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APRESENTACAO

Em atendimento as exigéncias e normas em vigor, apresenta a Prefeitura Municipal de
Balnedrio Camborild, em complementac¢do ao Estudo de Impacto de Vizinhanca — EIV — do
empreendimento, apresenta-se o ESTUDO DE IMPACTO NO TRANSITO DE GALPAO
COMERCIAL COM QUADRAS DE BEACH TENNIS, no municipio de Balneario Camboriu/SC.




1. OBJETIVO DO ESTUDO

Considerando a mobilidade o elemento balizador do desenvolvimento econémico e
social das cidades, o presente estudo tem por objetivo apresentar uma analise dos impactos
vidrios gerados pela implantacdo de um galpdo comercial com quatro quadras de Beach
Tennis localizado na Rua Aqueduto no municipio de Balnedrio Camboriu, Santa Catarina.

Levou-se em consideragdo as caracteristicas, porte e natureza do empreendimento,
bem como o nimero de viagens geradas pelo mesmo, sempre em atencdo a legislacao
vigente. As caracteristicas do entorno do mesmo também foram consideradas.

Serd avaliado o desempenho viario, em dois cenarios, com e sem o empreendimento.
Desta forma, avaliando os possiveis impactos vidrios gerados que possam comprometer o
ambiente urbano, com foco na regido do entorno do empreendimento.

Por fim, serdo propostas medidas de melhoria em fun¢do dos impactos viarios gerados,
mantendo as condicles vidrias adequadas, além do incentivo ao uso de outros meios de

locomocgao.




2. CARACTERIZAGCAO GERAL DO EMPREENDIMENTO

2.1. LOCALIZACAO DO EMPREENDIMENTO

O empreendimento estara localizado na cidade de Balnedrio Camboriu, em Santa
Catarina. O mesmo tem seu acesso pela Rua Aqueduto, bairro dos Estados.

Na Figura 1, destacado em cor azul consta a area onde o empreendimento se instalara
e em cor vermelha o acesso do mesmo. Observa-se também as principais vias do entorno,

com seus respectivos sentidos e dire¢des de fluxos.

Figura 1: Localizagdo e acesso do empreendimento.

2.2. PLANO DIRETOR

Conforme a Lei N2 2.794/2008 (BALNEARIO CAMBORIU, 2008), o local em que sera
implantado o empreendimento esta localizado na Macrozona de Ambiente Construido
(MAC). Na subdivisdo de microzoneamento, encontra-se na Zona de Ambiente Construido de

Média Densidade (ZACC-II-A).




Conforme os indices urbanisticos em anexo dessa mesma Lei, os usos permitidos sao
ndo residenciais e mistos. A taxa de ocupacdo da edificacdo é de 60% e o coeficiente de
aproveitamento bdsico de 1,5. A taxa de permeabilidade minima é de 15% e o indice de
cobertura vegetal é de 5%.

Pode-se observar na Figura 2 o empreendimento inserido na ZACC-1I-A.

Figura 2: Microzoneamento do empreendimento.
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Fonte: Adaptado de MUNICIPIO DE BALNEARIO CAMBORIU, 20189.

2.3. INFORMACOES ACERCA DO EMPREENDIMENTO

O empreendimento tera dois pavimentos e em sua totalidade, aproximadamente, 1.000
m? de areas cobertas e descobertas.

No térreo estda o acesso a quatro quadras oficiais de Beach Tennis, além de um
escritério, uma sala comercial e dois banheiros com vestiario, sendo um masculino e outro
feminino. No segundo pavimento, ha uma area coberta, dois terragos descobertos e um deck.
A planta baixa do térreo e do pavimento superior podem ser observados na Figura 3 e na

Figura 4.




Figura 3: Planta baixa do térreo.
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Figura 4: Planta baixa do pavimento superior.
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Ha no térreo também um estacionamento descoberto com 40 vagas para automoveis,
atendendo assim aos indices urbanisticos em relacdo a vagas de estacionamento, o qual
determina que deve haver 1 vaga a cada 25 m? ou fragdo. Vale ressaltar também um
bicicletario para 16 bicicletas no empreendimento.

O horario de funcionamento sera de segunda a sexta-feira, das 08:00 as 12:00 e das
17:00 as 22:00. Salienta-se que o empreendimento comporta ao mesmo tempo um nuimero
maximo de 16 pessoas e 3 funciondrios.

O empreendimento em estudo é considerado um Polo Gerador de Trafego conforme a
Lei N2 2.794/2008 (BALNEARIO CAMBORIU, 2008), visto ser uma edificacdo destinada a outro
uso, que ndo residencial, com area computdvel superior a 500 m?.

