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Introducao

O documento tem como objetivo apresentar informacdes que compdem um relatério de impacto
relativo ao empreendimento da Fabrica da Torre, em Recife, bem como avaliar as suas caracteristicas

fisicas e operacionais e identificar possiveis impactos gerados no seu entorno.
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Figura 1: Area de estudo.

A metodologia para avaliacdo 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 contatacdo das caracteristicas do projeto e do
ambiente onde vai ser inserido, e adote uma visao sistemicamente abrangente de modo a considerar

e compreender o papel que ele realiza na dindmica urbana.

Aimplantagdo de um PGV na malha urbana é fator determinante na geragao de viagens (produzidas e
atraidas), devendo ser analisada a morfologia da cidade onde serd implantado e em qual de suas

regides ele passara a exercer suas atividades.

Os modelos de analise adotados pelas universidades e o6rgdos publicos deveriam levar em
consideracao 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 parcelas
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das viagens - reduzindo o seu percurso, o que seria um impacto positivo para os fluxos de veiculos —

enfim, uma série de variaveis que absolutamente n3o 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,

educacéo, salude 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 conexdo 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 movimentacgao,
fazendo-se necessaria a verificagdo deste periodo e contrapondo-o com o da localidade onde o PGV
serd inserido. Atualmente na literatura, encontram-se métodos de estimativa de produgao de viagens
calibrados para um determinado padrdo de empreendimento, independente das consideragdes
mencionadas. Poucos sdo os estudos que conseguem oferecer equag¢des 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
transformacdo, caminhando para novos equilibrios onde pode explorar de modo mais pleno os seus

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

Aproveitando a disponibilidade da inteligéncia artificial para pesquisas, usei desse instrumento para

ver a sua abordagem da questdo. Aqui vai uma sintese do que foi apurado.
COMPORTAMENTO DOS CONSUMIDORES EM TERMOS DE MOBILIDADE DEVIDO AOS CENTROS COMERCIAIS
- Os shoppings tornaram-se grandes polos de atragéo dos principais aglomerados urbanos.

- Os estudos realizados por diversas universidades europeias e americanas que examinaram o impacto dos
centros comerciais na mobilidade e no trdfego das dreas circundantes — com o uso intensivo de modelos

matemadticos e estatisticos -, chegaram as seguintes conclusdes:

A maior parte dos clientes desloca-se até eles em automdveis, pois facilita o transporte porta-a-porta,

tornando esse modo mais atrativo, confortdvel e, sobretudo, com tempo de viagem mais curto.
Em seguida aparece o deslocamento a pé e finalmente o transporte publico.

As origens mais frequentes das viagens aos shoppings é a residéncia dos clientes.
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O modelo espacial é a base para analisar a competigdo entre empresas na mesma drea geogrdfica (teoria
usada na drea de marketing e negdcios). Esse modelo sustenta que os consumidores tém preferéncia por
lojas mais préximas de sua casa ou local de trabalho. Nesse sentido, um novo shopping impacta
diretamente no trdfego dos existentes, uma vez que os consumidores optam por aquele de maior
proximidade. O modelo baseia-se na ideia de que os consumidores tém um custo de transporte implicito
que afeta sua decisdo de onde comprar. Esse custo pode ser em termos de tempo, dinheiro ou esforgo.
Portanto, é mais provdvel que os consumidores escolham uma loja mais proxima de sua localizagdo para

economizar nesses custos.

Um novo empreendimento tem um impacto significativo no fluxo de veiculos e na circulagdo de pessoas
na drea dos shoppings em operacdo, reduzindo o numero de veiculos atraidos, especialmente das viagens

mais longas.

Assim, de modo geral em um contexto de cidade, temos aumento de uso dos modos de mobilidade ativa

e a redugéo do tempo de viagem, dos congestionamentos, dos problemas de estacionamentos etc.

Por outro lado, em relagdo a mobilidade das pessoas, aumentard o numero das que se deslocam para a

drea do novo empreendimento, criando um vetor de renovagéo urbana.
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Sempre cheio de ressalvas quanto a inadequacao da metodologia ao que realmente esta acontecendo,

tentamos manter o estudo dentro dos limites adotados pelos drgdos publicos. Alertamos quanto as

inadequacgdes, mas encaminhamos para o padrdo recomendado.

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

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

sistémica, os impactos na circulacdo decorrentes da operacao do Empreendimento.

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

simulam as variacGes nos padrdes de deslocamento da populacao.

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

de tomada de decisdo.

Este estudo contemplou duas etapas com abordagens distintas: a primeira macroscépica e a segunda
meso/microscopica. 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
usudrios ao trafegar entre duas regides a partir de uma matriz de Origem e Destino (O/D). Para isso,
utilizou-se uma rede representativa das caracteristicas fisico-operacionais da malha viaria (links
unidirecionais, proibicdo de movimentos em intersec¢des e atributos como velocidade e capacidade
tedrica de trafego), permitindo a reproducdo fiel das caracteristicas operacionais do sistema viario

simulado.

Empregando como base os resultados das alocag¢des de trafego advindas do modelo macroscépico,
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 aceleragao, que interferem no desempenho global

do trafego.

Tradicionalmente, estudos de trafego utilizam metodologias analiticas como Webster ou o Highway
Capacity Manual — HCM para o cdlculo da capacidade e a determinagdo dos niveis de servico
operacionais no trecho em estudo. Base para os modelos agregados de estudo de trafego, esses
métodos, apesar de sua comprovada consisténcia, possuem limitagdes intrinsecas que devem ser

levadas em consideracdao quando de sua utilizacdo. Neles, por exemplo, a operacdo de uma intersecao
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ou segmento de pista ndo é afetada pelas condi¢cbes no trecho adjacente. O que se percebe na
realidade é que longas filas formadas em um trecho impactam diretamente na operacdo do

subsequente, violando claramente esta suposigao.

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

diversas situacdes de trafego, notadamente o urbano.

Assim sendo, foi utilizado esse instrumental mais avangado no tratamento deste tipo de questdo:
técnicas de microssimulacdo de trafego, visando evitar as limitacGes anteriormente comentadas e
proporcionando ao estudo maior qualidade e confiabilidade técnica. Além disto, a microssimulagao
permitiu uma analise mais precisa dos impactos resultantes da operagdo do empreendimento em
relacdo 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 condi¢Ges de trafego
altamente congestionadas, de configuragGes geométricas complexas e em estudos que avaliam os
impactos no sistema ocasionados por modificagdes das condi¢Ges padrdoes de trafego. As
caracteristicas operacionais de trafego sdo influenciadas, também, pelas condi¢des da pista, inclinacao

vertical e curvas horizontais.

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

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

As ferramentas de microssimulacao sao eficientes para analisar a evolu¢ao dinamica ocasionada por
problemas de congestionamentos de trafego nos sistemas. Por dividir o periodo de analise em varias
partes, um modelo de simulacdo pode avaliar a formacgdo, dissipacdo e duracdo de um
congestionamento. Considerando-se que é analisado todo um sistema interligado, modelos de
simulacdo podem computar a interferéncia que ocorre quando um congestionamento se forma em

uma localiza¢do e impacta na capacidade de outra.

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

condutor em uma situagao real.
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Trata-se, portanto, de outra perspectiva de estudo de trafego, mais dinamica e responsiva, onde as

ideias sdo efetivamente postas a prova, num enfoque estatistico, permitindo o aprimoramento do

projeto e o amadurecimento das propostas.

As etapas de construcdao do modelo de simulacdo sdao apresentadas a seguir.
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Levantamento de Dados

A primeira etapa do trabalho consistiu no levantamento e analise de dados e teve por objetivo
subsidiar a construcdo e validacdo do modelo de simulacdo. Ela pode ser dividida em duas fases: coleta

de informagOes em bases de dados secundarias e levantamentos em campo.

A caracterizacdo da oferta vidria se iniciou pelo levantamento de informacgGes relativas aos aspectos

basicos do sistema viario, tais como:

e Plano de circulacdo atual

e Sinalizacdo 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 intersegdes;

e Velocidade regulamentar;

e RestricOes de parada e estacionamento;

e Pontos de carga e descarga; entre outros.

Para isso, foi realizado um levantamento prévio da drea de estudo explorando as ferramentas
disponiveis (Google Earth, Google Street View etc.). Posteriormente, essas informag¢des foram

confirmadas com as vistorias em campo e consolidadas na rede de simulagdo de trafego do Aimsun.

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

Cidade, resultante de suas caracteristicas fisico-operacionais e da sua ocupacao.

Para a definicdo do niumero de faixas de cada secdo, levou-se em consideracao somente as “faixas
uteis”, sendo excluidas as faixas ocupadas por estacionamentos, pontos de carga e descarga e pontos

de 6nibus muito préximos as intersecoes.
Ainda durante a fase de analise de dados de bases secundarias, foram levantados:

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

e Contagens de trafego;

e Intervengdes em execugao ou planejadas para o sistema vidrio da regido que impactarao na

dindmica do trafego na drea de estudo;
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e Projeto arquitetonico do empreendimento;
e CondicGes operacionais do sistema viario ao longo do dia (extraidas do sistema de

monitoramento por satélite).
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O Empreendimento

Caracterizacao

O empreendimento em analise consiste em uma composicdo de multiplos blocos destinados a
diferentes usos. Na tabela a seguir, sdo apresentados os detalhes de cada bloco, onde a coluna ABL
representa a area existente na antiga fabrica que sera aproveitada, enquanto a coluna de expansao
indica a drea que sera necessaria para acomodar os novos usos dos blocos. E importante destacar que
os blocos residenciais (P1, P2 e P3) sdo mencionados neste relatdrio apenas como uma possibilidade
para uma segunda fase de expansdo, ou seja, eles ndo estdo incluidos na primeira etapa de

desenvolvimento.

