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de Carvalho naintersegcdao com a R. Hércules Florence (continuagdo da R. Padre Tedfilo Tworz),

bem depois da 22 Perimetral.
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Pref. B - Conexdo 2 — Av. Manoel Gongalves da Luz

A Ultima observagdo importante sobre essa alternativa é a oportunidade que o Poder Publico
tem de criar uma conexdo adicional na R. Hércules Florence, entre a Av. Abdias de Carvalho e
a R. Carlos Gomes, de modo a permitir que o fluxo que vem da R. Engenheiro Brandao
Cavalcante faga o retorno e possa usar o semaforo com a Abdias para ter acesso tanto ao
Oeste quanto a Leste. Ao mesmo tempo essa nova transposi¢do serve de retorno para os

veiculos que vém da Abdias e desejam voltar para a mesma avenida em diregdo ao Oeste.

E uma intervengdo importante que tem como objetivo atuar na porgdo central da regido
delimitada pela Av. San Martin, a Oeste, e a 22 Perimetral, a Leste, desempenhando papel

semelhante desses dois eixos viarios no atendimento aos usuarios.

Trdnsito em
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A R. Eng. Branddo Cavalcante tem inicio, como Av. Central, na R. Sdo Miguel nos bairros
Jiquid / Mangueiras, atravessa a linha do Metr6, todo o bairro Mustardinha e, a seguir o Bongi

como R. Dr. Jodo Elisio / Av. Manoel Gongalves da Luz, desembocando na R. Hércules Florence.

Portanto, o seu uso atende parte do fluxo de veiculos das duas opgdes atuais e dd uma
dinamicidade aos bairros que atravessa, atuagdo realizada hoje e que, acreditamos, deva ter
continuidade e incentivo. Essa possibilidade ndo pode ser ignorada nesse conjunto de

solugbes que o Poder Publico esta trazendo para a Cidade.
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Numa escala mais detalhada, desenhamos uma solugdo conceitual com uma nova ponte nas
proximidades da existente com a R. Carlos Gomes, mas a sua localizagdo final deve ser objeto

de levantamentos complementares.

Importante observar que estamos permitindo que a R. Hércules Florence vire a esquerda
também em diregdo a R. Eng. Branddo Cavalcante, aumentando o fluxo também no sentido
Norte - Sul dessa rua e permitindo o acesso a toda a regido que intermedia os dois eixos — San

Martin e 22 Perimetral.
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Nao ha acréscimo de estagios na intersegdo com Abdias, portanto mantemos a sua capacidade
de atendimento para os demais fluxos, mas ha necessidade de ampliar a cobertura do canal

para abrigar o fluxo de veiculos que vai em diregdo a R. Eng. Branddo Cavalcante.

Essas duas intervengbes sobre o canal da R. Hércules Florence vdo permitir que a R. Eng.
Branddo Cavalcante seja conectada ndo sé a Av. Abdias de Carvalho, como também, através

do bindrio das ruas Carlos Gomes e Santa Edwirges, a R. Gomes Taborda (Bairros Prado e ao

TorrGes) e Av. Caxanga.
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Pref. B - Intervengoes complementares — Ilha de Joana Bezerra

O estudo incorporado aqui, cujo desenvolvimento configura uma das contribuigdes do Sport
para o processo, mostra que as melhorias de acessibilidade decorrentes das novas propostas
de circulagdo levardo um volume de veiculos significativamente maior para o sistema vidrio

da Ilha Joana Bezerra.

A partir dessa compreensdo desenvolvemos algumas solugdes conceituais para a regido que
visam manter um padrdo operacional adequado no trafego da drea. S3o trés locais mostrados

no mapa e cujos conceitos estdo explicitados nas figuras que seguem.

Os pontos 1 e 2 alteram a operagdo das algas da Ponte José de Barros Lima que liga a Ilha do
Leite a Ilha Joana Bezerra para otimizar a operagao da regido e dar conta do fluxo adicional de

veiculos.

No primeiro redividimos a pista deixando apenas uma faixa para o sentido Oeste-Leste e trés
para o sentido contrério. Nesse ultimo a faixa mais a esquerda fica destinada ao atendimento
dos veiculos que querem ter acesso ao Sul (Boa Viagem) ou para aqueles que estdo indo em
diregdo contraria para a Illha do Retiro. Essa faixa adicional, em que os veiculos cruzam apenas

um fluxo, otimiza a operagdo da interse¢do e melhora significativamente a segurancga do local.

O ponto 3 é uma remodelagdo da interse¢do usando parte da drea disponivel em seu entorno,
de modo a que a intersegdo passe a operar em dois estagios. Essa configuragdo amplia a
capacidade de atendimento da intersegdo e permite a adogdo de um ciclo minimo (70

segundos nas simulagdes), de modo a que possamos aproveitar o potencial de acumulagdo
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dos veiculos em duas faixas e reduzir o tamanho do pelotdo de espera para ndo contaminar a

operagdo da conexdo entre os Viaduto Papa Jodo Paulo Il e o Viaduto Capitdo Temudo.