Apesar disso, conforme a Companhia de Engenharia de Trafego — CET (1983), quando
se trata de quadras cobertas para a pratica de esporte com areas entre 250 a 2.500 m?, o polo
gerador é considerado como um micropolo, ou seja, polos de porte um pouco menor capazes
de gerar apenas pequenos impactos no seu entorno imediato.

J4 para o Maricopa Country Department of Transportation — MCDOT (2008), o
empreendimento em estudo se aproxima mais de um clube de ténis, o qual é considerado
apenas um polo gerador de viagens quando ha no minimo 26 quadras de treino. Ou seja, 0
empreendimento em estudo ndo seria considerado nem mesmo um polo gerador quando se
utiliza critérios em fung¢ao da natureza do empreendimento.

O mesmo possui atributos baseados na utilidade, ou seja, o mesmo atrai viagens
opcionais, ndo obrigatdrias, baseadas na conveniéncia, por se tratar de um local de servico e
lazer. Contrdrio a isso, seriam locais de trabalho e estudo, os quais possuem atributos de

funcionalidade e atraem viagens obrigatodrias e cotidianas (CAVALCANTE et al., 2012).




3. DEFINICAO DAS AREAS DE INFLUENCIA

As dreas de influéncia sdo aquelas afetadas direta ou indiretamente pelos impactos,
positivos ou negativos, decorrentes do empreendimento, durante suas fases de implantacao
e de operagao. Para Portugal e Goldner (2003, apud GONCALVES et al., 2012), a delimitagao
dessas areas é realizada em funcdo de varidveis como: natureza, tamanho, acessibilidade,
densidade, caracteristicas socioecondmicas dos habitantes, barreiras fisicas, limitacdes de
tempo, distdncia de viagem, poder de atracdo e de competicdo do empreendimento e
distancia ao centro da cidade.

A definicdo dessas areas de estudos é de suma importancia para a determinacgao do tipo
e complexidade do processo de decisdo, para entdo, se adotar as medidas mitigadoras
condizentes com a dimensdo dos impactos gerados (GONCALVES et al., 2012).

A abrangéncia dos impactos pode ser compreendida em duas areas: a drea critica,
sendo essa a area formada pelo entorno imediato do empreendimento, onde os impactos sao
mais expressivos (GONCALVES et al., 2012); e a area de influéncia, sendo uma darea mais
abrangente, que envolve um ndmero significativos de viagens geradas pelo Polo Gerador de
Viagens (PGVs) (GRANDO, 1986 apud CONCALVES et al., 2012). Nesse estudo, considerou-se
a area critica como sendo a Area de Influéncia Direta (AID), e a drea de influéncia como sendo

a Area de Influéncia Indireta (All).

3.1. AREA DE INFLENCIA DIRETA (AID)

Area onde os impactos s3o mais expressivos e as a¢des das fases de implantacgdo e
operacao do empreendimento incidem diretamente e de forma primaria no sistema viario.

O impacto no transito refletird diretamente no entorno imediato do empreendimento,
Seus acessos, nos cruzamentos de aproximacoes, e também nas vias de principal ligacdo com
as vias de acesso ao mesmo.

Para Goncalves (2012) a Area de Influéncia Direta (AID) compreende o entorno imediato
do empreendimento, suas entradas, saidas e intersecdes adjacentes localizadas em até 400
m. Assim como em estudos americanos, o Maricopa Country Department of Transportation —
MCDOT (2008) e o Missoury City Design Manual — MCDM (2004) prop6em que pequenos
empreendimentos devem ter sua AID comtemplando as vias de acesso, vias adjacentes e

principais interse¢des a uma distancia também de até 400 m.




Utilizando-se desses dados e com o auxilio do Google Earth (2019), definiu-se a AID
conforme a Figura 5, tendo como limitantes a Avenida do Estado, Avenida Santa Catarina, Rua
Acre, Avenida das Flores e a Rua Aqueduto. A mesma possui um raio de aproximadamente

565 m.

Figura 5: Area de Influéncia Direta (AID) do empreendimento.
3, Ayl

Adaptado de GOOGLE EARTH, 2019.

Fonte:

3.2. AREA DE INFLENCIA INDIRETA (All)

A Area de Influéncia Indireta (All) “é aquela que sofre alteracdes devido a implantacdo
de um determinado empreendimento, que pode ocorrer na estrutura urbana, no uso e na
ocupacao do solo, nos sistemas viarios e na circulacdo, onde o destaque é a geracdo de
viagens” (KNEIB, 2004).

Considerando entdo que a All tem por objetivo delimitar espacialmente as viagens
geradas pelo empreendimento, pressupdem-se que o empreendimento ird atrair apenas
pessoas dos arredores.

Visto o entorno ja possuir atualmente um grande fluxo de veiculos devido as atividades
gue atraem viagens obrigatdrias e cotidianas, e por se tratar de um empreendimento com
viagens ndo obrigatdrias, apenas irdo ao empreendimento pessoas que por opcao escolher
fazé-lo, consequentemente, aquelas que ja estiverem mais proximas do local.