O empreendimento é delimitado pelas seguintes vias: Rua Marcos André (que é a continuacdo da
Avenida Beira Rio), Rua José Bonifacio, Rua dos Operarios e Rua Ana Neri. Dentre essas vias, destaca-
se a Rua José Bonifacio, que desempenha um papel importante como eixo de ligacdo no sentido sul-
norte. Essa via opera em conjunto com a Rua Real da Torre, formando um binario. Ambas as vias se
conectam mais adiante a um dos principais corredores da cidade, a Avenida Mal. Mascarenhas de

Morais.

Além disso, a Avenida Beira Rio também desempenha um papel significativo na conexdo no sentido
sul-norte, fornecendo suporte a Rua José Bonifacio. Vale ressaltar que a Avenida Beira Rio se conecta
a ponte de Amélia, estabelecendo uma ligacdo que se estende até a Avenida Gov. Agamenon
Magalhdes. Portanto, essas duas vias mencionadas representam os principais acessos e saidas do

empreendimento.
Os acessos ao empreendimento serdo propostos da seguinte forma:

e Pedestres — Rua Marcos André, Rua José Bonifacio e Rua Ana Neri.
e Veiculos — Rua Marcos André, Rua José Bonifacio, Rua dos Operarios e Rua Ana Neri.

e Carga e Descarga — Rua dos Operarios
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BLOCO | USO ABL EXPANSAO
2x1.172,00 =
A LAZER (Play Station / Cinemas) 1.172,00 2.344,00
B LAZER (Industria Criativa / Incubadoras) | (4 x 317,00) = 1.268,00
LAZER (Teatro de Arena) 1.594,80
Pavto Inferior (1.512,90) + Térreo
D1 TI (Corporativo / Coworking) (1.510,80) = 3.023,70 1x1.510,80
Pavto Inferior (1.496,90) + Térreo
D2 TI (Corporativo / Coworking) (2.028,60) = 3.525,50 1 x 2.028,60
Pavto Inferior (2.404,30) + Térreo
D3 TI (Corporativo / Coworking) (1.453,30) = 3.857,60 1x1.453,30
El MALL (Varejo) Lojas (8.265,30) 1 x 8.265,30
E2 MALL (Alimentacéo) Lojas (2.217,60) 1x2.217,60
2 x 300,00 =
E3 MALL (Praca / Restaurante) 600,00
A Térreo (1.116,30) + 1° Pavto. (1.635,70)
F ADMINISTRAGAO + 20 Pavto. (583,00) = 3.335,00
Térreo (583,00) + 1° Pavto. (583,00) =
Gl CULTURA (Fachada Ativa) 1.166,00
G2 CULTURA (Museu) 1.402,20
G3 CULTURA (Centro Cultural) 2.012,10
G4 CULTURA (Phébrica Social) 1.280,80
Pavto Inferior (814,70) + Térreo (814,70)
H1 MALL (Mega Loja) =1.629,40 1x 814,70
Pavto Inferior (1.388,00) + Térreo
H2 MALL (Mega Loja) (1.388,00) = 2.776,00 1 x 1.388,00
Pavto Inferior -
Garagem (1 x
1.728,40) + Pavto
Pavto Inferior - Garagem (1.728,40) + Superior - Mega
Pavto Superior - Mega Loja (1.728,40) = | Loja (1 x 1.728,40)
H3 MISTO (Mega Loja / Deck Parking) 3.456,80 = 3.456,80
Pavto Inferior -
Pavto Inferior - Garagem (1.785,60) + f%?gg; (+1F)’(avto
H4 MISTO (Mega Loja / Deck Parking) Pavto Superior - Mega Loja (1.785,60) = S- " M
3.571.20 uperior - Mega
T Loja (1 x 1.785,60)
=3.571,20
| ESTACIONAMENTO (Deck Parking) (4 x 1.293,90) = 5.175,60
J BRAND STORE (Equipamento Especial) | 2.164,50 1x2.164,50
K1 FITNESS HALL 642,20 1 x 642,20
K2 FOOD HALL 623,60 1 x 623,60
OPEN SPACE (Exposicdes / Brand
L Store) 1.095,30
M CONVENCOES 1.592,00 1 x 1.592,00
2x171,80 =
N1 FLAGSHIP STORE (Loja Conceito) 2x171,80 = 343,60 343,60
N2 FLAGSHIP STORE (Loja Conceito) 105,60
SERVICO / DOCAS / SUBESTACAO /
6] LIXO 1.541,50
P1 HABITACAO 108,36 6.501,60
P2 HABITACAO 5.853,80
P3 HABITACAO 5.955,80
8 x 600,00 =
T1 MULTIUSO (Empresarial) 4.800,00
8 x 600,00 =
T2 MULTIUSO (Centro Médico / Day-use) 4.800,00
8 x 600,00 =
T3 MULTIUSO (Hotel / Senior living) 4.800,00
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Figura 2: Acessos ao empreendimento.
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CondicGes de Acesso para o Transporte Publico de Passageiros

O Empreendimento situa-se numa regido bastante privilegiada em relagdo aos servigos

proporcionados pelo Sistema de Transporte Publico de Passageiros — STPP.

A estrutura do sistema é, basicamente, apoiada no binario Rua Real da Torre (Norte — Sul) / Rua José
Bonifacio (Sul — Norte), sendo que na Rua Real da Torre ha faixa exclusiva para dnibus. O nimero de
Onibus por hora na area de influéncia do empreendimento chega a ultrapassar 100 6nibus no pico da

manha e no pico da tarde.
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Figura 3: Linhas de transporte publico no entorno do empreendimento.

Aimplantacao do empreendimento no local ndo exige o remanejamento de linha existentes ou criacao
de linhas de 6nibus, alteracdes de itinerarios, nem operagdes que justifiquem a alteracdo da geometria

de vias para fins de atendimento ao transporte coletivo.

Ao contrério, potencializa os investimentos feitos pela cidade em seu transporte publico, agregando a
demanda na proximidade dos corredores exclusivos, dentro de uma perspectiva moderna de

relacionar, de aproximar, a intensificacdo do uso do solo ao sistema de transporte.
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Macrossimulacao

O passo inicial do processo de modelagem consistiu em simular o comportamento agregado do trafego
na cidade, utilizando ferramentas tipicas de macrossimulagdo. Para isso, utilizou-se uma rede
representativa das caracteristicas fisico-operacionais da malha vidria da RMR. Essa rede possui
atributos como sentindo de circulagdo, velocidade regulamentar, nimero de faixas e capacidade de

trafego, permitindo a reproducao fiel do plano de circulacdo do sistema vidrio.

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

Trafego, baseou-se na minimizacdo do tempo de percurso entre os pares OD.
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O processo de alocacdo adotou o método de equilibrio do usudrio. O tempo inicial de deslocamento
foi calculado a partir da razdo entre a extensdo 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 macrossimulacdo permitiu identificar as rotas utilizadas pelos deslocamentos de longa distancia e,
consequentemente, o carregamento dos segmentos vidrios 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 distribuicdo das viagens na area de influéncia direta do novo empreendimento. Como

resultado dessa etapa, obteve-se a matriz semente utilizada na simulagdo microscopica.
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Microssimulacao

Empregando como base os resultados das alocacdes de trafego advindas do modelo macroscépico,
partiu-se, entdo, para a abordagem microscdpica. 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 aceleracdo, que interferem no desempenho global
do trafego. Apesar de ambas as simula¢des, macro e micro, compartilharem a mesma rede no software
Aimsun Next, a modelagem microscépica requer, obviamente, informag¢des muito mais detalhadas

sobre o sistema vidrio a ser estudado.

Assim sendo, na area de influéncia, direta e indireta, do empreendimento foram levantadas as
caracteristicas geométricas das vias, sinalizagdo horizontal e vertical, programacdo semafdrica, linhas
de transporte coletivo (itinerario, frequéncia e localizagdo dos pontos de embarque e desembarque),
pontos de carga e descarga, restricGes de parada e estacionamento, hierarquizagao viaria, entre

outras.

Partiu-se, entdo, para um ajuste fino da matriz OD da area 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 simulacdes se aproximem ao
maximo dos pesquisados, respeitando as informagdes de congestionamento, também repassadas ao

software.

Ajustados os volumes da demanda, foi feita uma avaliacdo quantitativa e qualitativa da simulacao,
verificando-se se seus resultados eram compativeis com as condi¢bes de trafego reais da drea de
estudo, dentro das limitagdes de pontos de pesquisa existentes. Esse processo teve por objetivo a

calibracao do sistema.

A calibracdo 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 situacdo real de trafego.

