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1 Introducdo

Este relatério apresenta uma analise detalhada do impacto da futura implantagdo de um
empreendimento residencial na regido da Varzea, localizada as margens do Rio Capibaribe. O
projeto contempla a construgdo de dois condominios residenciais, denominados Condominio

A e Condominio B, além de incluir a criagdo de um clube.

O objetivo deste relatério é avaliar as caracteristicas fisicas e operacionais do
empreendimento e identificar os potenciais impactos no entorno. A imagem a seguir ilustra a

localizagdo do empreendimento e a area de estudo abordada neste documento
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Figura 1: Area de estudo.

A metodologia para avaliagdo de um Polo Gerador de Viagens (PGV) ainda é incipiente no
Brasil, pois depende de um entendimento técnico coerente, de um posicionamento Unico —
ainda ndo alcangado pela comunidade técnica -, que va além da simples constatagdo das
caracteristicas do projeto e do ambiente onde vai ser inserido, e adote uma visdo
sistemicamente abrangente de modo a considerar e compreender o papel que ele realiza na

dinamica urbana.

A implantagdo de um PGV na malha urbana é fator determinante na geragdo de viagens
(produzidas e atraidas), devendo ser analisada a morfologia da cidade onde serd implantado

e em qual de suas regioes ele passara a exercer suas atividades.
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Os modelos de analise adotados pelas universidades e érgdos publicos deveriam levar em
consideragdo a localizacdo relativa do empreendimento, se ha outros do mesmo tipo na
cidade — caso em que o novo estaria atendendo parcela dos clientes dos demais, normalmente
assumindo parcela das viagens - reduzindo o seu percurso, o que seria um impacto positivo
para os fluxos de veiculos — enfim, uma série de varidveis que absolutamente ndo sdo levadas

em conta.

Todos os modelos disponiveis ndo discutem estas ocorréncias e partem do principio de que
os empreendimentos tém um padrdo tipico a partir da definicdo de seu uso (comércio,

escritorio, educacdo, saude etc.).

Além disso, outros aspectos importantes estdo ligados a caracteristica da viagem dos usuarios,
pois existem trés tipos basicos: primarias, cuja origem e destino sdo o empreendimento; as
desviadas, sdo aquelas que ja ocorreriam, mas pela existéncia do empreendimento, tiveram o
trajeto alterado, gerando uma conexdao com o PGV; e as ndo desviadas, viagens que se

dirigiriam para a drea e ndo sofreram alteragdo devido a existéncia do PGV.

Outro fator determinante é o motivo do deslocamento — trabalho, estudo, lazer, tratamento
de saude etc., pois cada um deles apresenta especificidade quanto ao seu horario de maior
movimentagao, fazendo-se necessaria a verificagdo deste periodo e contrapondo-o com o da
localidade onde o PGV sera inserido. Atualmente na literatura, encontram-se métodos de
estimativa de produgdo de viagens calibrados para um determinado padrdo de
empreendimento, independente das consideragdes mencionadas. Poucos sdo os estudos que
conseguem oferecer equagGes de estimativa de uma diversidade de usos e tipos de polos.

Geralmente, os modelos sdo resultados de trabalhos académicos.

Como veremos aqui, a realidade é muito mais interessante e dinamica. A cidade esta sempre
em transformagdo, caminhando para novos equilibrios onde pode explorar de modo mais

pleno os seus potenciais, enriquecendo continuamente em todos os aspectos da vida urbana.

Sempre cheio de ressalvas quanto a inadequagdo da metodologia ao que realmente estd
acontecendo, tentamos manter o estudo dentro dos limites adotados pelos 6rgados publicos.

Alertamos quanto as inadequagGes, mas encaminhamos para o padrdo recomendado.

A nossa abordagem metodoldgica para analisar a questdo é mostrada no item que segue.
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2 Metodologia

Em fungdo do tamanho da area de estudo e de sua complexidade, torna-se fundamental a
utilizagdo de modelos computacionais capazes de reproduzir o comportamento e as condigdes
do trafego mediante diferentes cendrios para que sejam identificados, de forma
adequadamente abrangente e sistémica, os impactos na circulagdo decorrentes da operagdo

do Empreendimento.

Técnica consagrada na engenharia de transportes, a modelagem é utilizada para a analise de
alternativas de investimentos. Consiste na utilizagdo de softwares (modelos de transporte)

que simulam as variagdes nos padroes de deslocamento da populagdo.

A partir da simulagdo computacional de diferentes configuragdes 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 macroscopica e a
segunda meso/microscépica. Ambas foram suportadas pelo software de macro, meso e

microssimulagdo de trafego Aimsun Next.

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 vidria (links unidirecionais, proibi¢do de movimentos em
intersegdes e atributos como velocidade e capacidade tedrica de trafego), permitindo a

reprodugcado fiel das caracteristicas operacionais do sistema viario simulado.

Empregando como base os resultados das alocagdes de trafego advindas do modelo
macroscopico, partiu-se, entdo, para a abordagem microscopica. 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.
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Tradicionalmente, estudos de trafego utilizam metodologias analiticas como Webster ou o
Highway Capacity Manual — HCM para o calculo da capacidade e a determinagdo 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 limitagoes
intrinsecas que devem ser levadas em consideragdo quando de sua utilizagdo. Neles, por
exemplo, a operagdo de uma intersecdo ou segmento de pista nao é afetada pelas condigoes
no trecho adjacente. O que se percebe na realidade é que longas filas formadas em um trecho

impactam diretamente na operagao do subsequente, violando claramente esta suposicdo.

Esta e outras lacunas na metodologia decorrem de suas bases conceituais, desenvolvida sobre
a observagdo de dados agregados de trifego. Apesar de seu uso generalizado e dos bons
resultados obtidos na sua utilizagdo, frequentemente fica clara sua inabilidade para reproduzir

corretamente diversas situagGes de trafego, notadamente o urbano.

Assim sendo, foi utilizado esse instrumental mais avangado no tratamento deste tipo de
questdo: técnicas de microssimulagdo de trafego, visando evitar as limitagdes anteriormente
comentadas e proporcionando ao estudo maior qualidade e confiabilidade técnica. Além
disto, a microssimulagdo permitiu uma andlise mais precisa dos impactos resultantes da
operagdo do empreendimento em relagdo aos métodos tradicionais, com resultados que

consideram os limites de capacidade do HCM, agora uma rotina interna da microssimulagao.

A literatura registra que estes modelos sdo eficazes, inclusive, na avaliagdo de condigcGes de
trafego altamente congestionadas, de configuragbes geométricas complexas e em estudos
que avaliam os impactos no sistema ocasionados por modificagdes das condi¢Ges padrao de
trafego. As caracteristicas operacionais de trafego sdo influenciadas, também, pelas condigoes

da pista, inclinagdo vertical e curvas horizontais.