Por se tratar de uma atividade atipica de lazer, com um publico muito especifico, poucas

pessoas convenientemente vao até o local. Por exemplo, um shopping center, que possui




atividades para todo os tipos de pessoas, independente de quaisquer critérios, ird atrair
muitos dos arredores; o empreendimento em estudo ird atrair apenas jogadores de Beach
Tennis dos arredores.

Conforme Goncgalves (2012), a All abrange as principais vias de acesso a AlID, podendo
alcancgar até 3.000 m de distancia do empreendimento. Esses valores variam de acordo com
as caracteristicas do empreendimento e do local em que o mesmo esta inserido.

Considerando ainda que para ter acesso a AID, e consequentemente ao
empreendimento, é necessdrio utilizar ou a Avenida do Estado ou a Avenida Santa Catarina.
E como rota de saida do empreendimento tem-se apenas a Avenida das Flores.

Por essas razées, e com o auxilio do Google Earth (2019), definiu-se a All conforme a
Figura 6, tendo como limitantes a Avenida do Estado, Rua 620, Quarta Avenida, Rua 200,
Terceira Avenida, Avenida Martin Luther, Rua Aqueduto, Avenida das Flores e Rodovia

Governador Mério Covas (BR-101).

Figura 6: Area de Influéncia Indireta (All) do empreendimento
- k

v -
Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH, 2019.

3.3. HIERARQUIZACAO VIARIA

Conforme a Lei N2 2.794/2008 (BALNEARIO CAMBORIU, 2008), em seu artigo 51, as vias
pertencentes ao sistema viario do municipio de Balnedrio Camboriu tém sua hierarquizacao

conforme suas funcionalidades. As mesmas sao classificadas da seguinte forma:
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I.  Via estrutural litoranea classe | (Avenida Atlantica);

II.  Via estrutural litoranea classe Il (demais vias paralelas a faixa da praia);
[ll.  Via estrutural Marginal da BR-101;
IV.  Via arterial primaria;

V.  Via arterial secundaria;

VI.  Via coletora primaria;
VIl.  Via coletora secundaria;
VIIl.  Vialocal;

IX.  Servidado;
X.  Ciclovia;
Xl.  Via exclusiva pedestre;
XIl.  Via especial.
Segue abaixo na Figura 7 a ilustracdo da hierarquizacdo vidria no interior da Area de
Influéncia do empreendimento conforme Lei N2 2.794/2008 (BALNEARIO CAMBORIU, 2008)

e Secretaria de Planejamento Urbano da Prefeitura de Balneario Camboriu (2018).

Figura 7: Hierarquia vidria do entorno do empreendimento.
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3.4. EMPREENDIMENTOS DO ENTORNO

Conforme levantamento realizado na area de influéncia do empreendimento, no uso
do solo do entorno estdo presentes diversos tipos de comércios e servigos. Os
estabelecimentos com maior relevancia de atratividade na area sdo (Figura 8):

I.  Prefeitura Municipal de Balneario Camboriu;

. 12 Tabelionato de Notas e Protestos de Balneario Camboriu;
[ll. 292 Delegacia Regional de Policia;
IV.  Futura Loja de Departamentos Havan;

V.  Fort Atacadista;

VI.  Terminal Rodoviario de Balneario Camboriu;
VIl.  Balnedrio Camboriu Shopping;
VIIl.  Centro Educacional Municipal Governador Ivo Silveira;

IX. Camara de Vereadores de Balneario Camboriu;
X.  Férum da Comarca;

Xl.  Faculdade Avantis;

Figura 8: Uso do solo no entorno do empreendimento.

12



Utilizando a consideragdo de Holmes e Hermet (2008) de que um raio de meia milha
(aproximadamente 800 m) é uma distancia razoavel para pedestres, percebe-se que os
empreendimentos do entorno estao proximos dessa distancia, formando assim uma area de
multiplos usos. Para Goldner et al. (2010), esse tipo de situacdo atrai uma quantidade
significativa de viagens de multiplos propdsitos por haver diversas viagens para o mesmo
local, gerando um cluster de atividades, comprovando assim o grande volume atual de
veiculos no local.

Vale ressaltar ainda que estd em construgdo a nova sede da Havan de Balneario
Camboriti dentro da Area de Influéncia Direta e Indireta do estudo, com localiza¢gdo conforme
item IV na Figura 8. Visto ser um comércio varejista com grande significancia, o mesmo

também foi considerado no estudo.
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4. METODOLOGIA

O objetivo dos estudos de trafego é obter dados relativos aos cinco elementos
fundamentais do trafego (condutor, pedestre, veiculo, via e meio ambiente) e seu inter-
relacionamento, através de métodos sistematicos de coleta e analise de dados.

