3, o resultado
da calibracdo foi bastante satisfatdrio, conforme apresentado no Grafico 2. Desta vez, o fator R? obtido

foi de 96%.

Pico Tarde

Veiculos Simulados

T T
0 1000 2000 3000 4000

Veiculos Contados

= 17,1057 + 1.00832 x
R2=0.960557, RM5=4.3

Linha de Regressdo: ¥

Grdfico 2 — Resultados da Regressdo Linear - Pico Tarde

R. Amoroso Costa, n° 50, sala 203 — Santa Lucia » Belo Horizonte / MG ¢ CEP:30.350-570
www.fratar.com.br ¢ contato@fratar.com.br e Tel.:(31)4063-6787
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E importante ressaltar que, para que a microssimulacdio seja considerada vélida (calibrada), ndo apenas o
volume de trafego simulado deve ser equivalente ao pesquisado em campo, como, também, as condi¢des
de trafego devem reproduzir as condi¢Ges reais, inclusive, e principalmente, em situagbes de
congestionamento. Assim sendo, esta verificagdo teve como parametros de alta relevancia para a analise,

além do fluxo de veiculos, a densidade e a velocidade média operacional do trafego.

Tomou-se como referéncia, para tanto, as condi¢cOes de trafego tipicas extraidas do sistema de
monitoramento por satélite do Google Maps. Estes dados provém das velocidades coletadas em tempo
real através de dispositivos com tecnologias GPS. Os valores sdo estratificados por dia da semana e por

periodo dia.

As figuras a seguir apresentam os mapas das velocidades nos periodos de pico da manha e da tarde. A cor
verde indica velocidades iguais ou préximas das velocidades em fluxo livre, enquanto que a cor vermelha
escura indica trechos de com lentid3do. Por meio da relagdo entre velocidade e densidade, pode-se inferir

que estes trechos apresentam elevado o grau de saturagdo nos periodos de pico.
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Figura 4 - Mapa de velocidade no pico da tarde

CENARIO COM EMPREENDIMENTO

Findado o processo de calibragdo do modelo, incorporou-se a rede base a proposta de implantagdo de
faixa exclusiva para os veiculos do sistema BRT na faixa a esquerda da Av. Cruz Cabuga, apenas no sentido
Olinda=>Recife, uma vez que esta intervengdo estd na iminéncia de ser implantada. Todas as anélise e
comparacgdes entre os cendrios “sem” e “com” empreendimento tiveram como premissa, portanto, o

funcionamento dessa faixa exclusiva.

O passo seguinte foi o de adicionar as matrizes O/D dos picos da manh3 e da tarde os volumes de trafego
que serdo gerados pelo empreendimento. A memdria de calculo dessa estimativa de geragdo de viagens

é apresentada a seguir.
Geracdo de Viagens

O empreendimento em analise apresenta uso misto e é composto por um edificio de salas comerciais,
uma torre de apartamentos residenciais com 2 (dois) quartos e uma torre de apartamentos residenciais
com 1 (um) quarto. A Tabela 1 apresenta o quadro resumo de areas por tipo de uso. O empreendimento
conta, ainda, com um edificio garagem com 557 vagas de estacionamento rotativo, 45 vagas para motos

e bicicletdrio com 122 vagas.

R. Amoroso Costa, n° 50, sala 203 — Santa Lucia » Belo Horizonte / MG ¢ CEP:30.350-570
www.fratar.com.br ¢ contato@fratar.com.br e Tel.:(31)4063-6787

12



I=|I=I FRATAR

ENGENHARIA CONSULTIVA

Tabela 1 — Quadro Resumo de Areas

Uso Area (m?) Unidades

Residencial (1 Quarto) 6.755 193 aptos
Residencial (2 Quartos) 5.508 90 aptos
Empresarial 7.596 270 salas
Comercial 278 4 lojas

O cdlculo de geragdo de viagens levou em consideragdo estes diferentes usos, conforme descrito a seguir.

Escritorios

Para a torre empresarial, o calculo da geragdo de viagens baseou-se na metodologia preconizada pela
CET/SP em seu Boletim Técnico n2 36, que trata dos Polos Geradores de Trifego, enquadrando o
empreendimento como “prédio de escritérios”. O calculo leva em consideragdo a area construida
computavel. Como, no caso, a area total destina a esse uso € inferior a 10.800 m?, o nimero de viagens

geradas é dado por:
V=Ac/16 (Ac<=10.800 m?)