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

necessarios nos parametros do modelo até que os resultados deste sejam aceitdveis.

E importante ressaltar que, para que a microssimulagio seja considerada valida (calibrada), ndo apenas

o volume de trafego simulado deve ser equivalente ao pesquisado em campo, como, também, as
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condicGes de trafego devem reproduzir as condic¢des reais, inclusive, e principalmente, em situacdes

de congestionamento. Assim sendo, esta verificagcdo 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 condicdes 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 préximas 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 apresentam elevado grau de saturacdao nos periodos de pico

asd Forte@ / \ S\ Parque da

_—Jaquerra ’L r‘”*‘“

&G Bomprecs \ (s \

Y, =

-»% Shopping ETG
o
% /
G
Carrefour Hipermercadoe R
Recife Torre
oJardlm do Baoba
%@"‘
N
Q’BQ
© \ @Atacado dos Presentes
ot® A Museu do Estado-de
PernambucoMEPE
TORRE
> )
g Parque das G acas
us—%. LU\,)d'MOUrd
y B [
#1
. c.-—-—-"’""—-
g pomMancel da.Cos! °L Y \ GR /A'l
| ;4.;
= annunla T
Tréansito tipico « Rapido - ef0 [ ]
A 1
Mercadoda p s T Qs s —®
o :
REstaciode:S quarta-feira, 07.30 og00 1200 1600 2000  Pitd
- _ _ — - E—

Figura 4: Mapa de velocidade no pico da manhd.

R. Pirapetinga, n. 322, sl. 801 _
Serrq, Belo Horizonte MG +55 (31) 3318-6841 www.metricscom
30220-150 A 4




©

Metrics

MOBILIDADELILIILRNRRIRINNEND

v

AN "B 2 AN
\\—Jaqtieira” |\

Livrang Jaque

z
Bompréco /
Shopping ETG
Ipermercado@ %
Recife Torre

QJardim do Baoba

Atacado dos Presentes

Museuldo Estadq o ¢

PernambucoFMEPE
TORRE
\?
7% Parque das G*acas
A Lu cla Moura
) 3

T ________.-—--' \
m, l.“\atweL.ua_Cosm 0.

,\.\

ADnNIiinia T
Transito tipico + Rapiclo W . | enfo o

Mercadoda p s TOQ s s

| | |
2 08:00 12:00 16:00 2000  Pit
- - - — e 1

Figura 5: Mapa de velocidade no pico da tarde
As condicGes de trafego observadas foram, entdo, visualmente comparadas as resultantes da
microssimulacdo para o cenario atual, ou seja, ainda sem a operacdo do empreendimento
O segundo critério de avaliacdo para validacdo do sistema modelado consistiu na comparacao
7’

estatistica, utilizando o método de regressao linear, de todos os fluxos coletados na hora pico das

pesquisas com o numero de veiculos que executaram tais movimentos durante uma hora de
simulagdo.
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Cenario com o Empreendimento

Finalizado o processo de calibracdo do modelo, o passo seguinte foi o de adicionar as matrizes O/D,
dos picos da manha e tarde, os volumes de trafego que serdo gerados pelo empreendimento. A

memoria de calculo dessa estimativa de geracdo de viagens é apresentada a seguir.
Geracao de Viagens

Como mencionado previamente, o empreendimento em questdo é composto por varios blocos e
abrigara diversas utilizaces distintas. Nesta etapa, realizaremos a geracdo de viagens nos horarios de
pico da manh3 e tarde, com o intuito de adicionar esses dados as matrizes O/D e calcular os impactos

resultantes da implantacdao do empreendimento.

Vale ressaltar que um empreendimento desse tipo possui a particularidade de agregar diferentes tipos
de utilizacGes, como academias, blocos gastronémicos, areas de lazer, cinemas, lojas, entre outros, e
cada atividade desempenha um papel complementar, formando um ambiente sinérgico. Para fins de
dimensionamento e cdlculo da geracdo de viagens, agrupamos essas utilizagdes em uma abordagem
igual a de um Shopping Center. No entanto, empreendimentos com caracteristicas mais especificas,

tais como residencial, hotel, escritdrios e hospital, sdo analisados separadamente.

Consideraremos dois cendrios distintos: Cendrio 1, composto pelos empreendimentos de Shopping
Center, Centro Empresarial, Hospital e Hotel/Senior Living; e Cendrio 2, que serd analisado para uma
possivel implantagdo futura e incluirda o empreendimento residencial, além dos elementos presentes

no Cenario 1.

Abaixo, apresentamos a memoria de calculo utilizada para estimar a geragdo de viagens.
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Shopping Center

A tabela a seguir apresenta os diferentes usos do empreendimento, divididos por bloco, que se
complementam e serdo tratados como um conjunto, semelhante a um Shopping Center. A Area Bruta
Locdvel (ABL) total do empreendimento é de 52.620,00 m?, e todos os calculos realizados serdo

baseados nesse valor para dimensionar a geragdo de viagens.

Uso Bloco ABL

LAZER (Play Station / Cinemas) A 3.516,00
LAZER (Teatro de Arena) C 1.594,80
MALL (Varejo) El 16.530,60
MALL (Alimentagéo) E2 4.435,20
MALL (Praca / Restaurante) E3 600,00

CULTURA (Fachada Ativa) Gl 1.166,00
CULTURA (Museu) G2 1.402,20
CULTURA (Centro Cultural) G3 2.012,10
CULTURA (Phabrica Saocial) G4 1.280,80
MALL (Mega Loja) H1 2.444,10
MALL (Mega Loja) H2 4.164,00
BRAND STORE (Equipamento Especial) J 4.329,00
FITNESS HALL K1 1.284,40
FOOD HALL K2 1.247,20
OPEN SPACE (Exposic¢oes / Brand Store) L 1.095,30
CONVENCOES M 3.184,00
FLAGSHIP STORE (Loja Conceito) N1 687,20

FLAGSHIP STORE (Loja Conceito) N2 105,60

SERVICO / DOCAS / SUBESTACAO / LIXO [©) 1.541,50

TOTAL (ABL) 52.620,00

Para realizar a geragao 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 52.620,00 = 14.099 viagens atraidas/dia

Onde:
D = Demanda de Atracdo Diaria de Automdéveis

ABL = Area Bruta Locavel

Com o objetivo de validar a demanda didria de automdveis obtida por meio da metodologia

mencionada anteriormente (14.099 viagens), realizamos uma comparac¢do com a demanda total do
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Shopping Recife, um empreendimento ja em funcionamento com um perfil de demanda estabelecido.
O Shopping Recife possui uma Area Bruta Locavel (ABL) 2,79 vezes maior do que a do Shopping da

Torre.

Shopping Recife Shopping da Torre

ABL 90.000 52.620

Viagem / sexta-feira 24.970 _

Observa-se que o valor estimado da demanda diaria de atragdo de automdveis, obtido por meio da
comparag¢do com o Shopping Recife, aproximou-se do resultado obtido pela metodologia de GOLDNER.
Com isso, consideramos valido o valor obtido pela metodologia, que resulta em 14.099 viagens por

dia.

Cada empreendimento, de acordo com sua composicao de ocupacgdo, possui um periodo de pico de
geragao e atracdo de viagens, que nem sempre coincide com os hordrios de pico mais movimentados
na cidade. No caso de Recife, consideramos o pico da manha entre 07h e 08h e o pico da tarde entre
17h e 18h. Ao analisar a tabela a seguir, observa-se que os periodos de maior demanda do Shopping

ocorrem em momentos diferentes dos periodos mais movimentados 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 hordrios 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.

Resultando em:
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VIAGENS GERADAS POR AUTOMOVEIS NO HORARIO DE PICO

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
85 56 1.142 1.114

Empresarial

A tabela a seguir exibe os diferentes blocos do empreendimento destinados ao uso empresarial,

considerados para o célculo da geracdo de viagens.

Uso Bloco AC (m?)
LAZER (Industria Criativa / Incubadoras) B 1.268,00
TI (Corporativo / Coworking) D1 4.534,50
TI (Corporativo / Coworking) D2 5.554,10
TI (Corporativo / Coworking) D3 5.310,90
ADMINISTRAGAO F 3.335,00
MULTIUSO (Empresarial) T1 4.800,00

TOTAL (AC) 24.802,50

Para os empreendimentos destinados as salas de escritdrios, foi adotada a metodologia descrita no
Boletim Técnico n? 36 da CET (Companhia de Engenharia de Trafego) de 2000. Para o célculo da
populagdo fixa em edificios de escritérios, considerando funcionarios e proprietdrios, normalmente
ndo sdo consideradas as viagens decorrentes de populacdo flutuante para esse tipo de ocupacdo. No

caso de uma area construida computavel entre 10.800 m? e 28.800 m?, o modelo utilizado é o seguinte:

V = 257,5+0,0387xAc—>V = 257,5+ 0,0387 x 24.802,50 = 1.217 viagens/dia

Onde:
V = viagens por dia — populacgdo fixa

Ac = area construida computavel em metros quadrados

Deste total de 1.217 viagens atraidas por dia, conforme publicacdes da TRB (NCHRP 187), estima-se
que aproximadamente 20,7% vao ocorrer na hora de pico do escritdrio, ou seja, sdao esperadas 252

viagens atraidas no pico da manha, e 252 produzidas no pico da tarde.
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7

VIAGENS GERADAS HORARIO DE PICO

Pico Tarde

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
252 o0 0 252

Hospital

No bloco T2, haverd um Centro Médico/Day-use com uma darea construida de 4.800 m2. Para
empreendimentos do tipo hospital, adotamos a metodologia estabelecida no Boletim Técnico n2 32

da CET (Companhia de Engenharia de Trafego). O modelo utilizado é o seguinte:

V = 0,023xAc+ 28834->V = 0,023 x4.800 + 28,834 = 139 viagens/dia

Onde:

V = nimero médio de viagens atraidas na hora de pico
Ac = area construida (m?)