O Manual de Estudos de Trafego do DNIT (2006) fornece uma conceituacao e sequéncia
metodoldgica que dd margens a adaptagao em cada situagao particular, que serve como base

para o estabelecimento do roteiro de elaboracdo do estudo adotado neste trabalho,

conforme segue a Figura 9.

Figura 9: Roteiro para elaboragdo do estudo.
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Fonte: AUTOR, 20189.
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5. ANALISE DO CENARIO ATUAL

5.1. MOBILIDADE LOCAL

De acordo com o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007, p.41), “o indice de Mobilidade é a medida do
nimero médio de viagens que as pessoas realizam em um dia tipico, por qualquer modo e
para qualquer finalidade”. Assim, quanto maior a mobilidade, maior a condi¢cdo das pessoas
de terem acesso aos bens e servicos que a cidade oferece para o trabalho, consumo ou lazer.

Conforme o Ministério das Cidades (2005, p.3):

“A mobilidade urbana é um atributo das cidades que se refere a
facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais
deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calcadas, etc.) [...]. E o resultado da interacdo
entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade”.

Frente ao cendrio cadtico que presenciamos atualmente no que diz respeito ao
cotidiano no transito, ndo resta duvidas que a cultura do nosso pais deve ser alterada
gradualmente, fazendo com que as pessoas usem menos o meio de transporte individual
motorizado e mais meios de transportes humanos, ativos ou compartilhados, como bicicletas,
transporte publico ou até mesmo veiculos compartilhados.

Apenas no ano de 2017, de janeiro a dezembro, o municipio de Balneario Camboriu
recebeu 4.200.903 turistas. Muitos deles costumam vir a cidade de 6nibus e automdéveis
particulares, carregando assim o sistema vidrio e saturando a rede (BOGARIM, 2018). Além
dos transportes oriundos do turismo, a cidade conta com uma frota de 88.787 veiculos (IBGE,
2016). Com essa grande quantidade de veiculos e uma rede vidria com baixa capacidade para
toda a demanda, é necessario um desenvolvimento adequado do sistema viario para atender
aos moradores e turistas.

Vale ressaltar que o empreendimento em estudo se encontra em um local onde o
acesso se da apenas pela Avenida Santa Catarina e a Avenida do Estado, e como rota de saida
apenas a Avenida das Flores. A Avenida do Estado e a Avenida das Flores, além da grande
hierarquia vidria, sdo as vias que fazem a ligacdo do municipio de Balneario Camboriu a
Camboriu, portanto, vias que apresentam deslocamentos pendulares devido a conurbagao de
ambos os municipios (Figura 10). SGo também as vias que fazem ligacdo a Rodovia Governador

Madrio Covas (BR-101), a qual é utilizada para viagens a outros municipios.
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Figura 10: Movimentos pendulares devido conurbagéo de municipios.

; \ 3

Conforme Plano de Mobilidade Urbana (PLANMOB, 2018), 29% do total de viagens
realizadas na cidade sdo feitas a pé; desses 29%, nem 1% representam o Bairro dos Estados.
Em relagdo as viagens feitas por bicicleta, sdo 11% do total de viagens, onde nem 0,5% sao
realizadas no Bairro dos Estados. Essas informacgGes apenas evidenciam como o uso de
veiculos automotivos individuas e coletivos sdo os mais utilizados no bairro, carregando assim

o sistema viario.

5.2. DIAGNOSTICO VIARIO

5.2.1.  Sinalizagdo de Transito do Entorno

Durante vistoria realizada no entorno do empreendimento, foi analisada a sinalizacao
de transito para os veiculos, tanto vertical (placas de regulamentagao e adverténcia) como
horizontal.

Em relacdo a sinalizacdo horizontal, a mesma se apresenta em bom estado de
conservacdo e visibilidade na maior parte dos trechos do entorno onde ha pavimento

asfaltico. A travessia elevada na confluéncia entre a Avenida do Estado com a Avenida das
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Flores encontra-se em 6timo estado (Figura 11), ja a ciclovia do inicio da Avenida das Flores

encontra-se muito apagada (Figura 12).

Figura 11: Sinalizagdo horizontal em otimo estado.

Fonte: AUTOR, 20189.

Figura 12: Sinalizagdo horizontal em mau estado.

Fonte: AUTOR, 20189.

Ao longo da Rua Aqueduto, ndo ha pavimento asfdltico, e sim, pavimento com

paralelepipedos. Nessa via a sinalizagdo horizontal se torna inexistente (Figura 13).
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Figura 13: Auséncia de sinalizagdo horizontal em via com paralelepipedo.
R T YW {7

As sinalizacOes verticais nem sempre se fazem presentes. Na travessia elevada citada
anteriormente hd somente uma placa (Figura 14), em um local com dificil visibilidade, que
serva apenas aos veiculos que estdo na Avenida do Estado — sentido Sul. Para os veiculos que
estdo na Avenida Santa Catarina e na Avenida do Estado — sentido Norte, onde ha os

semaforos, ndo ha aviso algum de travessia elevada.