Onde:
V=Numero médio de viagens atraidas por dia
Ac = drea construida computdvel (em m?)

Considerando a Ac da Torre Comercial = 7.596 m?:

Viia = 475 viagens/dia
Deste total de 475 viagens atraidas por dia, conforme publicacdes da TRB (NCHRP 187), estima-se que
aproximadamente 20,7% vao ocorrer na hora de pico do escritdrio, ou seja:

Vo = 98 viagens/hora pico

Lojas

O Boletim Técnico n? 32 da CET (1983) divide as lojas em dois conjuntos: o primeiro engloba lojas de
departamento e grandes magazines, enquanto no segundo estdo as lojas especializadas. Em fungdo das
caracteristicas das lojas do empreendimento, foi considerada a formulagdo dada para o célculo de viagens

no pico para lojas especializadas, a saber:
V=179 NFC- 18,85

Onde:
V = estimativa do numero médio de viagens atraidas na hora pico

NFC = numero de funciondrios da drea comercial

A CET/SP, neste caso, utiliza como variavel dependente do modelo de geragdo de viagens o nimero de

funciondarios da area comercial (NFC).
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Entretanto, para se estimar o ndmero de funciondrios das lojas especializadas, volta-se para a variavel
gue apresentou maior correlagdo com a equipe de empregados, que é a area bruta locavel (ABL) dos

estabelecimentos, onde:
NFC = AC/66,56 (média);
NFC = AC/140,74 (menor valor);
NFC = AC/20,00 (maior valor).

Considerando a condi¢do mais critica, a que gera maior numero de viagens, temos que o nimero de

funciondrios sera:
NFC=278/20= 14 funciondrios
V=1,79 * 14 - 18,85=6 viagens/hora pico
As lojas do empreendimento deverdo atrair cerca de 6 viagens na hora pico.

Unidades Residenciais
Para estimar o numero de viagens motorizadas didrias produzidas pelos apartamentos foram
consideradas os niumeros de apartamentos, a taxas de ocupagdo média por apartamento e uma taxa

média de mobilidade motorizada.
V= (NA x Ocup x TM) FHP (viagens atraidas na hora pico)

Onde:

NA = numero de apartamentos

Ocup = taxa média de ocupagéo (habitante/apartamento)
TM = taxa média de mobilidade motorizada

FHP = Fator Hora Pico

Empreendimentos residenciais possuem picos de movimentagao de entrada e saida bem definidos, sendo
estes em fungdo do horario de entrada e saida dos moradores. Desta maneira, considerou-se que a
producdo de viagens na hora pico da manha correspondente a 40% do total didrio, mesmo valor da

atracdo de viagens na hora pico da tarde.

Como o empreendimento contempla unidades residéncias com 1 (um) e 2 (dois) quartos, atribuiu-se, para

cada um, uma taxa média de ocupacdo por domicilio (Ocup):
Unidades residenciais com 1 (um) quarto: 1,5 hab./domicilio
Unidades residenciais com 2 (dois) quartos: 2,5 hab./domicilio

Para a definicdo da taxa média de mobilidade motorizada (TM), adotou-se indice observado em grandes

centros urbanos no Brasil:

TM = 1,5 viagens motorizadas / hab./ dia
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A partir dos valores supracitados, calculou-se o nimero viagens motorizadas produzidas pelas unidades
residenciais no pico da manha e atraidas no pico da tarde.

V=[(193 *1,5 *1,5) + (90 * 2,5 * 1,5)] * 40% = 309 viagens motorizadas/hora pico

Essas viagens dizem respeito ao fluxo majoritario e representam cerca de 80% do total de viagens do pico.

Assim sendo, outras 77 viagens motorizadas sdo atraidas no pico da manha e produzidas no pico da tarde.

A Tabela 2 resume a quantidade de viagens geradas pelas diferentes tipologias do empreendimento nos

picos da manha e da tarde.