Vamos considerar que as 139 viagens no horario de pico, serao atraidas e produzidas tanto durante o

pico da manha quanto da tarde.

VIAGENS GERADAS HORARIO DE PICO

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
139 139 139 139

Hotel / Senior living

Para estimar o numero de viagens geradas pelo hotel/sénior living, utilizamos o modelo proposto por
Goldner e Inocéncio (2007). Esse modelo estima a quantidade de viagens com base em fatores como
o numero de quartos, funciondrios, vagas de estacionamento e drea do estabelecimento. Optamos por
utilizar o nimero de quartos como varidvel principal, pois apresenta uma regressao linear mais precisa.
Considerando que o estabelecimento possui um total de 90 quartos, podemos estimar o niumero de

veiculos por dia (V) utilizando a seguinte férmula:
V =1,997 * Nquartos = Nnimero de veiculos / dia
V =1,997 * 90 = 180 veiculos / dia

A hora de pico de um hotel é dificil de generalizar, o estudo mostra que ndo existem tendéncias que
permitam afirmar com seguranca quais os hordrios de pico de entrada e saida mais comum, mas indica

a percentagem de pico hordrio (PPH) da manha de 12% e a da tarde 15%, sendo assim distribuimos
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igualmente entre atracdo e producdo em cada pico. Apesar de ndo sabermos exatamente quando esse

pico ocorrera, trabalhamos a favor da seguranca e consideramos que o pico coincidira com outros

picos do empreendimento.

VIAGENS GERADAS POR AUTOMOVEIS NO HORARIO DE PICO

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
22 22 27 27

Residencial (Cenario 2)

Para estimar o numero de viagens diarias produzidas pelo uso residencial do empreendimento foi
considerada a quantidade de apartamentos, a taxa de ocupagao média por apartamento e uma taxa

média de mobilidade por habitante.

Destaca-se que a estimativa de viagens para o empreendimento residencial sera considerada apenas

no cendrio 2, o qual ainda ndo tem uma implantagdo prevista e estd sendo analisado para possiveis

implantac¢Oes futuras. Para fins de calculo, os edificios residenciais estdo planejados com uma area
. > s .

privativa total de 18.311,20 m?, divididos em 3 torres (blocos P1, P2 e P3). Estimamos que cada

apartamento no projeto futuro terd uma area aproximada de 60 metros quadrados, um valor escolhido

visando a seguranga. Com base nisso, o numero total de apartamentos é de 305. Utilizaremos a

seguinte fdrmula para estimar a geracdo de viagens:
V= (NA x Ocup x TM) FHP (viagens atraidas na hora pico)

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

Empreendimentos residenciais possuem picos de movimentacdo 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 producdo de viagens na hora pico da manha
correspondente a 40% do total didrio, que também foi adotado como a propor¢do da atragdo de

viagens na hora pico da tarde.

Conforme mencionado anteriormente, o empreendimento contard com 305 unidades residenciais.
Com o intuito de priorizar a seguranca, atribuimos uma taxa média de ocupacdo por domicilio (Ocup)

de 3 habitantes por domicilio.
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Foi calculada a populagdo multiplicando-se o nimero de apartamentos pela sua taxa média de
ocupagao:
e 305 domicilios x 3 hab./domicilio = 915 habitantes

Para a definicdo 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:
e TM=1,92viagens/ hab./ dia

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

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

e V=(915*1,92) * 40% = 703 viagens /hora pico

VIAGENS GERADAS NO HORARIO DE PICO

Pico Manha

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
176 703 703 176

Composicdo do Trafego (Divisao Modal)

Os numeros calculados anteriormente para o bloco empresarial, hospital e unidades residenciais se
referem as viagens, devendo-se ainda, portanto, estabelecer a participacdo dos diversos modos (autos,
Onibus etc.) no atendimento desta demanda. Para determinacdo do volume de automaveis decorrente

das viagens geradas pelo Empreendimento, foi adotado o seguinte fator de ocupacao:
. Taxa de ocupacdo do automoével: 1,5 passageiros por veiculo

A tabela a seguir mostra a divisdo modal proposta pela CET/SP (2000) para areas de alta acessibilidade:

Nivel Acessibilidade Auto Coletivo Outros
Alta e Média 28 66 6
Baixa 61 36 3

E relevante destacar que a localizacdo do empreendimento abrange uma area de grande atracdo
primaria, o que implica que a proporc¢do de veiculos particulares serd menor do que a indicada na
tabela acima. Nesse sentido, para fins de simplificacdo, é valido considerar uma taxa de 25% para o

uso de transporte individual e 75% para o uso de transporte coletivo.

Com base nos percentuais mencionados, realizou-se o cdlculo do nimero de viagens adicionais

geradas e atraidas pelo empreendimento durante os horarios de pico da manhd e da tarde,
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considerando o modo de transporte de automaveis. Os resultados desses calculos foram organizados

na tabela a seguir, apresentando os dois cendrios mencionados anteriormente.

VIAGENS DE AUTOMOVEIS NO HP — Cendrio 1

Uso

Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
Shopping Center 85 56 1.142 1.114
Empresarial 42 0 0 42
Hospital 24 24 24 24
Hotel / Senior Living 22 22 27 27
Total 173 102 1193 1207

VIAGENS DE AUTOMOVEIS NO HP — Cendrio 2

uso Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
Shopping Center 85 56 1.142 1.114
Empresarial 42 0 0 42
Hospital 24 24 24 24
Hotel / Senior Living 22 22 27 27
Residencial 30 118 118 30
Total 203 220 1.311 1.237

Viagens Externas e Internas

Em empreendimentos do porte do analisado, constituido por mais de uma atividade deve-se
considerar um nimero de viagens realizadas entre os seus usos, viagens internas, diferenciando-as das
com origem e / ou destino fora de seus limites fisicos. Assim sendo, o volume total de viagens geradas
por cada equipamento do empreendimento, divide-se em duas parcelas: uma associada as viagens
externas e o restante as viagens internas (as tltimas ndo impactando diretamente o corredor viario de

acesso ao Empreendimento).

Neste contexto, iremos considerar que 20% de todas as viagens atraidas e produzidas pelo Shopping

Center, Empresarial, Hospital, Hotel/Senior Living e Residencial sdo viagens internas.

Estas viagens, por motivo da proximidade fisica entre estes diferentes tipos de uso do
empreendimento, serdo consideradas viagens ndo motorizadas, ndo impactando o sistema vidrio no

entorno do empreendimento.

Como ndo ha estudos voltados para esse assunto, as estimativas foram baseadas em estudos
realizados com empreendimentos similares, bem como consideradas as caracteristicas da regido de

estudo.
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Com base nisso, a tabela a seguir apresenta os resultados dos cdlculos mencionados, considerando a

hipétese anterior nos dois cendrios analisados.

VIAGENS DE AUTOMOVEIS NO HP — Cendrio 1

uso Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
Shopping Center 68 44 913 891
Empresarial 33 0 0 33
Hospital 19 19 19 19
Hotel / Senior Living 17 17 21 21
Total 137 80 953 964

VIAGENS DE AUTOMOVEIS NO HP — Cendrio 2

uso Atraidos Produzidos Atraidos Produzidos
Shopping Center 68 44 913 891
Empresarial 33 0 0 33
Hospital 19 19 19 19
Hotel / Senior Living 17 17 21 21
Residencial 24 94 94 24
Total 161 174 1047 988

E fundamental ressaltar que o cenéario 2, que inclui o empreendimento residencial, foi considerado
apenas como uma referéncia para futuros calculos, relacionados a uma segunda fase de expansdo do
empreendimento. Portanto, para este relatério, o dimensionamento do impacto considerard
exclusivamente a geracdo de viagens do Cenario 1, que envolve o Shopping Center, o Empresarial, o
Hospital e o Hotel / Senior Living. Essa abordagem visa analisar especificamente o impacto gerado por
essas atividades especificas, proporcionando uma avaliagdo mais precisa e focada no contexto da

primeira fase de expansao do empreendimento.
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Alocacado do Trafego Gerado pelo Empreendimento

Com base nos modelos de geracao utilizados, prevé-se que o empreendimento resultarda em um

volume de trafego de 217 automéveis durante o pico da manha e 1.917 automodveis durante o pico da

tarde,

empreendimento.

considerando tanto as viagens atraidas quanto as viagens geradas pelo préprio

Levando em consideragdo o perfil da area de influéncia do empreendimento, bem como os principais

acessos ao empreendimento, foram adotadas as participacdes constantes demonstradas nas figuras a

seguir.
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Resultados

Inicialmente, com o objetivo de identificar os impactos gerados no entorno do empreendimento,
foram simulados os seguintes cenarios: atual e o cendrio com as viagens geradas pela implantacdo do
empreendimento. Em seguida fazemos consideracbes sobre as modificacdes previstas pelo Poder
Publico no trafego da Regido que vao retirar parcela expressiva dos veiculos que sdo cativos daquele

sistema viario.