O ponto 3 é a intersegdo da Av. Agostinho Gomes com o Viaduto Joaquim Cardoso, criando
areas e trechos especiais para mitigar os conflitos que os veiculos experimentam nesse local.
Ao preparar a Av. Agostinho Gomes, organizando os seus fluxos antes da intersegdo,
simplificamos os conflitos e, desse modo, aumentamos substancialmente a sua capacidade,
seguranca e fluidez. No local temos dificuldades, que extrapolam o escopo do estudo, para

locar um seméaforo e essa concepgdo consegue resgatar a capacidade maxima do conjunto.
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O Empreendimento

Caracterizagao

Hoje, o complexo ja abriga um ginasio, um centro esportivo, uma loja, um estadio com
capacidade para 24 mil espectadores e a sede do clube, tudo em um terreno com drea de

101.613,96 m? e uma construgdo total de 21.138,66 m?.
O estudo de arquitetura da expansdo é composto dos seguintes elementos:

e Empresarial: 27.861 m? (drea construida) / 19.600 m? (érea privativa)

e Espaco de Multiuso: 34.248,38 m? (area construida) / 29.809,48 m? (area
privativa)

e Convengdes / Festas: 3.585 m? (area construida e privativa)

e Loja: 3.500 m? (area construida e privativa)

E relevante apontar que o que consideramos Espaco Multiuso, para efeitos da geragdo de
viagens para este estudo, estd na realidade ainda sem ocupagdo definida. Por seguranga,
adotamos o uso que gera mais demanda e exige mais do conjunto dedicado a mobilidade, ou
seja, indicadores de shopping center. Adicionalmente, o estadio receberia um acréscimo total
de 10.311,20 m?, permitindo um aumento na capacidade de 11.000 pessoas, conforme

mencionado anteriormente.

E importante destacar que ndo iremos considerar a geragdo de viagens para o espago
Convengdes / Festas neste item, uma vez que isso superdimensionaria uma demanda que ndo
ocorrerd simultaneamente aos jogos de futebol. Ao considerar a capacidade maxima do
estadio, ja adotaremos uma abordagem conservadora para analisar os impactos do

empreendimento no sistema viario e seu entorno.

A seguir uma representagdo em 3D da expansao planejada para o complexo.
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O estacionamento sera dividido em dois bolsGes segregados para melhor organizagdo e

acessibilidade. O primeiro bolsdo, com capacidade para 175 vagas, estard localizado adjacente
a loja. O segundo bolsdo estara conectado ao estadio, ao espago multiuso e ao empresarial, e
contard com dois pavimentos, acomodando o restante das vagas. No total, os dois bolsdes

disponibilizardo 1.423 vagas para veiculos.

Os acessos ao estacionamento serdo realizados pelas avenidas Sport Clube do Recife e Prefeito
Lima Castro, pela rua Jodo Elisio e no novo trecho viario localizado ao Sul do terreno proposto
no projeto, conforme indicado na figura abaixo. Os acessos para pedestres estdo destacados
em amarelo, enquanto os acessos veiculares sdo mostrados em vermelho (Av. Sport Clube

Recife e Av. Prefeito Lima Castro) e azul nas duas outras vias.

63

129



Metrics

MOBILIDADELILERRRIRIINLNIN

O acesso da conexdo entre a Rua Jodo Elisio Ramos e a Avenida Prefeito Lima de Castro sera
controlado por seméforo, vinculado a uma travessia de pedestres, conforme ilustrado na
figura a seguir. A programagao detalhada desta nova intersegao esta disponivel em anexo ao

final deste relatorio.
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Geracdo de Viagens

Neste passo, vamos estimar a demanda de viagens, com foco nos horérios de pico da manha
e da tarde, quando o sistema viario da cidade esta mais solicitado. Nosso objetivo é avaliar os
impactos e determinar se as medidas que serdo detalhadas posteriormente serdo eficazes

para mitigar esses impactos.

Como mencionado anteriormente, embora a expansdo do estadio ndo impacte todos os dias
Uteis, sera incluida em nossa andlise para garantir a eficiéncia do sistema durante periodos de
demanda maxima, considerando a natureza altamente congestionada da regido. Além disso,
0S NOVOS Usos empresariais, acréscimo da loja e do espago multiuso serdo levados em conta,

pois esses terdo impacto continuo durante todos os dias Uteis.

Para a andlise da expansdo do estadio, consideraremos a ocupagdo maxima resultante do
aumento de capacidade. Em relagdo aos novos usos, utilizaremos modelos de geragdo de
trafego amplamente reconhecidos e validados pelo poder publico, garantindo que a proje¢do

de impacto seja precisa e conforme as diretrizes regulamentares.
Expansdo do estadio (llha do Retiro)

Atualmente, o estadio tem capacidade para 24 mil pessoas, embora sua drea possa acomodar
pouco mais de 26 mil espectadores. Esta limitagdo é devida as normas estabelecidas pelo
corpo de bombeiros. No projeto de expansdo, estda previsto um aumento para 35 mil

espectadores, ou seja, um acréscimo de 11.000 lugares.

Antecipamos que essa capacidade adicional sera totalmente utilizada somente em jogos ou
eventos de grande relevancia, ocorrendo no maximo uma vez por semana. Dessa forma,
asseguramos que as solucdes planejadas suportardo até uma demanda superior aquela que

serd observada na pratica.

Conforme mencionado anteriormente, abordamos o cenario mais desafiador dos jogos que
se verificam durante os dias Uteis, aqueles que ocorrem no horario das 19 horas. Durante o
periodo da manhd, quando ndo ha jogos ou eventos, nenhum veiculo foi atraido ou gerado.
Por outro lado, no pico da tarde, consideramos apenas os veiculos atraidos, uma vez que os
veiculos produzidos pelo estadio ocorrerdo apds o término do evento, quando o sistema viario
esta subutilizado, geralmente apds as 21 horas, ndo conflitando com o pico de m obilidade

urbano.
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E relevante ressaltar que, ao trabalharmos durante o horério de pico, nossa andlise ndo
considera o total de 11 mil viagens atraidas, que representaria a capacidade maxima da
expansao do estadio. Essa demanda se distribui ao longo das horas que antecedem o jogo.
Utilizando os dados coletados em outros estddios, observamos uma distribuicdo da demanda
pré-jogo. Embora essa distribuicdo possa variar de cidade para cidade, com base no grafico
abaixo, estimamos que, do aumento de 11 mil espectadores, aproximadamente 7.405
estariam chegando no horério de pico (considerando o jogo com inicio as 19 horas). Isso
representa uma parcela expressiva de 67%, o que nos assegura que estamos trabalhando em

favor da seguranca.