Tabela 2 — Geragdo de viagens do empreendimento

Manh3a Tarde
Tipologia
P8
Residenciais 77 309 309 77
Escritérios 98 0 0 98
Lojas 6 0 0 6
Total 181 309 309 181

E importante lembrar que cada tipo de uso do empreendimento registra uma hora de pico diferente.
Trabalhando com um fator de seguranca, foi considerado que os horarios de picos dos diversos usos

ocorrem simultaneamente e coincidem com os periodos criticos do trafego na Cidade.
Composicdo do Trafego (Divisao Modal)

Para o calculo do niumero de viagens por modo individual e coletivo, adotaram-se critérios distintos entre
o uso comercial e residencial do empreendimento. No caso do uso comercial, levou-se em consideragdo
a divisso modal proposta pela CET/SP (2000) para areas de alta acessibilidade, uma vez que o
empreendimento é servido por iniUmeras linhas de 6nibus, inclusive pelo Sistema BRT. Por simplificacao,
o percentual relativo ao modo “Outros”, que diz respeito a carona, taxi e a pé, foi adicionado ao

percentual de automoveis.

Ja& para o uso residencial, adotaram-se parametros similares aos observados em S3o Paulo para a faixa de
renda mais elevada da populagdo, onde se observam as maiores taxas de uso de modo individual
motorizado. Novamente, trabalhou-se, aqui, em favor da seguranc¢a, uma vez que, em fungao da larga
oferta de transporte publico no entorno do empreendimento, essa taxa tende a ser significativamente

menor.

A Tabela 3 apresenta a divisdo modal adotada para cada tipo de uso do empreendimento.
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Tabela 3 — Divisdo modal das viagens

Modo Uso
Individual 34% 76%
Coletivo 66% 24%

Com base nesses percentuais, calculou-se o numero de viagens produzidas e atraidas pelo
empreendimento nos picos da manha e da tarde, por modo de transporte, conforme apresentado na

Tabela 4.

Tabela 4 — Geragdo de viagens por modo

\YEIE] Tarde
Individual 94 235 235 94
Coletivo 87 74 74 87

Taxa de Ocupacao

Por fim, considerando que as viagens por Onibus serdo absorvidas pelo transporte publico regular
disponivel, calculou-se o fluxo de automoveis adicionado ao sistema viario em funcdo da operagdo do
empreendimento. Para tanto, admitiu-se uma taxa de ocupac¢do de 1,5 passageiros por automovel. O

resultado é apresentado na Tabela 5.

Tabela 5 — Volume de veiculos adicionados ao sistema vidrio

\EIIE] Tarde

63 157 157 63

Automoével

Esses volumes foram, entdo, incorporados as matrizes O/D dos picos da manh3 e da tarde para
identificacdo dos impactos da operagdo do empreendimento na circulacdo da sua area de influéncia

direta. A distribuicdo das viagens se deu conforme descrito a seguir.
Alocacdo do Trafego Gerado pelo Empreendimento

Para efeito de alocagdo dos fluxos de veiculos no sistema vidrio, admitiu-se que 50% dos veiculos
acessardo o empreendimento pela Av. Gov. Agamenon Magalhdes, seguindo pela Travessa Cruz Cabuga,
Praga Gal. Carlos Pinto e, finalmente, a R. dos Casados, onde fica a entrada de veiculos do edificio
garagem. Os outros 50% dos veiculos chegardo ao empreendimento pela Av. Cruz Cabugd, sendo metade

deles vindos de Recife e a outra metade de Olinda.

Ja o fluxo de veiculos que deixa o empreendimento saira pela Travessa Cruz Cabugd, passando pela Praga

Gal. Carlos Pinto e chegando a Av. Cruz Cabugd, onde se dispersara. Espelhando os fluxos de chegada,
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admitiu-se, aqui, que 75% dos veiculos convergirdo a direita, no sentido Recife, enquanto que os 25%

restantes convergirdo a esquerda, seguindo para Olinda.

As figuras a seguir ilustram as rotas de chegada e saida do empreendimento e as respectivas distribuicGes

dos fluxos.