Aplicativos de microssimulagdo obedecem, entre outros parametros, a distribuicbes
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 microssimulagdo sdo eficientes para analisar a evolugdo dinamica
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 formagao,
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dissipagdo 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 alcangar 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 dindmica 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 construgdo do modelo de simulagdo sdo apresentadas a seguir.
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3 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 viario, 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 Hierarquizagdo viaria;

e Movimentos permitidos nas intersegoes;

e Velocidade regulamentar;

e Restrigdes 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 informagdes foram
confirmadas com as vistorias em campo e consolidadas na rede de simulagdo de trafego do

Aimsun.

No caso da hierarquizagdo do sistema vidrio, ndo se considerou necessariamente a
classificagdo oficial da via estabelecida no Plano Diretor, mas a fungdo real exercida pelo
segmento vidrio no cotidiano da Cidade, resultante de suas caracteristicas fisico-operacionais

e da sua ocupacao.

Para a definicdo do niumero de faixas de cada segdo, levou-se em consideragdo somente as
“faixas Uteis”, sendo excluidas as faixas ocupadas por estacionamentos, pontos de carga e

descarga e pontos de onibus muito préximos as intersegoes.
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Ainda durante a fase de anélise de dados de bases secundarias, foram levantados:

e Linhas de transporte coletivo que atendem a regido, identificadas e agregadas
individualmente (itinerdrios, respectivos pontos de embarque e desembarque de
passageiros — PED - e quadros de horario);

e Contagens disponiveis na base de dados da consultora;

e Intervengdes em execucdo ou planejadas para o sistema vidrio da regido que
impactardo na dinamica do trafego na area de estudo;

e Projeto arquiteténico do empreendimento;

e Condigdes operacionais do sistema viario ao longo do dia (extraidas do sistema de

monitoramento por satélite).
3.1 Contagem Classificada de Veiculos (CCV)

Para assegurar uma compreensdo completa e precisa da situagdo atual, realizamos uma
pesquisa de Contagem Volumétrica Classificada de Veiculos em cinco pontos. A contagem do
ponto A, realizada em 2018, ja estava disponivel na base de dados da consultora. As contagens
nos pontos B e C foram conduzidas em 2024. Ja as contagens dos pontos D e E (destacados
em amarelo na Figura 2) foram realizadas em 2022, em uma sexta-feira, com o objetivo de

capturar também a movimentacdo associada ao Instituto Ricardo Brennand.

A seguir, apresentamos a localizagdo dessas pesquisas dentro da drea de influéncia direta do

empreendimento, para facilitar sua visualizagdo e analise.
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Figura 2: Pesquisas de contagem classificadas de veiculos.

Ponto A: R. Gen. Polidoro x Av. Prof. Artur de S3;

Ponto B: R. Acdo. Hélio Ramos x R. Amaro Gomes Poroca;
Ponto C: R. Bardo de Muribeca x R. Jodo Francisco Lisboa;
Ponto D: R. Isaac Buril x R. Mario Campelo

Ponto D: BR-101 x Av. Prof. Luiz Freire.
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4  Situacdo Atual

4.1 Caracterizagao do Empreendimento

O projeto prevé a implantagdo de duas areas para condominios residenciais e um clube,

distribuidos da seguinte forma:

e Condominio A: localizado em um terreno de 59.979,61 m?, possui uma area privativa
de 31.868,35 m?2. Este condominio contara com lotes a partir de 360 m?, totalizando
88 unidades auténomas.

e Condominio B: ocupa um terreno de 34.629,00 m?, com é&rea privativa de 11.875,59
m?. Assim como no Condominio A, os lotes tém area minima de 360 m? e o
empreendimento preveé a construgdo de 33 unidades auténomas.

e Clube: situado em um terreno de 24.840,00 m?, com area construida de 2.000,00 m?.

A figura a seguir apresenta a planta baixa do projeto, destacando os acessos de pedestres e

veiculos, sinalizados com setas azuis para facilitar a visualizagao.

Quintas do
Capibaribe

ey
CONDOMINIOA '\

Figura 3: Planta baixa de Implementagdo.
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4.2 Caracterizagao do Sistema Viario e da Circulagao

O empreendimento esta localizado na regido da Varzea, as margens do Rio Capibaribe, com
acesso viario pela Rua Bardo de Muribeca. Os dois acessos veiculares projetados encontram-
se nesta via, situada entre a interse¢do com as Ruas Jodo Francisco Lisboa e Azeredo Coutinho

e 0 acesso ao Grupo Cornélio Brennand.

A Rua Bardo de Muribeca é uma via de mao dupla, com uma faixa de rolamento em cada
sentido. Embora ndo haja regulamentagdo especifica para estacionamento, no trecho inicial
préximo a intersegao, alguns veiculos estacionam, obstruindo parcialmente uma das faixas de
circulagdo. Esse bloqueio, no entanto, ndo prejudica o funcionamento da via, dado o baixo

fluxo de trafego no local.

Figura 4: Rua Bardo de Muribeca.

A Rua Jodo Francisco Lisboa, uma das principais vias de acesso a Rua Bardo de Muribeca
(entrada do empreendimento), conecta esta ultima a Rua Acdo. Hélio Ramos. Esta via sera
responsavel por absorver boa parte do fluxo de veiculos que se deslocara entre o
empreendimento e o centro. Trata-se de uma via de mao dupla, com uma faixa de rolamento
em cada sentido. Embora alguns veiculos estacionem ao longo da via, obstruindo
parcialmente uma das faixas de circulagdo, essa interferéncia ndo compromete seu

funcionamento devido ao baixo volume de trafego local.
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Figura 5: Rua Jodo Francisco Lisboa.

A Rua Azeredo Coutinho, uma das principais vias de acesso a Rua Bardo de Muribeca (entrada
do empreendimento), conecta esta Gltima a Rua Francisco Lacerda. Circundando a Praga Pinto
Damaso (Praga da Varzea), essa via direciona parte do fluxo do empreendimento,
principalmente em diregdo a Avenida Afonso Olindense (que acessa a Avenida Caxanga) e a
Rua Amaro Gomes Poroca (que leva a Rua Acdo. Hélio Ramos). A Rua Azeredo Coutinho é
predominantemente de mao dupla, com uma faixa de circulagdo em cada sentido; no entanto,
em alguns trechos, o estacionamento de veiculos ocupa parte das faixas. Ela é unidirecional
apenas no trecho que circunda a Praga da Varzea, seguindo em direcdo a Rua Francisco

Lacerda.

Figura 6: Rua Azeredo Coutinho.