Figura 14: Sinalizagdo vertical mal posicionada.

Fonte: AUTOR, 20189.

O cruzamento semaforizado da Avenida Santa Catarina com a Avenida do Estado —
sentido Norte possui sinalizagGes verticais no solo e no semaforo, o que auxilia e conduz o

motorista adequadamente (Figura 15).
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Figura 15: Sinalizag¢do vertical no semdforo.

Fonte: AUTOR, 2019.

Localizou-se também sinaliza¢Oes verticais em mau estado de conservagdo. Na Figura

16, observa-se uma placa de regulamentacdo em mau estado na Rua Aqueduto.

Figura 16: Sinalizag¢do vertical eu mau estado de conservagdo.
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Além disso ha também placas de indicacdao nos arredores, as quais, estdo em bom
estado de conservagdo. Observa-se na Figura 17, uma sinalizagao de indicagao na Avenida

Santa Catarina.

Figura 17: Sinalizagéo vertical de indicagéo.

Fonte: AUTOR, 2019.

5.2.2.  Servigos de Transporte Coletivo

A empresa responsavel pelo transporte coletivo na cidade de Balnedrio Camboriu é a
Empresa Londpart, conhecida como Expressul. A mesma opera desde o ano de 2007 “uma
rede de transporte coletivo do municipio que conta com 13 linhas principais e suas
ramificagdes, que no geral transforma-se em 24 linhas de 6nibus de transporte coletivo, 1
linha VIP e 2 linhas turisticas, Bondindinho e Panoramico” (PLANMOB, 2018, p.76). Essas

linhas podem ser observadas na Figura 18.
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Figura 18: Linhas de 6nibus da Expressul.

Fonte: PLANMOB, 2018.

O ponto de 6nibus mais proximo do empreendimento é o localizado na Avenida do
Estado — sentido Sul, um pouco antes do cruzamento semaforizado com retorno, estando a
aproximadamente 600 m de distancia. Porém, vale ressaltar, outros pontos de 6nibus no
entorno, sendo eles: também na Avenida do Estado, porém no sentido Norte, em frente ao
12 Tabelionato de Notas e Protestos de Balnedrio Camboriu; e o ponto em frente ao Terminal

Rodoviario de Balneario Camboriu, sendo um dos mais importantes da cidade (Figura 19).

Figura 19: Ponto de 6nibus em frente ao Terminal Rodovidrio de Balnedrio Ca

mborid.

| 2

§

.

Fonte: AUTOR, 20189.
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5.2.3.  Servigos de Transporte Individual de Passageiros - Taxi

O servico de transporte por tdxis em Balneario Camboriu é regulamentado
majoritariamente pela Lei Municipal 1.592/1996 (BALNEARIO CAMBORIU, 1996).

Ha diversos pontos de taxi espalhados pela cidade, no entanto, o que mais chama a
atengdo é o ponto instalado em frente ao Balnedrio Camboriu Shopping, na Avenida Santa
Catarina, por ser o mais proximo do empreendimento.

O ponto de téxi estd a uma distancia de aproximadamente 600 m do empreendimento.
O mesmo encontra-se bem sinalizado com placas e pinturas. Conforme sinalizagdo vertical,
esse ponto corresponde ao de numero 25. Observa-se na Figura 20 as sinaliza¢Oes

regulamentando o estacionamento.

Figura 20: Placa

T

Fonte: AUTOR, 2019.

5.2.4. Estrutura Cicloviaria

Observa-se que o relevo em Balnedrio Camboriu, principalmente na regido central,
possui uma caracteristica plana. Por essa razado, é facil perceber o uso comum da bicicleta
como transporte na cidade.

No municipio de Balnedrio Camborid, a infraestrutura viaria existente é de 10,21% da
malha viaria total. Ja na capital de Santa Catarina, Floriandpolis, esse valor cai para 2,38%.
Desta forma, considera-se que a cidade possui uma alta porcentagem de infraestrutura

cicloviaria, sendo essa de 36,1 km de ciclovias e ciclofaixas (PLANMOB, 2018).
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Na Figura 21 pode-se observar a localizac3do da estrutura cicloviaria do entorno da Area
de Influéncia do empreendimento. Em verde estdo as ciclovias, em amarelo as ciclofaixas e

em rosa as vias de circulagao partilhada entre bicicletas e pedestres.

Figura 21: Estrutura ciclovidria na All.

.
&£ -
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Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH, 2019.

S

As estruturas ciclovidrias, em sua maioria, sdo de duplo sentido, possuem pintura em
toda a sua extensdo em vermelho e as larguras variam em func¢do da disponibilidade de

espaco.