PONTUAL

Aquiiios

Figura 5 — Fluxos de Chegada

PONTUAL

Aquteios

Figura 6 — Fluxos de Saida

R. Amoroso Costa, n° 50, sala 203 — Santa Lucia » Belo Horizonte / MG ¢ CEP:30.350-570
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|dentificacao dos impactos gerados

As Tabela 6 faz a comparagdo entre os indicadores de desempenho dos cenarios “Com” e “Sem
Empreendimento”, nos picos da manha e da tarde, extraidos da microssimulagdo. O impacto gerado a
partir da operacdo do Empreendimento pode ser mensurado pela variagdo percentual de cada um dos
indicadores de desempenho em relagdo ao cenario base (sem empreendimento). A descrigdo dos

indicadores é apresentada na sequéncia.

Tabela 6 - Indicadores de desempenho resultantes da microssimulagéo

Indicador

Demanda (veic/h) 11.965 12.211 2% 14.767 15.006 2%
Fluxo (veic/h) 11.405 11.592 2% 13.332 13.492 1%
Velocidade Média (km/h) 38 37 -2% 30 30 1%
Densidade (veic/km) 10 10 2% 16 16 0%
Tempo de Atraso médio (seg/km) 45 47 3% 70 68 -2%
Tempo de Viagem (seg/km) 95 97 2% 120 118 -1%
Taxa de Atraso 90% 93% 3% 139% 136% -2%

e A “Demanda” diz respeito ao total de veiculos da matriz O/D. J4 o indicador “Fluxo” informa a
quantidade de veiculos que completaram o percurso dentro do periodo de simulagdo. Em redes
muito congestionadas, € um bom indicador de capacidade do sistema.

e A “Velocidade Média” indica a média ponderada das velocidades com que os veiculos circulam
pela rede e nos da a percepgao de fluidez do sistema.

e A “Densidade” reflete, de certa forma, o congestionamento na rede, bem como o nivel de
conforto vivenciado pelos condutores no transito.

e O “Tempo de Atraso Médio” indica a diferenga entre o tempo que seria gasto em um sistema
com fluxo livre o tempo efetivamente gasto.

e O “Tempo de Viagem Médio” é um indicador de grande impacto social e econdmico, uma vez
que combina a distancia percorrida, a velocidade e tempo de espera fora do sistema. Ele
representa, por tanto, o tempo gasto pelo usuario no seu deslocamento.

e Por fim, a “Taxa de Atraso” é um indicativo do nivel de servico do sistema, ou seja, o qudo
congestionado se encontra o sistema em analise. Ela é calculada a partir da razdo entre o tempo
de atraso e o tempo em fluxo livre (ideal). A taxa de atraso de 140% observada no pico da tarde
indica que os usuarios estardo gastando para percorrer o mesmo trajeto quase duas vezes e meia

o tempo que seria gasto fora do hordario de pico.

Fica bastante evidente que o empreendimento tem participacdo infima no trifego da regido. Os

indicadores de desempenho sofreram apenas oscilagdes comuns a modelos de simulagdo, em razdo de
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sua natureza estocdstica. Prova disso é que parte dos indicadores apresentaram resultados melhores dos

que os coletados no cendrio base. Estatisticamente, as variagdes sao despreziveis.

Esse resultado era esperado, uma vez que as viagens geradas pelo empreendimento, quando comparadas

aos volumes de trafego observados nos principais eixos no seu entorno, sdo insignificantes.

CENARIO PROJETADO

A PCR adota como procedimento para estudos de impacto de polos geradores de trafego para a projegao
do trafego até o décimo ano de operagdo do empreendimento, considerado um crescimento vegetativo

do volume de veiculos da cidade da ordem de 3,0% a.a.

E forcoso observar, no entanto, que tal procedimento carece de base técnica neste tipo de estudo ja que
o Empreendimento se encontra incrustado em uma malha saturada que faz fronteira a estruturas viarias
que, hoje, ja ndo conseguem atender a demanda adequadamente. Em outras palavras, se o trafego da
Cidade crescesse a esta taxa, fato ndo confirmado pela realidade, os veiculos ndo conseguiriam chegar a

drea de estudo devido aos congestionamentos no percurso.

O que comumente se verifica é uma ampliagdo do patamar de pico, reduzindo a diferenca entre as
condicbes de trafego em momentos de pico e entre picos. Assim, em cidades do porte de Recife, o
comportamento do trafego passou a ser regido pela oferta vidria e pelo controle de trafego e nao pela

pressdo ocasional da demanda.