A Avenida Afonso Olindense é uma via coletora que conecta a Avenida Caxangé a Rua Azeredo
Coutinho. Trata-se de uma via de mao dupla, com uma faixa de circulagdo em cada sentido,
exceto no trecho que circunda a Pragca da Varzea, onde é unidirecional em dire¢do a Rua

Azeredo Coutinho e alterna entre uma e duas faixas de rolamento. Em algumas partes da

12

76



SR EREIR
L | T

Iron House

GRUPO CORNELIO BRENNAND

Metrics

MOBILIDADEITITIIRRRIIRININ

avenida, ha estacionamento disponivel, e entre a Rua Rodrigues Ferreira e a Praga da Varzea,

existe uma ciclovia.

Figura 7: Avenida Afonso Olindense.

A Rua Mario Campelo é uma via de duplo sentido, com uma faixa de circulagdo em cada
dire¢do. Em alguns trechos, ha dreas para estacionamento. A rua se estende entre a Praga da
Varzea e a Rua Isaac Buril, servindo como acesso a Alameda Antonio Brennand, que leva

diretamente ao Instituto Ricardo Brennand.

Figura 8: Rua Madrio Campelo.

A Rua Isaac Buril e a Avenida Professor Luiz Freire sdo, essencialmente, continuagdo uma da
outra, operando em mao dupla ao longo de sua extensdo, com uma faixa de circulagdo em
cada sentido. O estacionamento esta disponivel em apenas alguns trechos da Rua Isaac Buril,
enquanto a Avenida Professor Luiz Freire conta com uma ciclovia. O segmento dessas duas
vias localiza-se entre a BR-101 e a Rua Mario Campelo, e constitui uma das principais vias
coletoras do bairro Varzea, onde também circulard uma parte significativa do trafego gerado

pelo empreendimento.

13
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Figura 9: Rua Isaac Buril e a Av. Prof. Luiz Freire.

A Rua Acdo. Hélio Ramos esta situada entre a Avenida Professor Luiz Freire e a Avenida
Professor Artur de Sa. Trata-se de uma via de mao dupla, com uma faixa de circulagdo em cada
sentido, e estacionamento disponivel em alguns trechos. Vale destacar a presenga do
Terminal de CDU (Hélio Ramos), que abriga uma quantidade significativa de 6nibus em uma

parte de sua extensdo.

Figura 10: Rua Acdo.Hélio Ramos.

Por ultimo, destacamos a Rua Amaro Gomes Poroca, que conecta a Rua Acdo. Hélio Ramos a
Praga da Varzea. Esta via é de mao dupla, com uma faixa de circulagdo em cada sentido, e

oferece estacionamento em alguns trechos.

14

78



Iron House

GRUPO CORNELIO BRENNAND
Metri
MOBILIDADEIIRIRRRRRRNIININ

% ”
// /

2

Figura 11: R. Amaro Gomes Pororoca.

A seguir, apresentamos a andlise da circulagdo nas principais vias ao redor do

empreendimento.

Figura 12: Circulagd@o no entorno do empreendimento

15
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4.3 CondigOes de Acesso para o Transporte Publico de Passageiros

O empreendimento estd situado em uma regido com baixa acessibilidade, onde, pelas
caracteristicas dos usudrios, estima-se que a maioria utilizara transporte individual
motorizado, seja carro, taxi ou aplicativos. No entanto, hd também a possibilidade de acesso
ao transporte coletivo, com um trajeto de pouco mais de 700 metros a pé, especialmente em
diregdo a Praca da Varzea, onde diversas linhas de o6nibus circulam, conectando-se
principalmente pela Avenida Afonso Olindense. Além disso, destaca-se a presenga do

Terminal CDU (Hélio Ramos) na area de influéncia direta do empreendimento.

Na figura a seguir, anexamos um conjunto mais abrangente de linhas de transporte

disponiveis na regido.

Figura 13: Linhas de transporte coletivo

Apesar da baixa acessibilidade, as caracteristicas do empreendimento ndo demandam o
remanejamento de linhas existentes, a criagao de novas linhas de 6nibus, ajustes de itinerarios

ou alteragdes na geometria das vias para atender ao transporte coletivo na area.

16
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4.4 Infraestrutura Cicloviaria

Na imagem a seguir, é possivel identificar as areas que receberam implementagdes destinadas
aos ciclistas, incluindo ciclofaixas, ciclovias e ciclorrotas, nas proximidades da darea em estudo.

Destacam-se algumas ciclovias, especialmente na Avenida Afonso Olindense e na Avenida

Professor Luiz Freire.

VARZEA

©

E O Universidade

& Federal de
§ 3 $ Pernambuco
z .\ 8 ©

LEGENDA

vew ¥

Ciclovia

O Area de influéncia Direta

* Empreendimento

Loz,
€ir

Figura 14: Ciclovias no entorno do empreendimento.
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5 Geracdo de Viagens

Conforme mencionado, o empreendimento contempla a implantagdo de duas areas
destinadas a condominios residenciais com um clube integrado a essas unidades. A estimativa
de geragdo de viagens foi subdividida em duas categorias: residencial e o clube, conforme

detalhado a seguir.
5.1 Residencial

Para estimar o numero de viagens didrias geradas pelo uso residencial do empreendimento,
consideramos o total de unidades residenciais, a taxa média de ocupagao por unidade e a taxa
média de mobilidade por habitante. O empreendimento contard com 121 unidades
residenciais, sendo 88 no Condominio A e 33 no Condominio B. Abaixo, apresentamos a

formula e os calculos utilizados nessa estimativa:
V= (NA x Ocup x TM) FHP (viagens atraidas na hora pico)

Onde:
NA = numero de unidades residenciais
Ocup = taxa média de ocupacdo (habitante/apartamento)
TM = taxa média de mobilidade (viagens/habitante/dia)
FHP = Fator Hora Pico

Empreendimentos residenciais possuem picos de movimentagdo de entrada e saida bem
definidos, concatenados com as atividades (profissionais, educacionais etc.) dos moradores.
Como estabelecido na maioria das metodologias, considerou-se que a produgao de viagens na
hora pico da manha correspondente a 40% do total didrio, que também foi adotado como a

proporgao da atragdo de viagens na hora pico da tarde.

Considerando as dimensGes das unidades residenciais previamente mencionados, foi
estabelecida uma taxa média de ocupagdo por domicilio de 5 habitantes por domicilio (Ocup.),

com o intuito de assegurar uma estimativa segura da populagdo do empreendimento.