No primeiro momento, em que fazemos apenas modificagdes pontuais, vemos que os novos usuarios
do empreendimento — dentro da metodologia orientada pela Prefeitura, particularmente no Pico da

tarde, mostram uma degradacdo pontual na operacao da regido,

Partindo dos resultados dessa andlise, em que mostramos a perfeita sincronia dos novos usos com a
dindmica da regido, mostramos as transformacdes propostas pelo Poder Publico e o grande impacto

decorrente delas para a melhoria geral das condi¢gdes operacionais de toda aquela regiao.

A conclusdo final, pelo menos a do relatério é antecipada aqui, que o cendrio que prevé a inclusdo
dessas intervengdes consegue, mesmo apds a entrada em operacdo da Fabrica da Torre, operar em

condi¢des muito mais favordveis do que as atuais.

Entretanto, deixamos todo o desenvolvimento do estudo aqui para que essa constatagao fique

bastante clara no relatério.

Niveis de Servico

As edicOes do ano 2000 e de 2010 do HCM introduziram metodologias para o cdlculo da capacidade e
nivel de servigo nas areas urbanas. O conceito de nivel de servico esta relacionado com medidas
qualitativas que caracterizam as condi¢des operacionais dentro de uma corrente de trafego e a sua
percepcao 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 interrupg¢des no trafego, o

conforto e a conveniéncia.

Sao seis os Niveis de Servico registrados pelo HCM, classificados de A a F, onde A representa a melhor

condigdo do trecho e F a pior.

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

e Nivel de Servigo C: proporciona uma velocidade mais restrita em relagao aos niveis A e B. A
liberdade de manobra é mais limitada e a mudanca de faixa requer maior atencdo. Pequenos
acidentes podem ser dissipados, mas a deterioracdo do servigco serd substancial, podendo
ocorrer formacao de filas.

e Nivel de Servico D: nivel em que ha restricdes 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 espaco que o fluxo de trafego possui para se dissipar.

e Nivel de Servico E: maior nivel de densidade atingindo a capacidade maxima do trecho ou
intersecdo, embora com restricdes de velocidades permanentes. Qualquer interrupgao do
fluxo, tais como veiculos entrando na via provindos de um acesso local ou até mesmo mudanga
de faixas, podem interferir no trafego, gerando uma perturbacdo que se propaga ao longo da
via. Quando o fluxo estd 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 é baixo.

e Nivel de Servigo F: Neste nivel ocorre a interrupgdo do trafego e filas se formam em locais

precedentes ao ponto de interrupgao, pois a demanda excede a capacidade

A intersecdo da Rua José Bonifacio com a Rua Marcos André, que atualmente ja enfrenta problemas
de capacidade durante o pico da tarde com um nivel de servigo C, sera responsavel por receber uma

grande parcela do trafego proveniente do empreendimento.

As seguintes imagens apresentam os niveis de servigo (HCM) tanto no cenario atual como no cendrio
futuro com o empreendimento, tanto durante o pico da manha quanto durante o pico da tarde, na
intersecdo supracitada. Observa-se que, mesmo com o aumento do fluxo de veiculos gerado pelo
empreendimento, a intersecdo ainda é capaz de manter os niveis de servico atuais. No entanto, é
importante destacar que nosso estudo tem como objetivo aprimorar essa intersecao, visando otimizar

sua capacidade para lidar com futuros aumentos na demanda em torno do empreendimento.
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Manha

Atual Com o Empreendimento

Intervencdo Proposta - Rua José Bonifacio X Rua Marcos André

A proposta de intervengdo na intersecdo da Av. Jodo Bonifdcio com a Rua Marcos André abrange
pequenos ajustes geométricos e uma reprogramacgdo semafdrica, conforme ilustrado na imagem a

seguir.

Essencialmente, a capacidade de saida da Rua Marcos André foi triplicada para os veiculos, permitindo
que o trafego que convergia a esquerda na Rua Real da Torre seja direcionado para duas faixas na Rua
Ascendino Neves, que atualmente é uma via local com trafego residual. Além disso, o trafego que faz
a conversao a direita na Av. José Bonifacio tera uma alga dedicada, operando com preferéncia. Para
completar, também foi acrescentada uma alga a direita para os veiculos que se dirigem a Rua Real da

Torre sentido centro, na Av. José Bonifacio.
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Figura 8: Intervengdo Proposta - Rua José Bonifdcio X Rua Marcos André.

As modificagGes implementadas ndo apenas beneficiaram os veiculos, mas também melhoraram as
condigbes para os pedestres. Foi possivel adicionar foco especifico no semaforo para os pedestres em
todas as travessias da interse¢do, com excec¢do da al¢a de conversdo a direita da Rua Marcos André,

que operard com a preferéncia de fluxo.

Utilizando a metodologia exclusiva da consultoria, que permite medir o tempo perdido no semaforo
com as perspectivas de todos os usuarios (veiculos, 6nibus, pedestres etc.), em contraste com o
Aimsun, que fornece apenas resultados com base em veiculos motorizados, observamos um ganho
significativo. Houve uma reduc¢do de aproximadamente 10% no tempo perdido pelos usuarios ao longo

do dia.
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As tabelas a seguir apresentam detalhadamente o tempo perdido e outros indicadores em nove planos
distintos ao longo do dia. Nelas, podemos constatar o ganho notavel para os pedestres, que
atualmente enfrentam uma situacdo desfavoravel, com um nivel de servico E, enquanto na proposta
operardao com uma Qualidade de Servico A, resultado dos focos especificos implantados para os

pedestres.

Capacidade da intersecio (autos/h) 6.100
Usudrios (Indicadores) PED  BIK ‘ MoT | AUT ‘ BUS | CAM
Fluxo de pessoas 123 mil / dia 6% 2% 11% | 54%
Tempo Perdido 2760 horas [/ dia 12% 3% 12% | 42%
Custo Operacional RS 4.400.000 /ano 12% | 3% 15% | 50%

Qualidade de Servico no Atendimento ao Pedestre

Capacidade da intersecdo (autos/h)

Usudrios (Indicadores) PED  BIK ‘ MOTl BUS | CAM

Tempo Perdido 2600 horas /dia 3% 1% 11% | 39%
Custo Operacional R$3.950.000 /ano 4% 1% | 17% | 50%

Qualidade de Servigo no Atendimento ao Pedestre

Resultados obtidos pelo PAITT na intersegao
Capacidade +13%
Tempo Perdido -6%
Reducéo de Custo Operacional 450.000

Figura 9: Indicadores no cendrio atual / PAITT.
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Indicadores de Desempenho

E fundamental comegar apresentando os resultados da simula¢do do cenario com o empreendimento
e a intervengdo proposta na intersecdo da Rua José Bonifacio com a Rua Marcos André. Observa-se
que, durante o pico da manh3, o nivel de servico se manteve com a classificagdo A, enquanto no pico
da tarde houve uma melhoria significativa, passando de um nivel de servigo C para B. Isso indica que a
intervengdo ndo apenas mitigou os impactos do empreendimento, mas também aprimorou os niveis

de capacidade do local.

‘

+ =
e ¥ Niveis d¢ §

Figura 10: Nivel de Servico do cendrio ¢/ o empreendimento + a intervengdo proposta na Rua José Bonifdcio x Rua Marcos
André.

A seguir é possivel analisar os principais indicadores de desempenho extraidos das simulagbes
comparando, no pico da manha e tarde, os seguintes cenarios: 1) sem o empreendimento, 2) com o
empreendimento e 3) com o empreendimento + a intervengdo proposta. Ressalta-se que o restante

dos resultados se encontra no Anexo |.

Resultado | Pico da Manha (1 hora)

Cenario
C/o
C/o Empreendimento +
Parametro unid. Atual Empreendimento Intervengdes
Fluxo veic/h 11.081 11.200 11.263
Densidade veic/km 13 15 14
Veloc. Autos km/h 29 28 29
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Resultado | Pico da Tarde (1 hora)
Cenario
C/o
C/o Empreendimento +
Parametro unid. Atual Empreendimento Intervengdes
Fluxo veic/h 9.707 11.602 11.618
Densidade veic/km 14 16 15
Veloc. Autos km/h 27 26 28

Focando no fluxo geral, numero de veiculos que foram atendidos no periodo — que entraram e sairam
da simulagdo apds percorrer a rota desejada —, nota-se que devido ao tamanho da rede da simulada
nao foi possivel identificar grandes impactos com a implantacio do empreendimento e das

intervengdes apresentadas.