Fato é que a cidade vai se adaptando, transformando o uso de seus espagcos de modo a reduzir as
extensdes das viagens devido ao acréscimo das impedancias que vao se acumulando. Dai, intensifica-se
os processos de verticalizagdo, concentrando atividades e reduzindo o nimero de deslocamentos por
veiculos, e de criacdo de centros alternativos aos tradicionais, criando outros polos de atendimento e,

consequentemente, reduzindo as extensdes das viagens.

Em suma, a Cidade passa, simultaneamente, por um processo de descentralizagdo —em uma visao urbana
na escala macro, criando mais centros alternativos -, e concentragdo — agora no foco de planejamento da

microrregidao, com verticalizagao e diversidade de usos.

Acrescer 3% ao ano, além de ir de encontro a realidade, ndo altera no contexto do estudo as analises
realizadas anteriormente. Mesmo em ambientes de maior oferta, empreendimentos em rodovias fora do
ambiente urbano, onde o crescimento da demanda poderia ser absorvido pela oferta viaria, as pesquisas

mostram que esta taxa tende a superestimar o volume de veiculos.

A Cidade é um organismo dinamico que evolui, e se regenera, com uma velocidade que escapa aos
padrées de andlise propostos, quais sejam a manutencdo dos usos dos espacos urbanos e do sistema
vidrio e o acréscimo de trafego em periodo futuro. Esta configuragao ndo responde a nenhum dos desafios

que a Cidade e o Empreendimento irdo enfrentar.
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O uso das matrizes de origem e destino de viagens, decorrentes dos usos urbanos de cada uma das regides
da Cidade, conforme procedimento da Consultora ao criar as redes de macro e microssimulagdo, permite
explorar com facilidade estes cenarios, embora este préprio procedimento metodolégico ndo recomende
acriacdo de hipoteses que, além de ndo ajudarem a compreender os problemas reais, induzem a visualizar

cenarios desfocados e problemas inexistentes.

Entretanto, atendendo ao estabelecido na resolugdo do CDU, realizamos o exercicio de acrescer na matriz
de origem e destino de viagens a taxa de 3 % ao ano, chegando a um total adicional de 34,4 % em 10 anos
na rede usada para calibragdo e, em etapa posterior, verificar os impactos sobre o sistema do entorno do

empreendimento.

Como era de se esperar, para a area de estudo, houve uma completa distor¢do dos carregamentos dos
trechos criando um cenario onde os fluxos de longa distancia que usam os principais corredores de acesso
e atravessamento da area (Av. Agamenon Magalhdes e Av. Cruz Cabugd em ambos os sentidos) foram
reduzidos, em func¢do da degradagdo geral das condicGes de trafego na cidade que os impediu de ter
acesso a area que é foco do estudo, e, em contrapartida, um crescimento dos fluxos advindos das zonas

de trafego internas a esta area.

O grafico de Densidade versus Fluxo, elemento basico dos estudos de capacidade, ilustra claramente o
fendmeno, redugdo do fluxo, mostrando, primeiro, a possibilidade de, em um determinado trecho, obter-
se o0 mesmo volume de trafego veiculos para duas condi¢es absolutamente distintas de operagdo de
trafego: a primeira para momentos em que ndo ha congestionamentos (ponto 1) e a segunda para os

casos onde ele ja se instalou (ponto 2).

Mesmo para situagGes onde ha
uma operac¢do adequada do fluxo
de veiculos, ocasibes em que se
consegue obter o maximo de uso
da capacidade viaria e,

consequentemente, atendendo

Fluxe {weic./hr)

um nivel superior da demanda

(Nivel de servigo E), representada

0 - Dr}' ) no grafico pelo Ponto 3,
tima

cong

verificamos que estamos em um
cenario em que qualquer solicitacdo adicional de demanda leva a um patamar de produtividade inferior
(trecho em vermelho da curva). Ora, os acréscimos da ordem de 35 % (10 anos) levaram o sistema a uma
situacdo de colapso, congestionando-o e reduzindo a possibilidade destes fluxos de longa distancia —

maior parcela dos veiculos que circulam na drea - chegarem a area de estudo.