Foi calculada a populagdo multiplicando-se o niimero de unidades pela sua taxa média de

ocupagao:

e Condominio A: 88 residenciais x 5 hab./domicilio = 440 habitantes.

e Condominio B: 33 residenciais x 5 hab./domicilio = 165 habitantes.
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Para a definigdo da taxa média de mobilidade (TM) residencial adotou-se o indice observado
pela ANTP, em 2018 publicado em 2020, para cidades brasileiras com mais de um milhdo de

habitantes:
TM = 1,92 viagens / hab./ dia

A partir desses valores, calculou-se o nimero de viagens produzidas pelas unidades

residenciais no pico da manha e atraidas no pico da tarde.

Condominio A: V = (440 * 1,92) * 40% = 338 viagens /hora pico

84 338 338 84

Condominio B: V = (165 * 1,92) * 40% = 127 viagens /hora pico

32 [ 127 127 32

5.2 Clube

Para estimar o nimero de viagens diarias geradas pelo clube, utilizou-se a 92 edigdo do Trip
Generation Manual do Institute of Transportation Engineers (ITE). E importante ressaltar que
a adaptagdo das taxas de geragdo de viagens do ITE para o contexto brasileiro exige cautela,
considerando fatores como os habitos de mobilidade, a infraestrutura viaria e as
caracteristicas socioecondmicas da populagdo. Ainda assim, o manual do ITE é amplamente
reconhecido como uma referéncia confidvel para a estimativa de viagens geradas por diversos

tipos de empreendimentos.

No caso deste estudo, foi utilizado o ITE Land Use Code 495, que corresponde a Recreational
Community Centers (Centros Comunitarios Recreativos). Essa categoria inclui instalagées com
dreas para esportes, eventos, reunides comunitdrias e recreagcdo, como academias, piscinas,

quadras esportivas e espagos para eventos culturais.

O manual apresenta taxas de geracao de viagens baseadas na drea bruta construida, expressas

em viagens por automaoveis por 1.000 pés quadrados de adrea construida (Gross Floor Area -
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GFA). Para o clube em andlise, a drea total construida é de 2.000 m?, o que equivale a
21.527,82 pés quadrados.
As férmulas utilizadas na estimativa foram as seguintes:
Vm = 2,06 x GFA
Vt = 2,74 x GFA

Onde:
Vm = numero de viagens de automdveis no pico da manhd
Vt = numero de viagens de automdveis no pico da tarde

GFA = Gross Floor Area (1.000 Sq. Feet) — Area Total Construida

Com base nas férmulas acima, os célculos para geragao de viagem no clube sdo:
Vm = 2,06 x 21,52 = 44 viagens por automovel
Vt = 2,74 x 21,52 = 59 viagens por automével

O manual também apresenta a distribuigdo das viagens geradas entre as categorias de viagens

atraidas e viagens produzidas:
« No pico da manh3, 66% das viagens sdo atraidas e 34% produzidas.
« No pico da tarde, 49% das viagens sdo atraidas e 51% produzidas.

Com base nesses percentuais, as viagens de automoveis no horario de pico (HP) foram

calculadas conforme a tabela abaixo:

E importante destacar que, devido a proximidade dos condominios, muitas das viagens
produzidas serdo internas. Além disso, os horarios de pico do clube geralmente ndo coincidem
com os picos de geragdo de viagens dos apartamentos. Contudo, para simular a situagdao mais

critica e adotar um fator de seguranca, a estimativa foi mantida conforme descrito.
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5.3 Composicao do Trafego (Divisdo Modal)

Com excegdo do clube, cuja geragdo de viagens ja foi calculada considerando exclusivamente
automdveis, os nimeros calculados anteriormente referem-se ao total de viagens geradas. E
necessario, portanto, estabelecer a participagdo de diferentes modos de transporte

(automaoveis, Onibus, etc.) no atendimento dessa demanda.

Para determinar o volume de automodveis decorrente das viagens geradas pelo

empreendimento, foi adotado o seguinte fator de ocupagéo:
e Taxa de ocupagdo do automovel: 1,5 passageiros por veiculo

Considerou-se a divisdo modal proposta pela CET/SP (2000) para dreas de baixa acessibilidade,
devido a distancia significativa do local em relagdo as linhas de 6nibus:
Alta e Média 28 | 66 6
Baixa | 61 | 36 3

Por simplificagdo, o percentual relativo ao modo “Outros”, que diz respeito a carona, taxi e a

pé, foi adicionado ao percentual de automdveis, totalizando a taxa de 64% para modo

individual e 36% para modo coletivo.

Com base nesses percentuais, calculou-se o niumero de viagens adicionais produzidas e
atraidas pelo empreendimento nos picos da manha e da tarde, por automdveis, conforme

apresentado na tabela a seguir:

Residencial (Cond. A) 36 144 144 36
Residencial (Cond. B) 14 54 54 14
Clube 29 15 29 30

Total 79 213 227 80
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5.4 Alocacdo do Trafego Gerado pelo Empreendimento

Com base nos modelos de geragdo de trafego empregados, prevé-se que o empreendimento
venha a atrair e produzir um fluxo de 292 veiculos no pico da manha e 307 veiculos no pico da
tarde. Importante destacar que esse calculo se baseia em critérios de segurancga e estd em
conformidade com as diretrizes estabelecidas pelas autoridades publicas, conforme

mencionado anteriormente.

A seguir, apresentamos as porcentagens adotadas para a distribui¢do das viagens.
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Figura 15: Fluxo de saida do empreendimento.
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6 Macrossimulacao

O primeiro passo do processo de modelagem consistiu em simular o comportamento
agregado do trafego na cidade, utilizando ferramentas tipicas de macrossimulagdo. Para isso,
partimos de uma rede que representa as caracteristicas fisico-operacionais da malha vidria da
RMR. Em seguida, definimos uma nova rede, determinando a area de influéncia direta do
empreendimento. Esta rede possui atributos como sentido de circulagdo, velocidade
regulamentar, numero de faixas e capacidade de trafego, possibilitando a reprodugao fiel do

plano de circulagdo do sistema viario.

A rede foi carregada, entdo, com uma Matriz O/D, estimada das pesquisas de trafego
disponiveis no local. Essa matriz busca representar os desejos de deslocamentos da populagdo
ao longo de um dia util tipico. A determinagdo do caminho minimo entre os centroides, nos
da rede que representam os pontos de onde se originam ou se destinam as viagens de cada

Zona de Trafego, baseou-se na minimizagdo do tempo de percurso entre os pares OD.

Figura 17: Rede de microssimulagGo
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O processo de alocagdo adotou o método de equilibrio do usudrio. O tempo inicial de
deslocamento foi calculado a partir da razdo entre a extensdao do segmento e a velocidade
regulamentar da via. A medida que o volume alocado no link se aproxima de sua capacidade,
o tempo de percurso aumenta, assim como ocorre em uma via congestionada. Com isso, rotas
alternativas tornam-se mais atrativas e passam a ser utilizadas por parte do fluxo. Dessa

forma, o software procura reproduzir o equilibrio observado em um sistema real.