Perfil de Chegada dos Torcedores
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Assim, ao considerarmos o aumento da demanda e o nimero total de pessoas se deslocando
para o estadio, chegamos ao total de 7.405 de pessoas atraidas na hora pico. No entanto, é
importante ressaltar que isso nao se traduz necessariamente no total de veiculos, pois para
obter essa informagdo precisaremos realizar uma analise modal mais detalhada, que serd

abordada posteriormente no relatério.
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Espaco de Multiuso

O projeto de expansdo prevé uma ABL de 29.809,48 m? e para a geracdo de viagens foi utilizada

a metodologia de GOLDNER (1994), em que:
D =433,1448 + 0,2597 x ABL (sexta-feira);
D= 433,1448 + 0,2597 x 29.809,48 = 8.175 viagens atraidas/dia
Onde:
D = Demanda de Atragdo Diaria de Automoéveis
ABL = Area Bruta Locével

Cada empreendimento, dependendo do seu mix de ocupagdo, apresenta um periodo de pico de
geragdo e atragdo de viagens, que nem sempre coincidem com os horarios de pico mais demandados
para o municipio - no caso de Recife, considera-se o pico da manha entre 07h e 08h, e o pico da tarde
entre 17h e 18h. Na tabela a seguir nota-se que os periodos mais demandados do Espago Multiuso

(Shopping) ocorrem fora dos periodos mais demandados de Recife.

Dia Sexta-Feira

Hora Entrada Saida
07h - 08h 0,6% 0,4%
08h-09h 1,6% 1,2%
09h-10h 3,2% 2,3%
10h-11h 4,6% 3,0%
11h-12h 5,7% 4,0%
12h-13h 6,8% 5,1%
13h-14h 9,0% 6,4%
14h-15h 7,5% 7,4%
15h-16h 7,4% 7,5%
16h-17h 7,8% 7,7%
17h-18h 8,1% 7,9%
18h-19h 8,8% 8,4%
19h-20h 9,3% 8,9%
20h-21h 7,5% 8,3%
21h-22h 5,5% 7,2%
22h-23h 3,6% 7,6%
23h-24h 2,3% 6,1%

Adotou-se os horarios de pico mais demandados para o municipio, com as porcentagens de entrada e

saida de veiculos no pico da manha e pico da tarde, 07h — 08h e 17h — 18h, respectivamente.
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Resultando em:

Empresarial

Para os empreendimentos destinados a salas de escritérios, utilizamos a metodologia descrita
no Boletim Técnico n2 36 da CET (Companhia de Engenharia de Trafego) de 2000. No célculo
da populagdo em edificios de escritorios, sdo considerados funcionarios e proprietarios,
enquanto as viagens decorrentes de populagdo flutuante geralmente ndo sdo incluidas para

esse tipo de ocupagdo.

A drea do empreendimento empresarial é de 27.861,00m2. No caso de uma area construida

computavel entre 10.800 m? e 28.800 m?, o modelo utilizado é o seguinte:
V = 257,54 0,0387Ac = 257,54+ 0,0387 » 27.861,00 = 1.336 viagens atraidas/dia
Onde:
V = viagens por dia — populagdo fixa
Ac = area construida computdvel em metros quadrados

Deste total de 1.336 viagens atraidas por dia, conforme publicagdes da TRB (NCHRP 187),
estima-se que aproximadamente 20,7% vao ocorrer na hora de pico, ou seja, sdo esperadas

276 viagens atraidas no pico da manh3, e 276 produzidas no pico da tarde.

276 0 | 0 | 276
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Comercial

O projeto de expansdo do estadio inclui um complexo que aumentara a drea da loja existente

de 2.100 m? para 3.500 m?, resultando em uma expansao de 1.400 m?

O Boletim Técnico n2 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 da loja do empreendimento, foi considerada a

formulagdo dada para o célculo de viagens no pico para lojas especializadas, a saber:
V=1,79 NFC - 18,85
Onde:
V = estimativa do niumero médio de viagens atraidas na hora pico
NFC = nimero de funcionarios da area comercial

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

numero de funciondrios da area comercial (NFC).

Entretanto, para se estimar o niumero de funcionarios das lojas especializadas, volta-se para a
variavel que apresentou maior correlagdio com a equipe de empregados, que é a drea

construida (AC) dos estabelecimentos, onde:
NFC = AC/66,56 (média);
NFC = AC/140,74 (menor valor);
NFC = AC/20,00 (maior valor);
Trabalhando em favor da seguranga foi considerado o maior nimero de funcionarios:
NFC = 1.400 m?/20 = 70 funcionarios
V=1,79 * 70 - 18,85 = 106 viagens/hora pico

Y Pico Manha PicoTarde |
~ Atraidos  Produzidos Atraidos Produzidos
106 | 0 0| 106 |
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Composicao do Trafego (Divisdao Modal)

Os numeros calculados anteriormente para o empresarial, comercial e expansdo do estadio se
referem as viagens, devendo-se ainda, portanto, estabelecer a participagdo dos diversos
modos (autos, 6nibus etc.) no atendimento desta demanda. Para determinagdo do volume de
automoveis decorrente das viagens geradas pelo Empreendimento, foi adotado o seguinte

fator de ocupacdo:
e Taxa de ocupagdo do automovel: 1,5 passageiros por veiculo

Levou-se em consideragdo a divisdo modal proposta pela CET/SP (2000) para areas de alta

acessibilidade, uma vez que o empreendimento € servido por iniUmeras 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 34% para modo

individual e 66% para modo coletivo.