A pesquisa realizada pela Consultora em uma das principais interse¢ées de Recife, na qual a Av. Agamenon

Magalh3es é o eixo preponderante ao congregar e atender as viagens de longa distancia, que atravessam
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inclusive a nossa drea de estudo (Av. Agamenon Magalhdes com Av. Gen. Joaquim Inacio), conforme
reproducdo da figura seguinte - onde quase ndo ha variagdes do perfil volumétrico de veiculos ao longo
do dia -, confirma, plenamente, esta questdo da ndo pertinéncia de se crescer o volume de veiculos a taxa
de 3% ao ano. As variagOes decorrentes dos diferentes estados dos fluxos internos a area, nos picos, sao

absorvidas pela escala desproporcional representada por estes de atravessamento.

Unidade de Veiculo Padrao
16.000 - 14.425 -
13.465
14.000 A —
12.000 A
10.000 4 Intersecao de Av. Agamenon Magalhaes com
8.000 Av. Gen.Joaquim Inacio
£.000 - 27/05/15
4.000 A
2.000 4
O T T T T T T T T T T T T T
O T S Y O U T
CFEFFPTITFITFIS TS
TS SSSSSSSSSSSSSS
b. /\A %‘ q‘ 0‘ F\’. (\,. r))- b‘- ¢). b. I\. %. q.
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Grdfico 3 — Perfil do trdafego ao longo do dia na interseg¢do das avenidas Gov. Agamenon Magalhdes e Gen. Joaquim
Indcio

Assim, mesmo que a Consultora tenha atendido aos procedimentos metodoldgicos estabelecidos pelo

CDU, conforme pode ser verificado pelo anexo onde estdo as matrizes de viagens dos diversos horizontes

(Ano 0 — atual e Ano 10), este exercicio de crescimento do trafego, quando trabalhado na visdo mais

sistémica da simulagdo (inicialmente com a rede macro e finalmente com a microssimulagdo), vai de

encontro aos objetivos pretendidos pelo préprio procedimento, visto que os veiculos ficam presos nos

eixos de acesso, sem conseguir chegar aos trechos do entorno do empreendimento.

A Tabela 7 evidencia isso. Observa-se que o crescimento da demanda é muito superior ao crescimento do
“fluxo”, quantidade de veiculos que completaram o percurso dentro do periodo de simulagdo. O resultado
disso é que o numero de veiculos remanescentes na rede ao final da simulagdo mais que dobrou no pico
da manhd e, como esperado, a fila virtual maxima, ou seja, a quantidade de veiculos retidos nas
extremidades da rede, cresceu 1.282%. Embora em menor escala, no pico da tarde, observa-se o mesmo

efeito.
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Tabela 7 — Quadro comparativo dos cendrios atual e projeto (sem empreendimento)

Indicador Tarde

°
Demanda (veic/h) 11.965 15.792 32% 14.767 19.700 33%
Fluxo (veic/h) 11.405 13.929 22% 13.332 16.107 21%
Veiculos na rede (veic) 548 1.249 128% 987 1.698 72%
Fila Virtual Maxima (veic) 45 625 1.282% 449 1.901 323%

Desta forma, em fungdo destes resultados inconsistentes no que tange aos objetivos pretendidos pelo
CDU, e preservando o entendimento dos cendrios notadamente mais provaveis, optamos tecnicamente
por ndo detalhar, no relatdrio, a analise explicita destes horizontes futuros — a de conteudo foi realizada

nos paragrafos anteriores.

ANALISE DA CAPACIDADE

NIVEL DE SERVICO

A andlise das condig¢des de fluidez do trafego na area de influéncia do empreendimento foi realizada
através do software Aimsun, utilizando a metodologia incorporada ao software de avaliagdo do Highway
Capacity Manual - HCM2010, manual mundialmente conhecido e amplamente utilizado por drgaos
publicos e empresas de consultoria de trafego para determinacgdo dos niveis de servico operacionais em

rodovias.

As edigdes do ano 2000 e de 2010 do HCM introduziram metodologias para o calculo da capacidade e
nivel de servico nas dreas urbanas. O conceito de nivel de servico esta relacionado com medidas
qualitativas que caracterizam as condi¢Ges operacionais dentro de uma corrente de trafego e a sua
percepgao pelos motoristas e passageiros. Essa medida qualitativa esta relacionada com fatores como a
velocidade, o atraso e o tempo de viagem, a liberdade de manobras, as interrupgdes no trafego, o

conforto e a conveniéncia.