A “Densidade” reflete, o congestionamento na rede, bem como o nivel de conforto vivenciado pelos
condutores no transito. Os resultados mostram o ganho de eficacia das intervenc¢des propostas, pois
passou-se a atender mais veiculos por hora com uma densidade menor, indicando que os veiculos que
entram na rede tém mais facilidade de concluir o seu percurso e sair do trecho apds as intervencgdées
planejadas. Comparando os cenarios ¢/ o empreendimento e ¢/ o empreendimento + intervengdes
nota-se que houve uma reducdo de 15 para 14 veic/km no pico da manh3 e de 16 para 15 veic/km no

pico da tarde.

Por fim, é importante destacar que a melhoria da velocidade em uma rede de trafego é fundamental
para garantir a eficiéncia e a seguranca do transito em uma determinada area. E possivel evidenciar
melhoras nesse indicador, até se comparadas com o cenario atual da area de estudo, o que indica a

eficacia da solugdo proposta.
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Considerac0Oes Finais

Este relatério teve como objetivo avaliar eventuais impactos na circulacdo relativo a expansdo e

alteracdo do uso no empreendimento da Fabrica da Torre.

Em funcdo da complexidade das analises, decorrente do elevado grau de saturacdo observado no
entorno da regido do empreendimento, recorreu-se ao uso de técnicas de simulacdo computacional
do trafego, de forma a permitir uma analise abrangente e precisa de possiveis impactos ocasionados

pelo aumento da demanda no sistema viario.

Primeiramente, foi realizado um extenso levantamento de informacdes dos aspectos fisicos e
operacionais do sistema vidrio e de transporte na regido, para caracterizacdo da situa¢do existente.
Paralelamente, foram coletados dados acerca das caracteristicas do empreendimento para subsidio
do calculo do nimero de viagens geradas pelo empreendimento, divisdo modal, perfil horario do

trafego, distribuicdo das viagens na rede, entre outros.

Também foram usados dados coletados em campo, em base secundaria, objetivando garantir que o
modelo computacional reproduzisse de forma fidedigna as condi¢Ges operacionais atuais do sistema

vidrio, obedecendo aos parametros proprios da area de estudo.

Uma vez calibrado o modelo de microssimulagdo para a situagao atual, foram adicionadas as matrizes
0O/D dos picos da manhi e da tarde as viagens atraidas e produzidas pelo empreendimento, calculadas

a partir do modelo de geragdo de viagens apresentado.

Em razdo do perfil de demanda do empreendimento, os volumes de trafego gerados pioram os
indicadores de desempenho da drea de estudo no periodo do pico da tarde. Com isso, foram adotadas
intervencoes de trafego que, além de terem mitigados os impactos gerados pelo empreendimento,

melhoraram os indices de capacidade e fluidez de trafego apresentados em ambos os horarios pico.

De todo modo, nas andlises dos cenarios com empreendimento ndo foram consideradas intervengdes

propostas pela prépria Prefeitura que certamente elevardo o patamar operacional de toda a regido.

Vamos descrever dois deles, os principais, sendo o primeiro que mitigara um problema que ocorre em
um ponto critico para o trafego de veiculos que usa trechos importantes das vias da Torre e de
Madalena e o segundo, estrutural, atenderd parcela expressiva dos veiculos que usam o mesmo

sistema vidrio para se conectar com Casa Forte / Parnamirim
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Ponto 1 - Av. Caxanga com R. José Osério

Hoje todo o fluxo que vem pela Av. Caxanga em dire¢do a Madalena, Boa Vista, Torre, enfim, ao Norte
/ Leste da Cidade tem obrigatoriamente de seguir em frente e se dispersar na interse¢cdo com a Estrada
dos Remédios e com a R. Benfica, criando um congestionamento que se manifesta em varios periodos
do dia. Parte expressiva desse volume de veiculos quer se conectar com a regido de Madalena, Torre
ou mesmo usar a R. José Bonifacio para se dirigir ao Parnamirim e as diversas regides que sdo

interligadas aquele complexo viario.
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Paralelo a essa pressdao da demanda, verificamos que a intersecdao semaforizada da Av. Caxanga com
a R. José Osodrio opera quase que sé atendendo a travessia de pedestre, na pista Bairro — Centro, ou a
entrada de veiculos que vém da José Osodrio para a Av. Caxangd, na pista de sentido oposto, pois a
avenida tem uma demanda muito baixa, principalmente transporte coletivo, em funcdo da
configuragdo local. O verde do estagio que atende a R. José Osério responde por aproximadamente

70% do ciclo mostrando a sua preponderancia na divisdao do tempo de verde.

A intervengdo consiste em usar parte do canteiro central para abrigar uma faixa de conversdo a
esquerda que passara a operar no mesmo estagio da R. José Osério, portanto com os 70% do ciclo
dedicados ao verde do acesso, liberando todo o trecho e as interse¢des posteriores da Av. Caxanga

para as demais conexdes que |Ihe sdo cativas.
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N3o ha interrupcao da faixa exclusiva do BRT e nem qualquer prejuizo aos demais usuarios conforme

pode-se ver na tabela que sumariza as medicGes realizadas na intersecao.

ATUAL Capacidade da intersegao (autos/h) 5.400
D 0 daore PED Bl 0 il B il
Fluxo de pessoas 141 mil / dia 8% 1% 6% 32% | 51% 1%
Tempo Perdido 2030 horas [ dia 19% 2% 5% 29% | 44% 1%
Custo Operacional RS 2.800000 /Jano 19% % T | 40% | 31% | 1%

Qualidade de Servigo no Atendimento ao Pedestre

PAITT Capacidade da intersegao (autos/h) 6.500
0 dicadore PED i 0 A B
Tempo Perdido 1875 horas / dia 13% 2% 9% 26% | 48% | 1%
I Custo Operacional RS 2575000 Jano 13% % 13% | 37% | 33% | 2%
I Qualidade de Servigo no Atendimento ao Pedestre
R aao oD Q0 D o PA = D
Capacidade 0%
I Tempo Perdido 826
Redugio de Custo Operacional 000

A intervencdo aumenta a sua capacidade de atendimento em algo préximo a 1.100 veiculos por hora,
direcionados a atender o fluxo de conversdo a esquerda, tem uma reduc¢do do tempo perdido do

conjunto de usuarios e uma correspondente reducado do custo operacional.

Quando se tem uma perspectiva que considere o entorno da intersecao percebe-se um novo equilibrio
para o fluxo da regido, dando ao usudrio alternativas de viagem que reequilibra todo o trafego,
aliviando de modo impactante a regidao da Madalena e da Torre. Cria um by pass, permitindo que o

bindrio Real da Torre e Visconde de Albuquerque tenha trechos dedicados, sem se cruzarem, ao
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permitir que a ligacdo Caxanga — Viaduto José Bonifacio ocorra em paralelo com a da José Osodrio —

Real da Torre. Descomplica e libera o trafego de toda a regido da Madalena e, principalmente, da Torre.

Estadio Adelmar,
Carvalho (llha do
—

Descomprime a Estrada dos Remédios em uma de suas intersecGes mais problematicas (com a Av. José
Goncalves de Medeiros) e permite um atendimento mais adequado ao corredor de transporte coletivo
da R. Benfica. Observa-se que o congestionamento dessa intersecdo muitas vezes se estende até o
cruzamento da Av. Abdias de Carvalho, retardando o fluxo que tem origem no Boa Vista / Agamenon

de Magalhdes e se dirige ao Oeste.
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Ponto 2 - Ponte Cordeiro - Casa Forte

A Ponte Cordeiro — Casa Forte é um elo importante planejado para a lll Perimetral, uma das obras
previstas quando da concep¢do dessa via (préxima figura). Entretanto, outras questdes permeiam e

dificultam o encadeamento de a¢bes que levariam a composicao integral do Eixo.

No trecho que vai da Av. Recife até o Rio Capibaribe temos uma secdo vidria que mal da para suportar
o fluxo de veiculos que a usa atualmente exigindo, portanto, um aporte financeiro consideravel, tanto
em desapropriagdes quanto em obras de arte adicionais, tais como a transposi¢do em desnivel da

Av. Gen. San Martim na interse¢ao com a Av. Abdias de Carvalho.

-
+5® Instituto da Cidade
‘

ZEDE Eixo Principal

Os seguintes eixos estdo classificados como ZEDE Eixo Principal,
necessitando das intervengdes especificadas:

9120

P Corredor Norte-Sul Implanta¢3o de corredor exclusivo de trans-
porte.
Il Perimetral Implantagdo de faixa exclusiva de transporte.
Mascarenhas de Morais Implantagdo de faixa exclusiva de transporte.
Arquiteto Luis Nunes Prolongamento até Av. Recife.
Implantagdo de faixa exclusiva de transporte.
- 1l Perimetral/ Av. Recife Implantagdo do corredor viério.

Ponte sobre o rio Capibaribe.
Implantacdo de faixa exclusiva de transporte

TeRm—a

9,108

LEGENDA

ZEDE
— Principal

Secundario

Local

2.102

i
1:100.000 Convengdes

0 500

Logradouro
Sistema

ot Limite Muni
Hidrografia

Geod
SIRGAS 2000

Sistema de Projeg3o
UTM - 203 255

RECIFE (Contro}

aren oo T

No trecho seguinte, apds a ponte, chegando a Casa Forte, temos um obstaculo representado pela
ocupacdo do terreno logo em frente a Praga Flor de Santana - diretriz da Perimetral -, pelo CPOR do
Exército. Embora fique evidenciado que eles incorporaram a via publica, usada hoje para liga¢des
internas do CPOR, qualquer a¢do destinada a recompor o carater publico da via entra em
aspectos / conflitos institucionais que acabam por trazer um conjunto a mais de incertezas para a

empreitada.