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

apresentado na tabela a seguir:

Expansdo do Estadio 0 0 1.679 0

Shopping 49 32 662 645
Empresarial 63 0 0 63
Comercial 24 0 0 24
Total 136 32 2.341 732

Observa-se que o nimero de veiculos atraidos 2.341 ultrapassa a quantidade de vagas
disponiveis no empreendimento, resultando na necessidade de os usuarios do estadio terem
de ser submetidos a um controle de demanda, usado em outros estadios (Mineirdo, por
exemplo), em que ha a antecipagdo da compra do ingresso e, em paralelo, da reserva de vaga

no estacionamento no caso em que o torcedor pretenda ir de carro.
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Em suma, a propria conformagdo da oferta de vagas servird como limite ao acesso de
torcedores motorizados. Entretanto, para efeito de teste da oferta vidria, continuaremos

usando o valor calculado.
Alocacdo do Trafego Gerado pelo Empreendimento

Com base nos modelos de geragdo de trafego utilizados, estima-se que o empreendimento
atraira e gerara um fluxo de 168 veiculos no pico da manha e 3.072 veiculos no pico da tarde.
E importante destacar que esse calculo foi realizado seguindo critérios de seguranga e em
conformidade com as diretrizes estabelecidas pelas autoridades publicas, conforme

mencionado anteriormente.

A seguir, apresentamos as porcentagens adotadas para a distribuicdo das viagens. O trafego
foi distribuido de acordo com os acessos disponiveis ao estacionamento, com as seguintes
diretrizes: o fluxo empresarial ocorrera exclusivamente pela Avenida Prefeito Lima Castro,
enquanto o acesso ao Espago Multiuso e ao estadio sera feito pela Avenida Sport Clube do

Recife e pelo novo acesso proposto na conexdo Prefeito Lima Castro - Tabaiares.

L5
v
275

L

Figura 1: Fluxo de chegada a loja.

Ressalta-se que na simulagdo, o restante da demanda destinada ao estddio sera orientado a

estacionar no entorno do estadio, uma pratica comum em dias de jogos.
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Figura 3: Fluxo de chegada ao Espago Multiuso/Estdadio/Empresarial.
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Figura 4: Fluxo de saida do Espago Multiuso/Estadio/Empresarial.
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Microssimulagdo

Rede e calibragdo

Na microssimulagdo 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 tréfego. A modelagem

microscopica requer informagdes muito detalhadas sobre o sistema vidrio a ser estudado.

A rede simulada compreende todo o sistema viario delimitado na figura.

Para toda a rede foram levantadas as caracteristicas geométricas das vias, sinalizagdo

horizontal e vertical, programacdo semafdrica, linhas de transporte coletivo (itinerdrio,
frequéncia e localizagdo dos pontos de embarque e desembarque), pontos de carga e

descarga, restrigdes de parada e estacionamento, hierarquizagdo vidria, entre outras.

Partiu-se, entdo, para um ajuste fino da matriz OD da drea de estudo com base nos volumes
observados nas contagens para a calibragem da situagdo atual. Para isso, empregou-se

ferramenta especifica do Aimsun Next, que se baseia no método matemdtico “Filtro de
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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 simulagdes se aproximem ao maximo dos pesquisados,

respeitando as informagdes 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 condigdes de trafego

reais da drea de estudo. Esse processo teve por objetivo a calibragdo final do sistema.

Também foram inseridos na rede, e consequentemente nas simulagdes, os semaforos que
hoje operam na regido com os planos e as programagées em uso, de modo a configurar

consistentemente os padrées de fluxo dos veiculos e dos pedestres.

A calibragd@o consiste em um processo no qual sdo alterados diversos parametros do sistema
viario, dos algoritmos de escolha de rota e pardametros 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 ndo for considerado valido,
devem-se realizar os ajustes necessarios nos parametros do modelo até que os resultados

deste sejam aceitaveis.

E importante ressaltar que, para que a microssimulagdo seja considerada vélida (calibrada),
ndo apenas o volume de trafego simulado deve ser equivalente ao pesquisado em campo,
como, também, as condigdes 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, tomando como base os dados do Google Maps descritos anteriormente.

As alteragbes de circulagdo que diferenciam a rede atual e a proposta foram discutidas
anteriormente e deve-se chamar a atengdo que parte substancial das melhoras operacionais

registradas na simulagdo se devem aos ajustes no sistema de controle dos semaforos.
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Resultados

Os resultados, na parte em que contrapomos a situagdo com as intervengdes propostas na
alternativa original da Prefeitura (Pref. A), mostram claramente o quanto a regido ganha com
a nova conexdo e quanto o restante da Cidade é beneficiado, particularmente o transporte

coletivo e o fluxo de veiculos que usa a Av. Agamenon Magalhdes.

Entretanto, a possibilidade de ampliar esses beneficios, chegar ao potencial maximo que ele
pode oferecer, é uma obrigagdo técnica e institucional: o uso do investimento publico deve
sempre procurar atingir a maior relagdo B / C possivel, retornando aos cidaddos o maximo de
beneficio. E essa motivagao foi o catalizador do posicionamento do Sport quanto a financiar o

estudo adicional (Pref. B)

Nesse contexto, procuramos investigar qual o maior retorno obtido através dos indicadores
de trafego da situacdo Atual, da alternativa Pref. A e da alternativa Pref. B. Iniciamos
contrapondo a situagdo Atual com a Pref. A e, em seguida, registramos os ganhos / perdas
decorrentes das intervengGes da Pref. B tendo como base os resultados obtidos pela Pref. A,

na etapa anterior.

A resposta final dessa andlise dos resultados é chegarmos a definicdo de qual das duas

alternativas — Pref. A ou B -, oferece a melhor relagdo Beneficio / Custo.