No caso em foco, interse¢des com semaforos, a medida de performance que vai caracterizar o nivel de
servigo é o atraso dos veiculos. Este atraso é uma medida do desconforto e frustagdo do motorista, do

consumo de combustivel e do aumento do tempo de viagem.

Sdo seis os Niveis de Servigo registrados pelo HCM, classificados de A a F, onde A representa a melhor

condi¢do do trecho e F a pior.

o Nivel de Servigo A: descreve operagOes de fluxo livre, sem nenhuma restricdo de velocidade.
Veiculos ndo tém obstaculos que impedem seu trafego, e os acidentes ou imprevistos sdo
facilmente dissipados. Descreve operagdes onde o atraso esta préximo a 10 segundos por veiculo.

o Nivel de Servigo B: representa um razoavel fluxo livre, sendo a velocidade de fluxo livre mantida e

as restricOes de trafego sdo raras. O conforto fisico e psicolédgico fornecido aos motoristas € alto,
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assim como acidentes e pequenos imprevistos sao facilmente dissipados. Esta normalmente
associado a ciclos curtos, boas bandas de progressao dos pelotdes. Atrasos entre 10 segundos e 20
segundos por veiculo caracterizam este nivel de servigo.

o Nivel de Servigo C: proporciona uma velocidade mais restrita em relagdo aos niveis A e B. A
liberdade de manobra é mais limitada e a mudanca de faixa requer maior aten¢do. Pequenos
acidentes podem ser dissipados, mas a deterioragdo do servigo sera substancial, podendo ocorrer
formacao de filas. Sdo esperados atrasos maiores, entre 20 segundos e 35 segundos por veiculo,
verificando-se também a ocorréncia de ciclos que ndo conseguem atender o total de veiculos que
o solicitam.

o Nivel de Servico D: nivel em que ha restricGes de velocidade e a densidade pode aumentar
rapidamente. A liberdade de manobra se torna notadamente limitada e o conforto fisico e
psicoldgico dos motoristas é reduzido. Pequenos acidentes podem formar filas, devido ao pequeno
espaco que o fluxo de trafego possui para se dissipar. Normalmente estdo associados a atrasos por
veiculos na faixa entre 35 segundos e 55 segundos, e a influéncia do congestionamento é mais
notada.

o Nivel de Servico E: maior nivel de densidade atingindo a capacidade maxima do trecho ou
interse¢do, embora com restricoes de velocidades permanentes. Qualquer interrupgdo do fluxo,
tais como veiculos entrando na via provindos de um acesso local ou até mesmo mudancga de faixas,
podem interferir no trafego, gerando uma perturbagdo que se propaga ao longo da via. Quando o
fluxo esta proximo de sua capacidade, o menor dos imprevistos ou qualquer incidente pode
produzir engarrafamentos. Manobras sdo extremamente limitadas e o nivel de conforto fisico e
psicoldgico proporcionado aos motoristas é baixo. Os atrasos por veiculo ultrapassam os 55
segundos indo até 80 segundos por veiculo, indicando ciclos longos e baixas bandas de progressdo
para os pelotdes de veiculos.

o Nivel de Servico F: Neste nivel ocorre a interrupgao do trafego e filas se formam em locais
precedentes ao ponto de interrupgao, pois a demanda excede a capacidade. Os atrasos por veiculo
ultrapassam os 80 segundos. Ndo necessariamente este nivel de servico indica que o volume
excede a capacidade, podendo ser devido a outros problemas operacionais tais como ciclos

demasiadamente longos, falta de sincronismo, etc.

O primeiro passo é a classificagdo das vias, o HCM define que as vias podem ser classificadas como
“Urban” (vias urbanas), “Multilane Highway” (via com no minimo 2 faixas por sentido, podendo haver
cruzamentos ou semaforos ocasionais, desde que espacgados o suficiente para manter condigGes de fluxo
ndo interrompido na maior parte do trecho) e “Freeway” (rodovias de pista dupla com divisdria central e

com total controle de acesso). Na regido estudada, todas as vias foram consideras urbanas.