A macrossimulagdo permitiu identificar as rotas utilizadas pelos deslocamentos de longa
distancia e, consequentemente, o carregamento dos segmentos viarios na area de influéncia
do empreendimento. Em seguida, delimitou-se uma subarea para a qual foi identificada a
matriz de origem e destino local, ou seja, a distribuigdo das viagens na area de influéncia direta
do novo empreendimento. Como resultado dessa etapa, obteve-se a matriz semente utilizada

na simulagdo microscoépica.
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7 Microssimulacdo

Empregando como base os resultados das alocagdes de trafego advindas do modelo
macroscopico, partiu-se, entdo, para a abordagem microscopica. Desta vez, os veiculos foram
simulados considerando o comportamento individual do condutor e os diferentes tipos de
veiculos com suas particularidades, como velocidade e capacidade de aceleragdo, que
interferem no desempenho global do trafego. Apesar de ambas as simulagées, macro e micro,
compartilharem a mesma rede no software Aimsun Next, a modelagem microscopica requer,

obviamente, informagGes muito mais detalhadas sobre o sistema viario a ser estudado.

Assim sendo, na darea de influéncia direta do empreendimento foram levantadas as
caracteristicas geométricas das vias, sinalizacdo horizontal e vertical, programacgao
semafdrica, linhas de transporte coletivo (itinerario, frequéncia e localizagdo dos pontos de
embarque e desembarque), pontos de carga e descarga, restricdbes de parada e

estacionamento, hierarquizagdo viaria, entre outras.

Partiu-se, entdo, para um ajuste fino da matriz OD da drea de estudo com base nos volumes
observados nas contagens. Para isso, empregou-se ferramenta especifica do Aimsun Next, que
se baseia no método matematico “Filtro de Kalman”, a qual altera e simula os valores das
células da matriz O/D de forma iterativa a fim de que os volumes observados nas simulagées
se aproximem ao maximo dos pesquisados, respeitando as informagbes de

congestionamento, também repassadas ao software.

Ajustados os volumes da demanda, foi feita uma avaliagdo quantitativa e qualitativa da
simulagdo, verificando-se se seus resultados eram compativeis com as condig6es de trafego

reais da drea 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 vélido quando os resultados da microssimulagdo da rede, com o
volume de trafego atual, ao serem confrontados com os dados reais pesquisados, ndo
apresentam diferengas significativas. Enquanto um modelo nao for considerado valido,
devem-se realizar os ajustes necessarios nos parametros do modelo até que os resultados

deste sejam aceitaveis.
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E importante ressaltar que, para que a microssimulagio seja considerada vélida (calibrada),
ndo apenas o volume de trafego simulado deve ser equivalente ao pesquisado em campo,
como, também, as condigoes de trafego devem reproduzir as condigdes reais, inclusive, e
principalmente, em situagdes de congestionamento. Assim sendo, esta verificagdo teve como
parametros, além do fluxo de veiculos, a densidade e a velocidade média operacional do

trafego.

A primeira analise, qualitativa, tomou como referéncia as condigcbes 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 do 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 proximas das velocidades em fluxo livre,
enquanto a vermelha escura indica trechos com lentiddo. Por meio da relagdo entre
velocidade e densidade, pode-se inferir que estes trechos ndo apresentam elevado grau de

saturagdo nos periodos de pico.
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Figura 18: Mapa de velocidade no pico da manhd.
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Figura 19: Mapa de velocidade no pico da tarde.
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8 Resultados

Com o objetivo de identificar os impactos gerados no entorno do empreendimento, foram

simulados os seguintes cendrios:

atual

com o empreendimento.

8.1 Niveis de Servigo

As edigdes do ano 2000 e de 2010 do HCM introduziram metodologias para o calculo da

capacidade e nivel de servico nas areas urbanas. O conceito de nivel de servigo estd

relacionado com medidas qualitativas que caracterizam as condigées operacionais dentro de

uma corrente de trafego e a sua percepgdo pelos motoristas e passageiros. Essa medida

qualitativa estd 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.

S3o seis os Niveis de Servigo registrados pelo HCM, classificados de A a F, onde A representa a

melhor condigdo do trecho e F a pior.

Nivel de Servico A: descreve operagdes de fluxo livre, sem nenhuma restricdo de
velocidade. Veiculos ndo tém obstaculos que impedem seu trafego, e os acidentes ou
imprevistos sdo facilmente dissipados.

Nivel de Servigo B: representa um razoavel fluxo livre, sendo a velocidade de fluxo livre
mantida e as restrigdes de trafego sdo raras. O conforto fisico e psicoldgico fornecido
aos motoristas € alto, assim como acidentes e pequenos imprevistos sdo facilmente
dissipados.

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 mudanga de faixa requer maior atengao.
Pequenos acidentes podem ser dissipados, mas a deterioragdo do servigo serd
substancial, podendo ocorrer formacao de filas.

Nivel de Servigo D: nivel em que ha restricbes de velocidade e a densidade pode
aumentar rapidamente. A liberdade de manobra se torna notadamente limitada e o
conforto fisico e psicolégico dos motoristas é reduzido. Pequenos acidentes podem

formar filas, devido ao pequeno espago que o fluxo de trafego possui para se dissipar.
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e Nivel de Servigo E: maior nivel de densidade atingindo a capacidade méxima do trecho
ou intersecdo, embora com restricdes de velocidades permanentes. Qualquer
interrupgdo do fluxo, tais como veiculos entrando na via provindos de um acesso local
ou até mesmo mudanca de faixas, podem interferir no trafego, gerando uma
perturbagdo que se propaga ao longo da via. Quando o fluxo estda préximo 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 € baixo.

e Nivel de Servigo 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.

A seguir, sdo apresentadas imagens que ilustram os niveis de servigo (HCM) para os cendrios
atual e futuro, considerando a implementagdo do Empreendimento. A analise abrange os
picos de trafego da manhad e da tarde nas intersegdes localizadas na drea de influéncia direta

do empreendimento.

Para esta analise, o empreendimento foi incorporado ao sistema de circulagdo e capacidade
existentes, com o objetivo de avaliar o impacto de sua operagdo sem modificar o
funcionamento atual. Os resultados indicam que a entrada do empreendimento ndo gerou

alteragdes nos niveis de servigo observados, tanto no pico da manha quanto no da tarde.
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Figura 20: Niveis de Servico das interse¢ées do entorno do empreendimento (Pico da Manha).
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Figura 21: Niveis de Servico das interse¢ées do entorno do empreendimento (Pico da Tarde).
E importante destacar que quase todas as intersecdes na area de influéncia direta do
empreendimento apresentam altos niveis de capacidade, com classificagdo A ou B. Essa
classificagdo se mantém tanto nos cenarios com quanto sem a presenga do empreendimento,

indicando boa fluidez e capacidade do sistema viario.