5.2.5. Pedestres

A Rua Aqueduto, a qual estd o acesso ao empreendimento, possui espago para passeios,
porém os mesmo encontra-se com grama e arvores, o que acaba por levar o pedestre a andar

na rua, conforme Figura 22.

23



Figura 22: Falta de passeios adequados na Rua Aqueduto.

=

5., _

No entanto, vale ressaltar, que a academia Extreme Training ao lado do novo
empreendimento, na Rua Aqueduto, possui passeio adequado com sinalizacdo tatil no piso

(Figura 23).

Figura 23: Passeio adequado com sinalizagdo tdtil ao lado do empreendimento.

Fonte: AUTOR, 2019.
Outros locais do entorno chamam a atencdo pela falta de passeios adequados. E o caso
da faixa de pedestres no inicio da Rua Aqueduto, a qual possui uma rampa que gera

acessibilidade, no entanto, na calcada adjacente a rampa, ndo possui um passeio adequado

(Figura 24).
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Figura 24: Passeio inadequado.

Fonte: AUTOR, 20189.

Ha também uma sinalizagdo tatil de piso em mau estado nessa mesma faixa de

pedestres, conforme Figura 25.

Figura 25: Sinalizag¢do tdtil de piso em mau estado.

Fonte: AUTOR, 20189.

Por outro lado, a maioria dos locais do entorno possuem os passeios em 6timo estado

de conservagao e com acessibilidade (Figura 26).
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Figura 26: Passeios em bom estado e com acessibilidade.
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Fonte: AUTOR, 2019.

5.2.6.  Caminhdes e operacdes de carga e descarga

De acordo com o Decreto N2 4.020/2004 (BALNEARIO CAMBORIU, 2004), que disciplina
o transito de caminhGes e o servico de carga e descarga de mercadorias em Balneario
Camboriu, veiculos de carga com capacidade entre 1,8 e 14,0 toneladas e comprimento
maximo de 14,0 metros sdo proibidos de circular na “Zona Central de Trafego” entre as
12hsO01min e 1hr59min; e veiculos de carga acima de 14,0 toneladas e/ou comprimento
superior a 14,0 metros sao proibidos de circular pela “Zona Central de Trafego” em qualquer
horario.

Nesse mesmo decreto, compreendendo a “Zona Central de Trafego”, cita-se ainda que
veiculos utilitarios de até 1,8 toneladas tem a permissao de estacionar em qualquer horario
em espacos demarcados para estacionamento de automaoveis. Ja para os veiculos de carga
entre 1,8 e 14,0 toneladas e comprimento maximo de 14,0 metros, é permitido o
estacionamento somente em espacos demarcados para carga e descarga, das 2h00 as 12h00.

Para efeito deste Decreto, compreende-se como “Zona Central de Trafego”, a area da
cidade abrangida e limitada pelos seguintes logradouros publicos: parte da Avenida Atlantica,

esquina com a Rua Miguel Matte, segue por esta até a Avenida do Estado, contornando-a em
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direcdo ao Sul até a Terceira Avenida, segue por esta até a Rua 3300, contornando-a em
direcdo ao Leste até a Avenida Atlantica, segue por esta até a Rua Miguel Matte, concluindo

o perimetro tragado.

5.3. CONTAGEM VOLUMETRICA VEICULAR

O conhecimento dos volumes veiculares incidentes na drea de estudo é informacgao
preponderante para o estabelecimento de uma avaliagao da situacdo do trafego e para a
formulacdo de alternativas. A contagem volumétrica veicular consiste em quantificar o
volume de veiculos que trafegam por um determinado trecho da via, durante um dado
intervalo de tempo.

Os pontos de coleta de dados foram definidos em fungao das rotas de acesso e saida do

empreendimento. Essas rotas podem ser observadas na Figura 27.

Figura 27: Rotas de acesso e saida do empreendimento.

Em funcdo dessas rotas, percebe-se que para acessar a Rua Aqueduto, e
consequentemente o empreendimento, os veiculos podem estar na Avenida Santa Catarina,
Avenida do Estado — sentido Sul e Avenida do Estado — sentido Norte. Também deve ser
levado em conta os veiculos que acessam a Rua Aqueduto. E como rota de saida, tem-se a

Avenida das Flores.
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Para o DNIT (2006, p.70), “normalmente os fluxos de trafego de terga, quarta e quinta-
feira sdo aproximadamente iguais, enquanto o de segunda-feira é ligeiramente inferior a sua
média e o de sexta-feira ligeiramente superior”.

Utilizando essa informacgdo e com o intuito de garantir confiabilidade nos resultados das
contagens veiculares, as mesmas ocorreram no dia 11 de abril de 2019, quinta-feira. Vale
ressaltar que esse foi um dia tipico, com condi¢cdes normais das vias e do transito, clima
ensolarado, sem chuva e longe de acontecimentos especiais como feriados e feiras por
exemplo.