Apds a microssimulagdo dos picos da manha e da tarde, antes e apds a implantagao do empreendimento,

foram gerados mapas pelo Aimsun mostrando o nivel de servigo nas interse¢des da regido. Para facilitar
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a visualizacdo dos resultados, os niveis de servigo dos cenarios “SEM” e “COM” o empreendimento foram

colocados lado a lado, para cada periodo de pico. Os mapas sdo apresentados na Figura 7 e Figura 8.

A graduacgdo dos niveis de servigo se baseou no atraso por veiculo (segundos por veiculo) nas interse¢des
semaforizadas que, de forma definitiva, ddo o tom da operagdo da rede na regido. Observa-se que

nenhuma intersecdo teve seu nivel de servigo alterado em fungdo da adigdo dos fluxos gerados pelo

empreendimento, nem no pico da manha, nem no da tarde.

PICO MANHA

Niveis de Servico

Sem Com

B B

FRATAR

Figura 7 — Niveis de servigo nas intersegcées, “SEM” e “COM” o Empreendimento — Pico da Manhd

R. Amoroso Costa, n° 50, sala 203 — Santa Lucia » Belo Horizonte / MG ¢ CEP:30.350-570
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PICO TARDE

Sem Com
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Figura 8 — Niveis de servigo nas interse¢des, “SEM” e “COM” o Empreendimento — Pico da Tarde

R. Amoroso Costa, n° 50, sala 203 — Santa Lucia » Belo Horizonte / MG ¢ CEP:30.350-570
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CONSIDERACOES FINAIS

Este relatdrio teve como objetivo avaliar eventuais impactos na circulagao decorrente da implantagdo de
empreendimento de uso misto no terreno conformado pela R. dos Casados, Largo dos Casados, Travessa

Cruz Cabuga e Praca General Carlos Pinto, no bairro de Santo Amaro, Recife/PE.

Em fun¢do da complexidade das analises, decorrente do elevado grau de saturagao observado na regido,
recorreu-se ao uso de técnicas de simulagdo computacional do trafego, de forma a permitir uma andlise

abrangente e precisa de possiveis impactos ocasionados pelo aumento da demanda no sistema viario.

Primeiramente, foi realizado um extenso levantamento de informagdes dos aspectos fisico e operacionais
do sistema viario e de transporte na regido, para caracterizagdo da situagdo existente. Paralelamente,
foram coletados dados acerca das caracteristicas do empreendimento para subsidio do célculo do nimero
de viagens geradas pelo empreendimento, divisio modal, perfil horario do trafego, distribuicdo das

viagens na rede, entre outros.

Também foram coletados dados em campo, objetivando garantir que o modelo computacional
reproduzisse de forma fidedigna as condi¢des operacionais atuais do sistema viario, obedecendo aos

parametros proprios da area de estudo.

Apds a construcdo e calibragdo do modelo de simulagdo, foi incorporada a rede base a proposta de
implantacdo de faixa exclusiva para os veiculos do sistema BRT na faixa a esquerda da Av. Cruz Cabug3,

apenas no sentido Olinda—>Recife, uma vez que esta intervencdo esta na iminéncia de ser implantada.

Em seguida, foram adicionadas as matrizes O/D dos picos da manh3 e da tarde as viagens atraidas e
produzidas pelo empreendimento, calculadas a partir do modelo de geragdo de viagens apresentado.
Ficou evidente que os volumes de trafego gerados sdo residuais em relacdo aos observados nos principais

eixos viarios inseridos na area de estudo.

“

Prova disso foi que os indicadores de desempenho extraidos da simulagdo do cendrio “com
empreendimento” apenas oscilam em relagdo aos valores apurados no cendrio “sem empreendimento”,

ndo apresentando quaisquer degradagdes consistentes.

Também foi feita andlise dos niveis de servigo das interse¢Ges semaforizadas da area de influéncia direta
do empreendimento, com base nos critérios do Highway Capacity Manual - HCM2010. Novamente, ndo
se constataram alteragdes em nenhuma das interse¢des avaliadas, tanto no pico da manha quanto no da

tarde.

Vale observar, ainda, que a combinagdo do uso residencial e comercial no empreendimento propicia o
equilibrio das chegadas e saidas de veiculos nos periodos de pico, colaborando para a minimiza¢do do

impacto no transito da regido.
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