Como veremos o maior salto, os maiores ganhos, se dd quando incluimos a conexdo Tabaiares
/Beira Rio, independente da alternativa de circulagdo complementar. A diferenga entre as
alternativas de intervengao é relativamente menor, mas de uma expressdo que ndo nos deixa

duvida para a escolha final.

E importante ressaltar que ambos os cenarios propostos estdo sendo analisados considerando
o0 acréscimo das viagens geradas pela implantagdo do empreendimento, conforme detalhado
ao longo do relatdrio. Essa analise nos permitira comparar os cendarios propostos com o
cenario atual e avaliar se as intervengdes planejadas serdo suficientes para mitigar os impactos

do complexo.
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Atual x Pref. A

O Aimsun nos fornece uma variedade de indicadores que nos permitem avaliar a magnitude
dos ganhos de trafego com as intervengdes propostas neste relatério. Dentro do conjunto de
saidas/indicadores da simulagdo, comecaremos com os trés principais indicadores para
andlise de tréfego: fluxo, densidade e velocidade. Agora, com os valores obtidos na simulagao,
continuaremos os esforgos de compreensdo iniciados durante o diagndstico, visando obter

uma visdo detalhada deste projeto.

DEMANDA (AUTOS/HORA)
mEntraram W Aguardando para Entrar Atendidos

Pico da Tarde

20.770
27.392
24.888

16.758
17.514

ATUAL PREF. A 1 ATUAL PREF. A

O primeiro gréfico apresenta os indicadores, nos dois picos, quanto ao desempenho do fluxo
dos veiculos. As duas primeiras colunas de cada periodo, em azul e em marrom, representam
a demanda potencial de veiculos na rede no periodo de simulagdo (Entraram e Aguardando
para Entrar) e terceira quantifica os veiculos que foram atendidos (conseguiram atingir o seu

destino na viagem - laranja).

Esses indicadores de desempenho no que diz respeito a capacidade revelam que a alternativa
Pref. A, quando analisada com a mesma matriz OD, é capaz de acomodar uma quantidade
muito maior de veiculos em comparagdo com o sistema atual. Destaca-se uma melhoria
notavel durante o pico da manh3, onde a capacidade de veiculos atendidos quase dobrou,
aumentando de 16.758 para 30.756. Durante a tarde, embora os ganhos tenham sido

menores, ainda foram considerdveis, passando de 17.514 para 24.888 veiculos atendidos.
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Fica evidente que o acréscimo de demanda de 168 veiculos no pico da manh3a e de 3.072
veiculos no pico da tarde foi eficientemente absorvido pelo cenario da Pref. A, sem

comprometer a capacidade operacional da via.

Pico da Tarde

DENSIDADE (VEICS / KM / FX)

41

ATUAL PREF. A

1
VELOCIDAD:E (KM / H) Pico da Tarde
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ATUAL PREF. A ATUAL PREF. A

—

Ao examinarmos dois outros indicadores fundamentais, densidade e velocidade, podemos

quantificar as melhorias significativas proporcionadas pelas intervengdes de circulagao.

O indicador de "Densidade" oferece uma visdo clara do congestionamento na malha viaria,
assim como do conforto dos condutores durante o percurso. Observa-se uma significativa

melhoria de 50% no pico da manhd e de 28% no pico da tarde.

A meétrica da "Velocidade Média" reflete a média ponderada das velocidades de circulagdo
dos veiculos na rede, proporcionando uma visdo da fluidez do sistema. Observa-se uma
melhoria superior a 53% para os carros e 25% para o transporte coletivo durante o horario de
pico da manha. No horario de pico da tarde, a melhoria é de 41% para os carros e 14% para o

transporte coletivo.
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Esses valores sdo o resultado de uma analise baseada na mesma matriz OD levando em
consideragdo o volume atual atendido adicionado a demanda represada de trafego na regido.
E evidente que esse volume na &rea de estudo certamente aumentara, dado o atrativo das
intervengdes propostas, no entanto, é notavel que mesmo assim os ganhos em termos de

redugdo do congestionamento e fluidez do sistema sdo bastante expressivos.

Finalmente, para dar a dimensdo relativa da melhoria de produtividade obtido com os
investimentos propostos, claro que levando em conta a diferenga do nimero total de veiculos
atendidos em uma hora de pico por cada uma das alternativas - vamos usar duas varidveis
especiais da microssimulagdo para mostrar os ganhos obtidos com o novo arranjo de

circulagdo.

Tratando o desempenho da estrutura vidria como se estivéssemos verificando a produtividade
de duas maquinas alternativas de mobilidade, a principio podemos dizer que quanto mais
quilémetros percorridos pelos veiculos, em termos gerais, mais produtiva é a nossa “maquina”
de mobilidade: mais retorno estamos obtendo pelo investimento realizado naquelas
estruturas publicas. Logo, uma variavel a ser observada nos resultados obtidos na simulagdo
é a “Distancia Total Viajada (Veiculos Dentro) — Carro”, ou seja, qual o percurso total dos
automoveis, veiculos escolhidos porque ndo sdo cativos de itinerarios, em uma hora de

simulagao.

DISTANCIA PEFCORRIDA (KM) Pico da Tarde

1.685

624
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Com a rede da Pref. A conseguindo absorver 83% a mais de veiculos no Pico da Manha além
do Atual, vimos que esse conjunto de veiculos percorreu quase trés vezes mais

quilometragem. No Pico da Tarde, com 42% a mais de autos tivemos uma variagdo de 12% na
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quilometragem. Embora o retorno do investimento seja evidente, podemos, por outro lado,

questionar a eficiéncia desse uso, qual o tempo gasto pelo conjunto de veiculos nessas rotas.