Para a definicdo do hordrio de pico, as contagens foram feitas no intervalo de pico da
tarde, das 17:00 as 19:00, por ser a combinacdo do horario de funcionamento do
empreendimento e o horario de maior fluxo na cidade.

A classificacdao das contagens foi definida em 4 tipos de veiculos: moto, carro, caminhao
e Onibus. As contagens foram fracionadas de 15 em 15 minutos.

Para fins de cdlculos, segue na Tabela 1 os valores adotados para os fatores de
equivaléncia.

Tabela 1: Fator de Equivaléncia.

Fator de Equivaléncia

Moto | Carro | Caminh3o Onibus

0,33 1,00 2,25 2,00
Fonte: Adaptado de DENATRAN, 2014.

Os movimentos estdo representados no croqui de movimentos na Figura 28.
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Figura 28: Croqui de movimentos.

Apds a realizacdo das contagens no local, e por meio de planilhas, encontrou-se um
horario de pico das 17:30 as 18:30, onde ha o maior fluxo de veiculos no decorrer do dia.

A planilha de contagens separada por movimento encontra-se no Apéndice A.
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6. PREVISAO DA DEMANDA DE TRAFEGO

6.1. MODELO 4 ETAPAS DE GERACAO DE VIAGENS

Para este trabalho, o estudo utilizado serd como sugere o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT, 2006), um processo de quatro etapas, sao elas: geragao
de viagens, distribuicdo de viagens, divisdo modal e alocacdo de viagens. Este modelo visa
aproximar cenarios futuros da realidade. Segue abaixo na Figura 29 uma forma esquematica

de representar esse processo.

Figura 29: Modelo quatro etapas na geragdo de viagens.

é@é Geracao de viagens 9@6

Distribui¢cdo de viagens
(1) Do ceviogen 7
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Tij tr pub
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Fonte: Adaptado de ANDRADE; PORTUGAL, 2012.

Alocacéo

6.1.1.  Geragao de Viagens

Existem na bibliografia diversas metodologias para se prever a geracao de viagens de
um empreendimento que ainda ndo se encontra em fase de operagdo, ou seja, busca-se
estimar um numero de viagens geradas pelo empreendimento que ainda ndo é possivel se
obter de forma exata.

Assim como citado anteriormente, o empreendimento em estudo estd enquadrado na
Lei N2 2.794/2008 (BALNEARIO CAMBORIU, 2008), visto ser uma edificacdo destinada a outro

uso, que nao residencial, com area computavel superior a 500 m?, porém n3o é considerado
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um grande polo gerador de viagens por ndo ser capaz de atrair viagens e causar grandes
impactos no sistema viario.

Dessa forma, por mais que haja diversas metodologias de gera¢do de viagens, ndo ha
uma metodologia adequada para este tipo de empreendimento. Por essa razdo, considerou-
se para a gerag¢ao de viagens o pior cendrio, onde ha uma ocupac¢do de 100% das quadras, e
com todos os funcionarios e usuarios das quadras chegando ao local no horario de pico.

Considerou-se ainda a geracdo de viagens do Estudo de Impacto de Vizinhanca da
Havan, o qual foi deferido em 17 de setembro de 2018 pela Comissdo Especial de Andlise de

Estudo de Impacto de Vizinhanga (CEIV) conforme parecer 044/2018.

6.1.1.1. Geracdo de viagens das quadras de Beach Tennis

Ndo ha metodologia especifica para esse tipo de empreendimento. Por essa razdo,
considerou-se o pior cendrio, com uma ocupacao de 100%, onde todos os funciondrios e
usudrios da quadra sdo atraidos ao local na hora pico.

Conforme o DNIT (2006), em estudos urbanos, considera-se como uma viagem, o
percurso que uma sO pessoa realiza, podendo utilizar um ou varios tipos de meios de
transporte, com um ponto de origem e um ponto de destino. “Isso quer dizer que se duas
pessoas realizam igual percurso no mesmo veiculo, serdao computadas duas viagens e se
[utilizar um Onibus e depois um trem, por exemplo], serd computada uma viagem apenas”.
(DNIT, 2006, p.212).

0O empreendimento comporta ao mesmo tempo um ndmero maximo de 16 pessoas e 3

funcionarios, portanto, serdo consideradas 19 viagens de atracdo na hora pico.

6.1.1.2. Geracdo de viagens da Havan

Conforme Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) da Havan, em seu item 18.3, pdgina
82, o numero de geracdo de viagens de atracdo na hora pico é de 496 viagens.
Esse valor tem que ser considerado no estudo, visto a loja de departamentos ter tido

seu EIV deferido e ter um numero significativo de viagens geradas.