Se essa questdo for resolvida temos uma tarefa adicional de reestabelecer o trecho que fica logo apds
o Exército e permitiria a ligagdo com a Rua da Harmonia, hoje também ocupada por imdveis
particulares. Essa Ultima via também apresenta problemas no que diz respeito a sua secao e aos

diversos congestionamentos que sdo experimentados no trecho, com énfase nas interse¢des com a
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Estrada do Arraial e com a Av. Norte. Mais desapropriacdes e investimentos expressivos que vao
permitir a Perimetral chegar aos trechos em que serdo necessarios dois tuneis de porte relativamente
grande para vencer duas areas, uma delas o Morro da Conceicdo, e chegar a Praca das Convencdes

onde o Eixo tem continuidade na Estrada de Aguas Compridas, em Olinda.

E de se observar que grande parte das vias a serem usadas para compor a Perimetral, opera hoje com
uma faixa por sentido de trafego, com problemas crénicos de congestionamento e o seu desemboque
em Olinda, logo apds a Praga das Convengdes, opera com uma faixa para os dois sentidos de trafego.
Nesse ultimo trecho os veiculos tém que parar para que o sentido oposto possa passar, ndo sé por sua

secdo extremamente reduzida como também pelo descontrole do uso e ocupagdo do solo na regido.

Temos que observar que ao longo de toda a via estd previsto a implanta¢do de faixa exclusiva para o
transporte coletivo, demandando, portanto, uma se¢do generosa, com um minimo de trés faixas por
sentido de trafego. Entretanto, o que se verifica quando é analisado o fluxo de demanda de passageiros
do Recife é que ndao ha demanda expressiva nesse par de origem e destino de viagens que justifique,

pelo minimo que seja, a implanta¢do dessa medida de prioridade para o transporte publico.

As vias perimetrais normalmente ndo atraem viagens de transporte publico pois, ao contrario das
radiais ao Centro, ndo ligam residéncias a concentra¢des de emprego, servigos etc. No caso da possivel
Il Perimetral, a menos de seu trecho radial representado pela Av. Recife, verifica-se claramente esse
perfil tipico, destinada mais a atrair o fluxo de automoveis, retirando veiculos dos eixos radiais para
facilitar o deslocamento dos Onibus, cativos dessas Ultimas. E uma fun¢do importante para o

transporte publico, mas secundaria. O papel principal é desempenhado pelas radiais.

O que temos agora de perspectiva quando estamos estudando a Ponte Cordeiro - Casa Forte é um
cendrio que aponta para o desenvolvimento de um eixo em que teremos as se¢des vidrias mantidas
entre a Av. Recife e o Rio Capibaribe, e a lll Perimetral terminando em Casa Forte, apds a transposicdo

do Rio e a chegada a Av. Dezessete de Agosto.

Em funcdo das muitas dificuldades de infraestrutura da Cidade nos parece improvavel o
direcionamento prioritario de recursos para colocar a via em operagao conforme planejado. Assim,
nesse contexto, o nosso objetivo deveria ser o de realizar interven¢des pontuais para aumentar a
capacidade viaria dos trechos que antecedem a ponte, com inicio na Av. Recife e com énfase na
transposicdo da Av. Caxangad, e trabalhar para dispersar o fluxo de veiculos em sua conexao com Casa

Forte.

A primeira medida permitiria o uso mais efetivo da ponte, ampliando dentro do possivel o montante
de beneficios a ser resgatado pela operacdo dela. No caso da dispersdo dos fluxos que chega em Casa

Forte, agora quase uma regido final de atracdo e producao de viagens - com a continuidade das viagens
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tendo de ser complementada pelo uso da Av. Dezessete de Agosto -, temos de trabalhar para mitigar
0os possiveis impactos sobre a forte ocupagdo residencial da regido - moradias e servigos

correlacionados (colégios, restaurantes, pragas etc.).

Estamos, portanto, trabalhando dentro de uma faixa relativamente pequena para equilibrar
harmonicamente as capacidades e, apds esse exercicio, temos de compatibilizar a demanda aos limites
tanto fisicos quanto urbanos estabelecidos no primeiro movimento. A ligacdo vai ser importante para
atender parcela do fluxo de veiculos que hoje é cativo da Av. Rui Barbosa, da Rua José Bonifacio e da
Av. Conselheiro Rosa e Silva - aliviando essas vias radiais e dando ao transporte coletivo possibilidades
concretas de melhorar a sua operagao -, e, principalmente, estabelecer um marco de acessibilidade
para toda a regido de Casa Forte que hoje sofre atrasos que ultrapassam o que seria razoavel em uma

viagem urbana.

Temos possibilidade, por exemplo, de ligar Casa Forte ao Pina / Boa Viagem através da Av. Beira Rio e
Viaduto Paulo Guerra sem o uso da Av. Agamenon Magalhdes. Teremos ganhos regionais, os de Casa
Forte, amparando os metropolitanos, ao aliviar as avenidas Rui Barbosa e Agamenon Magalhdes e todo
uma malha viaria que alimenta essas duas. Conforme pode ser visto na préoxima figura, em que sao
previstas pequenas intervengdes adicionais, e que podem ser estendidas e interligadas a ponte pelas

vias Gomes Taborda / San Martim.

.l 1. Prelongamente da Rua Pe Téofile Twerz
para até Rua Jodo lvo
2. Prolongamento da Rua Hercules Florence
para Av. Abdias de Carvalho
3. Binario R. Dr. Jodo Marques x Rua Tabaiares;

4. Construgio da Ponte Ligando Rua Tabaiares &5
i com Av. Beira Rio

Em suma, estamos alterando a caracteristica originalmente planejada de uso da Ponte Cordeiro - Casa
Forte, compatibilizando-a para um novo servigo vidrio de modo a torna-la um elo estrutural para
auxiliar o sistema de transito da Cidade, retirando fluxo de veiculos particulares de trechos em que o

transporte coletivo faz uso intensivo.
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Assim, os estudos foram direcionados para:
1 — ampliar a capacidade da transposi¢do da Av. San Martin / Rua Gregdrio Junior na Av. Caxangs; e,

2 —estabelecer uma circulacdo de chegada e saida de Casa Forte que mitigue impactos sobre a regiao,

através de rotas complementares que possibilitem a dispersao do fluxo de veiculos.

No que diz respeito ao primeiro objetivo partimos de uma situagcdo em que efetivamente temos duas
interse¢des da Av. Caxanga que exercem esse atendimento, a saber: a com a Av. San Martin atendendo
o fluxo Norte — Sul com trés faixas e a com a R. Gregdrio Junior / Souza Bandeira operando com duas

faixas de trafego para o Sul — Norte.

Particularmente a segunda opera em niveis de servico ruins sem possibilidades de melhoria devido a
importancia desproporcional representada pela Av. Caxangd no momento de divisdo dos tempos na

programacdo dos semaforos da intersec¢ao.
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Circulagdo Atual
Problemas de capacidade nas transversais
da Av. Caxanga
Transposicdo Sul>Norte (Gregorio Junior)
com duas faixas, congestionada

A solugdo proposta, até pela falta absoluta de alternativas para desempenhar o papel, é o uso da R.
Joaquim Alheiros (em terra, mas com boa se¢do transversal) para, em conjunto com a R. Souza
Bandeira - com mao direcional invertida -, possibilitar quatro faixas de transposicdo Norte — Sul e o uso
da Av. San Martin na travessia da Av. Caxanga com o sentido inverso ao atual (trés faixas no sentido

Sul — Norte.

Todas as trés vias passam a operar em mao Unica até a R. Gomes Taborda em que terdo suas

intersecGes semaforizadas e adequadamente tratadas.

Em resumo, adicionamos uma faixa de trafego a capacidade ofertada atualmente em ambos os

sentidos, possibilitando um uso mais efetivo da nova estrutura / ligacdo.
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Circulagdo Proposta
Rearrumar as transposicoes

Norte>Sul Av. San Martin com 3 faixas

Sul>Norte Joaquim Alheiros e inversao da
Gregorio / Souza Bandeira (4 faixas)

Jeiro

O passo subsequente é o de verificar o que temos de fazer para que essa inje¢ao adicional de veiculos

ndo se transforme em grandes transtornos para a regido de Casa Forte.

A diretriz inicial proposta em estudo contratado pela Prefeitura (figura) ndo nos parece adequada pois,
além de concentrar os fluxos na Av. Dezessete de Agosto, usa duas intersecdes problematicas: uma a
ser semaforizada com a Rua Chacon — onde a avenida ndo tem secdo para abrigar uma faixa adicional
de conversdo a esquerda -, e a outra na Praca Flor de Santana que ja opera com semaforos e com

congestionamentos em ambos os picos.

Dois
Irmgos

L TR

-

T L e Casa Forte
) o
ﬂ:’\;"m 2 .”\

Projeto Original
Chacon/Olegarinha
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sem e com a que ndo tem capacidade operacional para fazer frente a demanda. Esse esquema pode

levar a problemas ainda maiores do que os verificados hoje.