No entanto, hd uma Unica excegdo: a interse¢do entre a Rua Acdo. Hélio Gomes Poroca e a
Rua Amaro Gomes Poroca, que apresenta uma classificagdo inferior nos periodos de pico.
Durante o pico da manh3, essa intersegao é classificada como C, enquanto no pico da tarde,
apresenta uma classificagdo mais critica, nivel E. A intersecdo é controlada por um semaforo
de trés estagios — dois para veiculos e um para pedestres — e possui uma conversao a
esquerda que, por vezes, impede o fluxo de veiculos que desejam seguir em frente na Rua
Acdo. Hélio Ramos sentido norte. Essa configuragdo reduz a eficiéncia operacional e cria uma

situagdo de restri¢do de capacidade.

Importante ressaltar que essa limitacdo ja existe atualmente e ndo serd agravada pela
operagdo do empreendimento. Conforme demonstrado nas figuras, a presenga do

empreendimento nao alterara a classificagdo dos niveis de servigo nessa intersegao.

Em resumo, as novas viagens geradas pelo empreendimento ndo terdo impacto negativo

sobre o nivel de servigo do sistema viario local.
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8.2 Indicadores de Desempenho - Microssimulagdo

A tabela a seguir compara os indicadores de desempenho nos cendrios "Sem
Empreendimento" e "Com Empreendimento", considerando os momentos de pico da manha

e da tarde, conforme extraidos da microssimulagdo.

O impacto resultante da geragdo das viagens do empreendimento foi quantificado através da
variagdo percentual de cada indicador de desempenho em relagdo ao cenario base (sem

empreendimento). A descrigdo completa dos indicadores sera apresentada a seguir.

_
e e

Demanda (veic/h) 6.121 6.556 7% 6.596 7.036 7%
Fluxo (veic/h) 6.067 6.468 6.794 6%
Velocidade Média (km/h) 36 36 40 -1%
Densidade (veic/km) - 8 9 17%
Tempo de Atraso médio (seg/km) 65 59 50 0%
Tempo de Viagem (seg/km) 126 121 112 1%

O termo "Demanda" refere-se ao nimero total de veiculos na matriz O/D, enquanto o
indicador "Fluxo" representa a quantidade de veiculos que completaram o trajeto durante o
periodo de simulagdo. Em redes com alto nivel de congestionamento, o "Fluxo" torna-se um
indicador relevante da capacidade do sistema. Observou-se que, nos dois horarios de pico, a
variagao do "Fluxo" foi igual, ou muito proxima, a variagdao da "Demanda", indicando que a
insercao das viagens do empreendimento ndo impactou negativamente os indicadores de

capacidade.

A métrica da "Velocidade Média" reflete a média ponderada das velocidades de circulagdo dos
veiculos na rede, proporcionando uma visdo da fluidez do sistema. Com a implementagdo das
viagens, registrou-se uma pequena alteragdo na velocidade média durante o pico da manha e

tarde, com uma alteragdo de 1%.

O indicador de "Densidade" fornece uma medida técnica do nivel de congestionamento na
rede vidria e reflete o conforto dos motoristas ao trafegar. Com a implementagdo das novas
viagens, observou-se um aumento na Densidade de 13% no pico da manha e 17% no pico da
tarde. Embora esses numeros possam sugerir uma deterioragdo no desempenho viario
quando considerados isoladamente, é importante contextualizar o que esses valores

representam em termos absolutos. Densidades abaixo de 12 veiculos/km sdo geralmente
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indicativas de um trafego livre, sem congestionamentos significativos. Durante ambos os
horérios de pico, a densidade permaneceu abaixo de 9 veiculos/km, o que indica uma rede
fluida e sem degradagdo relevante na capacidade de trafego. Assim, embora a variagdo
percentual seja aparentemente expressiva, essa percepgao é amplificada em uma rede ja
muito desobstruida, onde qualquer incremento na demanda pode causar um aumento

proporcional que ndo resulta, de fato, em problemas préticos para a fluidez do sistema.

O indicador "Tempo de Atraso Médio" quantifica a diferenca entre o tempo ideal necessario
em um sistema de trafego sem obstrugdes e o tempo realmente despendido. Por sua vez, o
"Tempo de Viagem" é um indicador de importancia significativa tanto do ponto de vista social
quanto econdmico, abrangendo varios elementos, como a distancia percorrida, a velocidade
média e o tempo de espera fora do sistema, representando o tempo total gasto pelo usuario
durante seu deslocamento. Ambos os indicadores mostraram variagdes residuais, sem

apresentar quaisquer impactos.

Todos os indicadores permaneceram abaixo do limite de 20% recomendado pela OPEI. Isso

indica que o empreendimento ndo gera impactos relevantes na sua area de influéncia direta.

No anexo do relatério, sdo apresentados todos os parametros obtidos pela simulagdo para

ambos os cendrios.
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9 Cenario Projetado

A PCR adota como procedimento para estudos de impacto de polos geradores de trafego para
a projegdo 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 forgoso 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 vidrias que, hoje, ja ndo conseguem atender a demanda
adequadamente. Em outras palavras, se o trafego da Cidade crescesse a esta taxa, fato nao
confirmado pela realidade, os veiculos ndo conseguiriam chegar a area de estudo devido aos

congestionamentos no percurso.

O que comumente se verifica € uma ampliagdo do patamar de pico, reduzindo a diferenca
entre as condigGes 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 viaria e pelo controle

de trafego e ndo pela pressdo ocasional da demanda.

Fato é que a Cidade vai se adaptando, transformando o uso de seus espagos de modo a reduzir
as extensoes 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 criagdo 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
visdo urbana na escala macro, criando mais centros alternativos -, e concentragdo — agora no

foco de planejamento da microrregido, com verticalizacao 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.

Estamos tratando de um organismo dindmico que evolui, e se regenera, com uma velocidade

que escapa aos padrdes de andlise propostos, quais sejam a manutengao dos usos dos espagos
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urbanos e do sistema viario e o acréscimo de trafego em periodo futuro. Esta configuragdao

ndo responde a nenhum dos desafios que a Cidade e o Empreendimento irdo enfrentar.

O uso das matrizes de origem e destino de viagens, decorrentes dos usos urbanos de cada
uma das regioes da Cidade, conforme procedimento da Consultora ao criar as redes de macro
e microssimulagdo, permite explorar com facilidade estes cenarios, embora este préprio
procedimento metodoldgico ndo recomende a criagdo de hipdteses 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.