O gréfico que mostra qual o tempo total, em horas, que todos os veiculos levaram para
atravessar a rede - percorrer esses quildometros mostrados em cada um dos cenarios
estudados, nos dois picos -, responde como o argumento final para mostrar a dimensao dos
ganhos obtidos quando da implantagdo da nova conexdo e das agGes complementares

contidas na Pref. A.

Pico da Tarde

TEMPO DE VIAGEM(H)

236

155

o
a
-

ATUAL PREF. A ATUAL PREF. A
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Resumindo, no Pico da Manh3, para percorrer uma quilometragem 2,7 vezes maior, os
veiculos do cenario Pref. A — uma taxa de 83% a mais de veiculos -, somando o tempo de
viagem de cada um deles, dispenderam 65% (155 horas) do tempo usado pelos veiculos

atualmente (236 horas).

No Pico da Tarde, tem-se 153 horas no Pref. A, 70% das 216 horas gastas no Atual, embora

sejam percorridos 12% a mais de quilometragem.

Como pode ser visto com o auxilio da microssimulagdo, os indicadores de desempenho
alcangam niveis de melhoria bastante significativos em toda a rede vidria. Em comparagao, o
ganho obtido nas intervengdes corresponde a construgdo de um vasto conjunto de estruturas

em desnivel, mudando completamente as condigdes operacionais daquela regido.

Mais pessoas se deslocam e mais viagens sao atendidas, tudo isso com perdas sensivelmente
menores de tempo de viagem pelos usudrios. Ganhos evidentes para a produtividade da

Cidade.
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Pref. A x Pref. B

Inicialmente, para situar o nosso exercicio de selegdo de alternativa, mostramos o grafico no
qual chamamos a atengdo para o numero de veiculos atendidos pelas alternativas - sem dife-
rengas significativas entre elas, principalmente no pico manha -, e a enorme distancia que elas
tém da situagdo atual. E a Unica ocasido, nesta andlise final, em que usaremos novamente os

dados atuais.

DEMANDA (AUTOS/HORA)

I I Pico da Tarde

31.589
31.975
32.048

27.392

20,770

20.963

ATUAL v ATUAL PREF. A PREF. B |

Neste passo seguinte vamos confrontar o desempenho das duas alternativas nos demais
indicadores de performance da rede: a quantidade de veiculos que entraram na simulagdo ao

longo de uma hora e quantos restaram esperando para entrar.

DEMANDA (AUTOS/HORA)

MEntraram W Aguardando para Entrar  MNaRede ® Atendidos

Pico da Tarde
wn -] °
= 3 ;
) & &

27.392

PREF. A
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A variagOes de performance decorrem da adequagdo das redes as diferentes composicoes
direcionais do fluxo de veiculos nos dois picos, mas continuam pouco representativas no
periodo da manhd e bastante expressivas no da Tarde, aquele em o sistema sera mais
demandado. De todo modo, quando comparado com o Atual, ambas as alternativas mostram

a solidez para o enfrentamento dos desafios do trafego da regido.

No pico da manhd, ambas as alternativas apresentaram comportamento similar, devido a
baixa solicitagdo do acréscimo da demanda (168 veiculos). No entanto, no pico da tarde, com
um acréscimo extra de 3.072 veiculos, as adequagdes feitas na rede da Pref.B, em

comparagdo a alternativa da Pref. A, mostraram-se mais eficientes em termos de

desempenho, com um aumento de 27% na quantidade de veiculos atendidos.

Depois de verificarmos a questdo dos fluxos vamos contrapor como as alternativas se

comportam com Densidade e Velocidade, ambos dados médios na hora do respectivo pico.

DENSIDADE (VEICS / KM / FX) Pico da Tarde
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PREF. A PREF. 8 PREF.A PREF. B

VELOCIDADE (KM / H) Pico da Tarde
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PREF. A PREF. B PREF. A PREF. B
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Para ambos os indicadores, observam-se ganhos na alternativa Pref. B, em ambos os horarios

de pico, com redugdo no congestionamento e maior fluidez.

Em sintese, temos as tabelas seguintes fazendo a consisténcia desses resultados favoraveis a
Pref. B, em que separamos as velocidades dos Onibus das apresentadas pelos autos para

termos uma visdao mais detalhada das performances.

Resultado | Pico da Manha (1 hora)

Pardmetro unid. Atual Pref. A Pref.B Alt. (Pref. B/Pref. A)
Fluxo veics/h 16.758 30.756 31.691 3,0%
Densidade veic/km 41 21 18 -13,7%
Veloc. Autos km/h 15 23 27 16,1%

Veloc. Bus

km/h 6,4%

Resultado | Pico da Tarde (1 hora)

Parametro unid. Atual Pref. A Pref. B Alt. (Pref. B/Pref. A)
Fluxo veics/h 17.514 24.888 31.636 27,1%
Densidade veic/km 36 26 19 -26,1%
Veloc. Autos km/h 17 24 26 8,6%

Veloc. Bus

Nota-se que a alternativa Pref. B é melhor todos os indicadores - lembrando que o sinal
negativo no indicador de densidade representa uma melhora, redugdo de
congestionamentos -, talvez em fungdo do uso proposto para a R. Demdcrito que favorece a

saida dos bairros que ficam entre a 22 Perimetral e a Av. Beira Rio.

E aqui retornamos a nossa analise da performance da “maquina” de mobilidade que leva em
conta a quilometragem percorrida e o tempo total dispendido pelos usuarios nos percursos,

agora com o numero de veiculos bastante préximos.
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DISTANCIA PERCORRIDA (KM) Pico da Tarde
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A distancia percorrida em quilémetros pelos usuarios para alcangar seus destinos varia
conforme a matriz de Origem/Destino, mas no caso em questdo, as viagens (as origens e os
destinos) sdo muito semelhantes, embora com diferengas significativas de veiculos atendidos

no Pico da Tarde.