A proposta alternativa, com base em uma dispersao do trafego em Casa Forte, tanto saindo da Ponte
quanto se dirigindo a mesma, tem os fluxos direcionados para cada uma de suas sub-regides de
interesse: a - Dois Irmaos, b — Parnamirim e c — Praca Fleming. Essas denominagdes expressam mais a

rota usada pelos veiculos do que especificamente apenas a sua origem ou destino de viagem.

Proposta Metrics
Uma nova perspectiva:
harmonizar com os fluxos de
Casa Forte

Dispersar os fluxos da Ponte
para mitigar o impacto na
regido

25 Fleming

Reduzir tensdo na 17 de Agosto

Os numeros associados aos fluxos s6 apontam para uma distribuicdo hipotética de trafego que ajuda
ao entendimento da proposta. Esses niUmeros variam ao longo do dia e a participagao de cada um

deles em determinado periodo obedece a critérios de demanda ndo representados na figura.

Nessa configuracado o trecho da Av. Dezessete de Agosto em frente a Praca Flor de Santana, com um
remanejamento dessa Ultima, abrigaria uma quinta faixa para abrigar os veiculos que pretendem
realizar a conversao a direita, conforme figura. A Praca, embora tenha de ser remodelada na avenida
para essa faixa adicional, teria todo o seu lado direito (R. Olegarinha) reurbanizado para um
atendimento local, incluindo o levantamento do piso da pista para equalizar com o do passeio e vagas

de estacionamento. De fato, uma expansao da area da Pracga Flor de Santana.

A intersecdo opera em dois estagios, permitindo o aumento de capacidade no sentido Parnamirim —
Dois Irmdos com esse fluxo sé interrompido para atendimento a travessia de pedestre, e a manutengao
da capacidade de atendimento do fluxo oposto da avenida. Lembrando que a participacao dos veiculos
que saem a direita para acessar a Ponte vai reduzir substancialmente o fluxo, e a consequente pressao,

sobre a Avenida Dezessete de Agosto nos trechos subsequentes.
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A outra intersecao semaforizada, Av. Dezessete de Agosto com R. Oliveira Gdes, opera com dois
estagios e permite a travessia de pedestres com seguranga e conforto. Procuramos, inclusive, manter

boa parte da geometria da urbanizacdo que a Prefeitura realizou recentemente no local.

Dezessete de Agosto
com Oliveira Goes
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A outra interse¢do com a avenida é no cruzamento com a R. Samuel Farias. Também operando com

dois estagios e a via com o sentido direcional invertido.

Outra questdo importante para a consideracado de todos foi o redesenho da estrutura da prépria Ponte
de modo a adequa-la a nova fungdo. Partimos de forma original com todos os fluxos em frente e

optamos por criar al¢cas que ancorem a dispersdo explicada anteriormente.
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Desse modo, e ai estd um ponto importante a ser internalizado, selamos a concepgao de dispersdo do

fluxo de veiculos e estabelecemos na pratica uma nova fung¢do para a estrutura

Os fluxos seriam atendidos em uma interse¢dao ampla, semaforizada ou ndo, onde permitimos a
continuidade da conexdo da R. Eng. Jair Furtado Meireles com a R. Jorge Gomes de Sa, podemos dar

ao pedestre os tratamentos adequados, e ancoramos a ciclovia ao Parque Santana - Ariano Suassuna.

Proposta
Metrics

encontro
Casa Forte

Chamamos a aten¢do para a conexdo a direita da R. Olegarinha, usando terreno do lote da esquina
(area cinza), para atender a parcela do fluxo que tem destino no Dois Irmaos sem usar a Av. Dezessete

de Agosto.
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Finalmente, como conclusdo definitiva dessa andlise de impacto, apds a descricdo das duas
intervencoes, o que se pode ter em perspectiva é que o conjunto de global de modificacGes previstas
para a area, incluindo a Fabrica da Torre, coexistirdo em condicbes de trafego bastante favoraveis,
guando comparados aos atuais. Podemos dizer que a regido podera se abrir para outros
empreendimentos com a certeza que manterd uma performance com padrdes superiores ao

enfrentado pelos usudrios atualmente.

Eduardo Candido Coelho

(031) 98498.1854 | (081) 99429.0722

METRICS Servigos de Consultoria e Engenharia Ltda.
www.metricsm.com
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Anexo |

Programacao Semaforica

PS - Progr: do dos Semaforos (e os imp sobre os usudrios - motorizados ou ndo; Recife Metrics
Intersecdio Codigo Sub-drea Data
Rua José Bonifacio/ Rua Marcos André 5487_a Torre 29/6/23
Usudrios (Indicadores) PED  BIK | MOT | AUT | BUS ‘ CAM
Fluxo de pessoas 132 mil /dia | 5% | 2% | 10% | 51% | 31% | 1%
% Tempo Perdido 2650 horas/dia | 3% | 1% | 14% | 39% | 41% | 2%
b4 Custo Operacional R$4.025.000 /ano | 3% | 1% | 17% | 50% | 26% | 2%
e %
Programa empo de ario / Plano Qualidade
Bus  Autos a avessia de Servico
Pax/ veics/ | T.coletivo Pedestre | Vmax.| AUT BUS pep | QS/Plano
Per. | Ciclo | velc. hora | Méd ~ Max Espera Total | mgs | °P  Pax  ped | gyo | pppy
v o0s 34 |6400f 30 | 35 ! 12 | 23 | 03| 1200 1100/ 010 D | A
PM 110s) 39 6.900 46 46 15 26 0,2 86:00] 76:00] 2:00] E A
eom 10s) 29 {6800 38 | 40 | 14 | 25 | 03 | 7000 3600 300| E | A
Pia 10\ 29 {6800| 40 | 40 | 14 | 25 | 03 | ss00 4700 300| E | A
Pun w0s) 31 6800 40 | 40 | 14 | 25 | 03 | 8700 5300 200 E | A
et 00s) 41 |6800| 40 | 40 : 14 | 25 | 03 | 8100 es00] a0l E | A
PT 120s| S0 7.200 48 48 17 28 0,3 | 117:00{ 107:00; 5:00| E A
o1 s 39 6s00f 36 | 37 ! 12 | 23 | 03| ar00 4200 100 E | A
3 33:00) E | A
dimento ao Pedestre Operacional (+bik/bus) 13

no | Di Informagdes Intersegio

Plano Plano Travessias de pedestres 9
17 {0000 | 1 | 17 {1930] 8 | Dia | Hora Esq. Amarelo (veic | ped) 4
17 {0530 | 2 1-7 {2230 9 Insergio urbana
2-7 | 09:00 3 Entorno
26 | 1100 | 4 Integragdo Transp. Publico
2-6 12:30 5 Média
26 | 1430 | 6 Controlador Passageiros por | Bus 80
27 1630 7 6 fases Gnibus orr 100 |
e[ tfr]vfrielololv]«] [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ T ]
Fase Fxs U/h |inicio TV |inicio Tv
n oo« N A IR 07 s
v s a2 A [RERTRETRITRIR] v v 107 s
sz 2 o IREERENRENRENREN A 66 36
LEETE 000 66 36
3 3 A A 109 62
s3 3 A A 109 62
P2 3 a 66 36
pa 2 [IVINVANINL A 106 65
P 3 b lNIIINVALIRAL -~ 9 @
pe 2 (IVIINVANIRAL ~ DS o 61
Estrutura E1L| T| T|T|T E2{T/ T|T|T
Plano d s e s e s Ciclo_| Defasagem
Estagios| 55| 4 | 2 | 4|1 36,4 (1|21 110 | 64
Bus M1 | 20 15
T u Pl o ciclo
vl r[rlr[rleltIr[<]c [ T T T T T T T T T T T 7 cido |1 offset
24% 29%| 1 31 4 2 4 1 40 4 1 2 1 90 56 38%
100% 100%| 2 55 4 2 4 1 36 4 1 2 1 110 64 53%
63% 83% 3 | 49 4 2 4 1 32 4 1 2 1 100 74 53%
79% 88% 4 | 49 4 2 4 1 32 4 1 2 1 100 79 53%
81% 92%| 5 49 4 2 4 1 32 4 1 2 1 100 74 53%
89% 90%| 6 | 49 4 2 4 1 32 4 1 2 1 100 74 53%
81% 102% 7 | 69 4 2 4 1 32 4 1 2 1 120 46_ 60%
57% 82%| 8 38 4 2 4 1 33 4 1 2 1 90 69  46%
46%  74%| 9 31 4 2 4 1 40 4 1 2 1 90 66 38%
GS PED PM - Emb/desembarque (s) Acidentes  [EREY Vitimas
S2T2 5272 s3s3 s3s.3 P2 P2 }' i N° 279 278 Atrop | Total Atrop Total Atrop
P2 PS5 P2P5 P4PG P4PE .
| | Fase U1 n s2 o 1 0 0 1
L Dist. 41 s ol 1 0 o 1
| | BUS 25 34 0 2 2 0 0
i i TV 11 11 1 0 1 o 0 1
[ TNe 15 1 n ol o o o o
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