O grafico de Densidade versus Fluxo, elemento bdsico dos estudos de capacidade, ilustra
claramente o fenémeno, redugdo do fluxo, mostrando, primeiro, a possibilidade de, em um
determinado trecho, obter-se o mesmo volume de veiculos para duas condicoes
absolutamente distintas de operagdo de trafego: a primeira para momentos em que ndo ha

congestionamentos (ponto 1) e a segunda para os casos em que ele ja se instalou (ponto 2).

capacidade da via Mesmo para situagdes em que ha uma
Ve operacdao adequada do fluxo de

veiculos, ocasides em que se consegue

Ve obter o maximo de uso da capacidade
g vidria e, consequentemente,
- . - atendendo um nivel superior da

demanda (Nivel de servico E),
representada no grafico pelo Ponto 3,
Densidade

verificamos que estamos em um
cendrio em que qualquer solicitagdo 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.
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A pesquisa realizada pela Consultora em uma das principais interse¢des de Recife, usada aqui
como exemplo do fenémeno, na qual a Av. Agamenon Magalhdes é o eixo preponderante ao
congregar e atender as viagens de longa distancia, conforme reprodugdo da figura seguinte -
onde quase nao ha variagbes do perfil volumétrico de veiculos ao longo do dia -, confirma,
plenamente, esta questdo da nao pertinéncia de se crescer o volume de veiculos a taxa de 3%
a0 ano. As variagoes decorrentes dos diferentes estados dos fluxos internos a area, nos picos,

sdo absorvidas pela escala desproporcional representada por estes de atravessamento.

Unidade de Veiculo Padrao
16.000 -
14.000 A
12.000 A
10.000 1 Intersecdo de Av. Agamenon Magalhdes com
8.000 - Av. Gen.Joaquim Inacio
— 27/05/15
4.000 -
2.000 -
0 —— e e
00\6\..020\&900\&900\\9&0\& 0\\"‘900\\"5900\'\'&.10\'5.00\\'6900\\"\.900\'&&0\'5900\GQQ
S I S

Grdfico 1: Perfil do trdfego ao longo do dia na intersegdo das avenidas Gov. Agamenon Magalhdes e Gen. Joaquim Indcio
Assim, mesmo que a Consultora tenha atendido aos procedimentos metodoldgicos
estabelecidos pelo CDU, este exercicio de crescimento do tréfego, 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.

Constata-se que, tanto no pico da manha quanto no da tarde, hd uma degradagdo expressiva
de todos os indicadores de desempenho da situagdo futura, quando comparados com a
situagdo atual. A rede fica instavel com os indicadores apresentando pouca confiabilidade,

visto que a rede ja se encontra completamente congestionada.
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it Manha (com empreendimento) | Tarde (com empreendimento)
ndicador
2024 2034 Var. 2024 2034 Var.

Demanda (veic/h) 6.560 8.321 27% 7.038 9.269 32%
Fluxo (veic/h) [ 8.034 [ 8.830 28%
Velocidade Média (km/h) 38 31 37 -10%
Densidade (veic/km) ' : 13 15 83%
Tempo de Atraso médio (seg/km) 53 104 78 45%
Tempo de Viagem (seg/km) 166 140 21%

Entretanto, mesmo este simulacro de analise ainda carece de base técnica visto estarmos
tratando de uma rede cujo escopo compreende a area de influéncia do empreendimento, ndo
captando as perturbagdes do entorno, em uma regidao em que esse entorno é extremamente
dindmico. Na hipdtese de crescimento de trafego conforme proposto pela Prefeitura, o
colapso do sistema viario provavelmente conteria o fluxo de veiculos antes que conseguisse

chegar a area de estudo.

Até por procedimentos ligados a estratégia operacional, os responsaveis pela gestdo do
sistema teriam de fazer uma programagdo de semaforos cujo objetivo seria a contengdo do
fluxo de veiculos mais préximo das origens das viagens, de modo a atender no sistema mais

central, critico, apenas a parcela estabelecida pelo maximo da capacidade ofertada.

Deste modo, apds a microssimulagdo dos picos da manhad e da tarde, antes e apds a
implantagdo do empreendimento, embora tenham sido gerados mapas pelo Aimsun
mostrando o nivel de servigo nas interse¢des da regido, considerando o horizonte futuro,
desconsideramos tal produto por sua inconsisténcia técnica e reapresentamos, para cumprir
o item k da resolugdo da CDU, os resultados encontrados cuja base técnica sistémica pode ser

defendida.
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10 Consideragdes Finais

O presente relatério tem como objetivo avaliar os impactos da futura implantagdo de um
empreendimento residencial na regido da Vdrzea, situada as margens do Rio Capibaribe. O
projeto prevé a construgdo de dois condominios residenciais, além da implementagdo de um

clube.

Em conformidade com as diretrizes de seguranga e com as normas estabelecidas pelas
autoridades publicas, optou-se por considerar a criagdo de novas viagens utilizando os
modelos de geragao de trafego sugeridos pelo Poder Publico. Optamos por empregar técnicas
avangadas de simulagdo computacional de trafego. Isso nos permitiu realizar uma avaliagdo
abrangente e precisa dos possiveis impactos resultantes do aumento da demanda no sistema

viario local.

Primeiramente, foi realizado um extenso levantamento de informagdes dos aspectos fisicos 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 cdlculo do numero de viagens geradas pelo
empreendimento, divisdo modal, perfil horario do trafego, distribuigdo das viagens na rede,

entre outros.

Uma vez calibrado o modelo de microssimulag@o, a partir dos dados de contagem classificadas
realizadas, para a situagdo atual, 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 geragao de viagens apresentado.

Os volumes de trafego gerados pelo empreendimento durante os horarios de pico totalizam
292 veiculos no pico da manhd e 307 veiculos no pico da tarde. Esses volumes sdo

considerados baixos e ndo apresentam impacto significativo nos niveis de servigo da regido.

Ao longo do relatdrio, verificou-se que o empreendimento ndo causou alteragdes significativas
nos indicadores de desempenho analisados, o que aponta para a auséncia de impactos
relevantes em seu entorno. De acordo com as diretrizes estabelecidas pelo poder publico,
medidas de mitigagdo sdao necessdrias quando os indicadores derivados da simulagdo

ultrapassam uma variagdo de 20%. Como nenhum dos indicadores superou esse limite ndo se
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fez necessario propor nenhuma medida mitigadora para o trafego no entorno do

empreendimento.