No Pico da Manha, em que o niumero de viagens é semelhante, a alternativa Pref. B exige um

percurso que corresponde a 87% do que o necessario na Pref. A.

J4& no pico da tarde, a Pref. B com o seu niumero de viagens expressivamente superior, tem o

percurso dispendido pelos seus veiculos 45% maior do que a Pref. A

E como elemento fundamental para fecharmos a comparagdo vamos verificar quanto tempo
(em horas dispendidas) essas “maquinas” conseguiram entregar o produto solicitado pelo seu

conjunto de usudrios em suas respectivas viagens.

L}
TEMPO DE: VIAGEM(H) Pico da Tarde
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Mais uma vez, agora como confirmagao, temos a Pref. B com resultados melhores, em ambos
0s picos: no Pico da Manha com volumes de viagens semelhantes tem-se a B usando apenas

69% do tempo e no da Tarde, mesmo com volumes maiores na B, temos que essa ultima usou

92% do tempo usado pelos veiculos da A.

N3o parece restar duvidas da superioridade da performance da Pref. B sobre a Pref. A.
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Consideracdes Finais
Mitigacdo de Impactos

A estrutura regular de um Memorial de Impacto no Transito prevé levantar os dados atuais de
trafego da regido em que serd implantado o empreendimento, a seguir adicionar a matriz de
viagens os veiculos gerados pela operacao do novo empreendimento e registrar novamente
os indicadores de trafego. Verificar os impactos que essa operagdo causou e estudar medidas
para mitiga-las com propostas de intervengdes no sistema vidrio, a cargo do empreendedor,

de modo a, pelo menos, recompor a situagao atual.

Assim, conforme a tabela, consideramos que, nos picos da tarde durante os dias de jogo, no
pior cenario — com jogos as 19 horas e com o espago multiuso (com indicadores de geragdo
de demanda experimentados pelos shoppings, nesta andlise) e o empresarial operando simul-
taneamente — o volume de veiculos pode atingir 3.073. E necessario verificar os problemas

decorrentes desse acréscimo de veiculos em nossa matriz de viagens por automovel.

Expansdo do Estadio 0 0 1.679 0
Espago Multiuso 49 32 662 645
Empresarial 63 0 0 63
Comercial 24 0 0 24

Total 136 32 2341 732

Fica evidente que o acréscimo de demanda de 168 veiculos no pico da manha e de 3.073
veiculos no pico da tarde foi eficientemente absorvido pelo cenario da Pref. A, sem

comprometer a capacidade operacional da via.

Conforme explanado ao longo desse relatério todas as analises realizadas consideraram que

acrescentamos em ambos os Picos algo em torno de 11.000 veiculos.

Mesmo com esse acréscimo extraordinario, os indicadores de trafego apos a implementagdo

do empreendimento mostram uma melhoria significativa em relagdo aos valores atuais.

Essa é a situacdo especial com a qual nos deparamos quando fomos apresentados as
propostas da Pref. A para otimizar o trafego da area. A baixa performance atual da operagdo
do trafego acaba por atender apenas parcela dos veiculos que querem passar pela regido

(20.770 no Pico da Manha e 20.963 no da Tarde). Quando levamos em conta as intervengoes
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propostas tivemos de trabalhar com um acréscimo substancial de volume de veiculos,

adotando os maximos que os sistemas de alimentagdo (Abdias, Remédios, Jodo Ivo etc.)

pudesse produzir, operando a toda carga. Isso sem considerar nesse numero qualquer

acréscimo na Av. Agamenon Magalhdes e suas alimentadoras diretas (Dom Bosco, Rui

Barbosa, Gen. Joaquim Indcio etc.). Em suma, todo esse acréscimo foi realizado nas viagens

que usam a llha do Retiro.

16,758

DEMANDA (AUTOS/HORA)

3169

17.514

Pico da Tarde |

E a nova proposta de circulagdo conseguiu atender esse maior conjunto de veiculos com uma

performance operacional muito superior a atual. Os 3.073 veiculos gerados pela operagdo do

Estddio e dos usos complementares estdo completamente incorporados e, portanto, ndo ha

impacto a considerar.

Resultado | Pico da Manha (1 hora)

Parémetro unid. Atual | pref.B Alt. (Pref. B/Atual)
Fluxo veics/h 16.758 31.691 89,1%
Densidade veic/km a1 | 18 -56.2%
Veloc. Autos km/h 15 27 76,8%
Veloc. Bus km/h 12 16 39,8%

Resultado | Pico da Tarde (1 hora)

Parametro unid. Atual Pref. B Alt. (Pref. B/Atual) §
Fluxo veics/h 17514 31.636 80,6%
Densidade veic/km 36 19 -47,3%
Veloc. Autos km/h 17 26 53,0%
L Veloc. Bus km/h 14 18 33,5%
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Performance Geral do Trafego na Regido

Este relatério teve como objetivo ndo apenas subsidiar a viabilidade técnico-financeira, mas
também estabelecer as caracteristicas técnicas de capacidade vidria para a futura conexdo,
incluindo o prolongamento da Rua Padre Teofilo Tworz até a Rua Jodo Ivo da Silva e a sugestdo
de uma estrutura complementar ligando a Rua Tabaiares a Avenida Beira Rio (ou usando parte
do terreno do Sport Club Recife — conforme simulado aqui -, ou uma franja da Ilha do Zeca,

logo apds os prédios residenciais).

Uma série de mudangas foram incorporadas para aprimorar toda a malha viaria da area de
estudo, tendo em vista as futuras conexdes. Estas intervengdes consideraram um conjunto de
medidas que incluem, além da circulagdo propriamente dita, a determinagdo do nimero de
faixas, a otimizagdo da rede semaforica, a especificagdo dos novos equipamentos, ajustes na

circulagdo e na geometria etc., todos detalhados neste relatdrio.