Cias €. ol

Eduardo Candido Coelho
(031) 98498.1854 | (081) 99429.0722

METRICS Servigos de Consultoria e Engenharia Ltda.
www.metricsm.com
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11 ANEXOS

Contagem Classificada de Veiculos

Resultados da Simulagdo
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Valores Médios por Alternativa - Condominio Varzea
Séries Temporais | Mmanha | unidades
Variaveis ‘ Atual(PM) Com Emp (PM) Atual(PM) Com Emp (PM)

Contagem de Entrada - Todos “eia1 | 6ss6 | 659 703 | veic |

Contagem de Entrada - Carro 5.973 5.973 6.465 6.465 veic

Contagem de Entrada - Onibus e8] 148 | 13t 131 ] veic |
8 8

Densidade - Todos 7 9 veic/km

Densidade - Carro 6,9 6,9 74 7,7 | veic/km
Densidade - Onibus 0 0 0 0 | veic/km
Distancia Total Viajada - Todos 8.961 10.180 8.178 9.453 km
Distancia Total Viajada - Carro 8.670 8.545 7.938 7.845 km
Distancia Total Viajada - Onibus 291 290 240 237 km
Distancia Total Viajada (Veiculos Dentro) - Todos 411 526 664 727 km
Distancia Total Viajada (Veiculos Dentro) - Carro 403 457 641 626 | km
Distancia Total Viajada (Veiculos Dentro) - Onibus 9 9 24 24 km

Fila Média - Todos 86 91 109 124 | veic
Fila Média - Carro 81 80 103 109 | veic
Fila Média - Onibus 5 6 6 6 | veic
Fila Virtual - Max - Todos 16 8 9 9 | veic
Fila Virtual - Max - Carro 14 5 9 9 | veic
Fila Virtual - Max - Onibus 6 6 5 5 | veic
Fila Virtual Média - Todos 1 0 0 0 | veic
Fila Virtual Média - Carro 1 0 0 0 | veic
Fila Virtual Média - Onibus 0 0 0 0 | veic
Fluxo - Todos 6.067 6.468 6.390 6.794 veic/h
Fluxo - Carro 5.918 5.882 6.268 6.248 | veic/h
Fluxo - Onibus 149 148 123 122 | veic/h
Fluxo de Entrada - Todos 6.121 6.556 6.596 7.036 veic/h
Fluxo de Entrada - Carro 5.973 5.973 6.465 6.465 veic/h
Fluxo de Entrada - Onibus 148 148 131 131 veic/h
Movimentos Perdidos - Todos 0 1 1 0 | veic
Movimentos Perdidos - Carro 0 1 1 0 | veic
Movimentos Perdidos - Onibus 0 0 0 0 | veic/h
Numero de Mudanga de Faixas - Todos 198 203 170 177 | veic/h
Numero de Mudanca de Faixas - Carro 137 134 120 121 | veic/h
Numero de Mudanga de Faixas - Onibus 62 62 50 50 | veic/h
Namero de Paradas - Todos 0 0 0 0

Nimero de Paradas - Carro 0 0 0 0

Numero de Paradas - Onibus 0 0 0 0 #/km
Numero de Paradas Total - Todos 11.724 12.324 9.895 11.290 #/km
Numero de Paradas Total - Carro 10.550 10.308 8.903 9.407 #/km
Numero de Paradas Total - Onibus 1.174 1.185 993 996

Numero Total de Mudanga de Faixas - Todos 8.131 8.335 6.980 7.262

Numero Total de Mudanga de Faixas - Carro 5.602 5.509 4.916 4.944

Numero Total de Mudanca de Faixas - Onibus 2.530 2.521 2.064 2.040

Tempo de Atraso - Todos 65 59 50 50 | seg/km
Tempo de Atraso - Carro 65 61 49 51 | seg/km
Tempo de Atraso - Onibus 69 74 81 83 seg
Tempo de Espera na Fila Virtual - Todos 0 0 0 0 seg
Tempo de Espera na Fila Virtual - Carro 0 0 0 0 | seg
Tempo de Espera na Fila Virtual - Onibus 1 1 1 1 seg/km
Tempo de Viagem - Todos 126 121 111 112 | seg/km
Tempo de Viagem - Carro 124 120 109 110 h
Tempo de Viagem - Onibus 192 200 209 213 h
Tempo de Viagem Total (Veiculos Dentro) - Todos 16 19 47 57 | seg/km
Tempo de Viagem Total (Veiculos Dentro) - Carro 15 17 a4 49 | seg/km
Tempo de Viagem Total (Veiculos Dentro) - Onibus 1 1 3 3 h
Tempo Parado - Todos 48 43 37 37 | h
Tempo Parado - Carro 48 45 37 38 h
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Tempo Parado - Onibus 41 46 55 56 | h
Tempo Total de Viagem - Todos 293 328 284 330 | h
Tempo Total de Viagem - Carro 277 273 270 274 | veic
Tempo Total de Viagem - Onibus 15 16 14 15 | veic
Tempo Total de Viagem (Aguardando Fora) - Todos 0 0 0 0 | veic
Tempo Total de Viagem (Aguardando Fora) - Carro 0 0 0 0 | veic
Tempo Total de Viagem (Aguardando Fora) - Onibus 0 0 0 0 | veic
Veiculos Aguardando para Entrar - Todos 0 0 0 0 | veic
Veiculos Aguardando para Entrar - Carro 0 0 0 0 | veic
Veiculos Aguardando para Entrar - Onibus 0 0 0 0 | veic
Veiculos Dentro - Todos 255 311 392 463 | veic
Veiculos Dentro - Carro 249 270 377 397 | veic
Veiculos Dentro - Onibus 6 6 15 16 | veic
Veiculos Fora - Todos 6.067 6.468 6.390 6.794 km/h
Veiculos Fora - Carro 5.918 5.882 6.268 6.248 km/h
Veiculos Fora - Onibus 149 148 123 122 | km/h
Veiculos Perdidos Dentro - Todos 0 0 0 0 | km/h
Veiculos Perdidos Dentro - Carro 0 0 0 0 | km/h
Veiculos Perdidos Dentro - Onibus 0 0 0 0 km/h
Veiculos Perdidos Fora - Todos 0 0 0 0 km/h
Veiculos Perdidos Fora - Carro 0 0 0 0 | km/h
Veiculos Perdidos Fora - Onibus 0 0 0 0 | km/h
Velocidade - Todos 36 36 41 40 | km/h
Velocidade - Carro 36 37 41 41 | km/h
Velocidade - Onibus 20 20 20 20 | km/h
Velocidade Harménica - Todos 29 30 33 32 km/h
Velocidade Harmé - Carro 29 30 33 33 | km/h
| Velocidade Harménica - Onibus 19 | 18 | 17 | 17 | km/h |
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