Diversas alternativas foram testadas usando a microssimulacdo e a proposta final selecionada
foi a Pref. B, alternativa desenvolvida pela Consultoria, contratada pelo Sport - ampliando a

area do estudo inicial desenvolvido pela Prefeitura (Pref. A).

Trata-se, portanto, de um dos dois elementos de contribuigdo do empreendimento para a
Cidade, mesmo apés ser constatado que a performance do trafego apds implantagdo seja

superior ao atual, tornando desnecessario qualquer mitigagao.

Dado a importancia estratégica desse conjunto de intervengbes para toda a Regido
Metropolitana do Recife, o Sport julgou por bem fazer essa contribuigdo inserindo-a na

mitigagcdo do Empreendimento.

Para dar a dimensdo gquantitativa do que se estd conseguindo com os investimentos
propostos, agora comparando o Atual com aquela alternativa desenvolvida através desse
contrato com o Sport Club do Recife -, vamos novamente usar as duas varidveis
disponibilizadas pela microssimulagdo para mostrar os ganhos obtidos com as novas

estruturas vidrias.

Como o numero de veiculos que entram na rede é muito diferente — conforme explicado no
item anterior — vamos partir do principio de que quanto mais os trechos que comp&em o

sistema viario sdo percorridos, em termos gerais, mais viagens estdo sendo atendidas, mais
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eficiente € a nossa “maquina” de mobilidade: mais retorno estamos obtendo pelo

investimento realizado naquelas estruturas publicas.

De certo modo, para a nossa analogia aqui, a “maquina de mobilidade” produz quilometragem
percorrida e usa como combustivel o tempo gasto pelos usudrios para realizar esses

percursos.

Logo, a variavel a ser observada nos resultados obtidos na simulagdo é a “Distancia Total
Viajada (Veiculos Dentro) — Carro”, ou seja, qual o percurso total dos automaveis, veiculos que

ndo sdo cativos de itinerdrios, em uma hora de simulagdo.

DISTANCIA PE)‘CQRRJDA (KM) Pico da Tarde
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A rede da Pref. B atendeu 89% a mais de veiculos no Pico da Manhd e produziu uma
quilometragem percorrida que é mais do que o dobro (133%) da Atual. No Pico da Tarde, com
80% a mais de autos temos 72% da quilometragem atual no mesmo periodo. O retorno do

investimento é evidente.
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1
TEMPO DE VIAGEM(H) By galaceiy
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Resumindo, no Pico da Manh3, para percorrer uma quilometragem 2,33 vezes maior os
veiculos da rede da Pref. B, somando-se o tempo de viagem de cada um deles, usaram 134

horas (em contraposigdo as 236 horas usadas pelos veiculos no Atual).

No Pico da Tarde, tem-se 141 horas na Pref. B contra 216 horas gastas no Atual, embora sejam

percorridos 72% a mais de quilémetros.

Novamente, mais pessoas se deslocam e mais viagens sdo atendidas, tudo isso com perdas
sensivelmente menores de tempo de viagem pelos usudrios. Ganhos evidentes para a

produtividade da Cidade.

Além do avango no estudo de trafego configurado na alternativa Pref. B desenvolvido por
contratagdo do Clube aqui nesse relatdrio, ele se dispde a participar de forma ainda mais
marcante com uma agao que nao so reduz o investimento publico como também agiliza o

processo de implantagdo das solugdes, conforme explicitado no item seguinte.
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Contribuicdo adicional do Sport para o projeto da Ilha do Recife

Dentro do conjunto de intervengGes proposta nas alternativas de circulagdo uma delas
apresenta caracteristicas que, se ndao a inviabilizem, certamente se configuram como

problemas para a completa implementagdo.

Como mostra a figura, a nova conexdo entre a R. Jodo Elisio Ramos e a Av. Pref. Lima de Castro
precisa usar parte da Ilha do Zeca, situagdo que enfrenta restrigdes na drea ambiental que

poderiam configurar como obstaculo para a implantagdo do projeto.

PLANO DE OBRAS - TRECHO 02

Nesse contexto, o Sport oferece ao municipio parte do seu terreno para atender a essa
conexao, no lugar da intervengdo que seria a mais dispendiosa no conjunto trabalhado pela
Prefeitura. E importante observar que o posicionamento desse terreno é superior a prevista
no estudo original em termos de continuidade viaria e conexdes em seus extremos, além de

permitir a sua implantagdo imediata.

Esta intervengdo pode até ser configurada como a primeira obra de todo o conjunto que sera
necessario para compor o complexo viario que ird transformar a circulagdo de toda aquela

regido da Cidade.

O layout que mostramos a seguir detalha o posicionamento de um trecho de via com segdao

transversal de 20 metros (2 faixas por sentido de trafego, mais ciclovia e passeios) usando o
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setor Sul do terreno do Sport, integrado com as vias que se conectam aos seus extremos Leste

e Oeste.

Esta contribuigdo atende ao projeto em seu ponto chave, aquele que realmente permite que
as demais melhorias sejam implementadas, é nela que reside a maior parte do ganho de
capacidade verificada nos estudos de trafego. E a peca fundamental para a transformagéo

urbana que ird, em decorréncia, acontecer naquela regido.

E o trecho estratégico para destravar a mobilidade desta area estratégica do Recife.

(ot € Gl e

Eduardo Candido Coelho
(031) 98498.1854

METRICS Servigcos de Consultoria e Engenharia Ltda.
www.metricsm.com
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ANEXOS

Programacédo dos Semaforos (Atual, Prefeitura e Sport)

Contagem Classificada de Veiculos
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Situacdo Atual
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