6.1.2. Distribuicdo de Viagens

Concluido o processo de geragdo de viagens, é necessario realizar a distribuigdo do

trafego em rotas por onde as viagens geradas serdo atraidas e produzidas.
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Para a distribuicdo de viagens, utilizou-se as rotas que conduzem até os acessos do
empreendimento, pressupondo, conforme DNIT (2006), que o padrdo atual de viagens seja
projetado no futuro.

As viagens geradas pela Havan terdo influéncia apenas na rota de acesso pela Avenida
do Estado — sentido Sul, visto o local do acesso ao seu estacionamento conforme projeto, a
gual serd denominada como Rota 1.

Para acessar o empreendimento em estudo, ha trés rotas. Sao elas:

e Rota 1: Avenida do Estado — sentido Sul;
e Rota 2: Avenida do Estado — sentido Norte;
¢ Rota 3: Avenida Santa Catarina, com conversao a esquerda.
Essas mesmas rotas sdo observadas na Figura 27, nas rotas de entrada (atracdo) do

empreendimento.

6.1.3. Divisdao Modal

Para a divisdo modal, utilizou-se os dados do Plano de Mobilidade Urbana de Balneario
Camboriu (PLANMOB, 2018). Os resultados da pesquisa indicam a porcentagem de cada

modo de transporte utilizado no municipio Balneario Camboriu (Figura 30).

Figura 30: Divisdo modal de Balnedrio Camborid.
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Fonte: Adaptado de PLANMOB, 2018.
Considerando que nao se tem previsdao de mudancas das linhas de 6nibus no entorno,
as viagens por 6nibus ndo serdao consideradas. As viagens a pé e de bicicleta ndo acrescem
fluxos no sistema viadrio, mas impactam na sua infraestrutura, e por essa razao também nao

foram consideradas.
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Considerando entdo as viagens geradas de atragdo, com a utilizagdo de automével e
moto, calculou-se a geracdo em Unidades de Carro Passeio (UCP) conforme os fatores de
equivaléncia da Tabela 1 e considerando que 42% serdo por automoveis e 9% por moto.

Calculando para o empreendimento em estudo:

Viagens geradas (carro) = 19 X 42% x 1 =8 UCP
Viagens geradas (moto) = 19 X 9% x 0,33 = 1 UCP

Tem-se por fim uma gerac¢ao de 9 UCP, onde todas sdo de atragao.

Calculando para a Havan:

Viagens geradas (carro) = 496 X 42% x 1 = 208 UCP
Viagens geradas (moto) = 496 X 9% x 0,33 = 15 UCP

Tem-se por fim uma geracao de 223 UCP, onde todas sao de atracgao.

6.1.4.  Alocagao de Viagens

Consiste na alocacdo na rede viaria dos fluxos gerados, alocado em rotas definidas de
um modo de transporte.

Para alocar as viagens de tal forma que se aproxime com o comportamento atual dos
usuarios, as viagens serdo alocadas nas rotas de acordo com a proporgao dos volumes obtidos
nas contagens de trafego durante a hora pico. Exceto as viagens geradas pela Havan, a qual
todas irdo para a Rota 1.

Desta forma, tem-se:

Tabela 2: Alocagdo das viagens geradas.

C o Viagens
Rota Via Sentido Acesso UCP/.hora- D|str|bmgao.do alocadas
pico UCP/hora-pico
(UCP)
| Avenidado | idosul | Atracio | 2254 69% 6+223
Estado
, | Avenidado | o ido Norte | Atracio 766 24% 2
Estado
Avenida Conversao a
3 Santa Atracdo 234 7% 1
. esquerda
Catarina

Fonte: AUTOR, 2019.

Vale ressaltar ainda que todos os 9 UCP de viagens geradas irdo acrescer volume

também na Rua Aqueduto na hora pico, e por isso, foi considerado nas analises seguintes.
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6.2. PROJECAO DE TRAFEGO FUTURO

Para a projecao de trafego futuro, utilizou-se o método do DNIT (2006) com base em

séries histdricas. Utilizou-se uma projecao geomeétrica por meio da seguinte formula:
V,=Vyx(A+a)*

Onde:

Vn = volume de trafego no ano “n”;

Vo = volume de trafego no ano base;

a = taxa de crescimento anual;

n = numero de anos decorridos apds o ano base.

Conforme o DNIT (2006, p.234), “ultimamente tem sido comum adotar, a falta de
informacdes de varidveis socioeconémicas, uma taxa de crescimento anual de 3%, proxima a
taxa de crescimento econémico do pais como um todo”.

Foi realizada entdo uma projecao do trafego atual em 10 anos a partir de 2019 (situacao
atual), ou seja, até o ano de 2029. Foram considerados dois cendrios, com e sem o
empreendimento. No cendrio com o empreendimento, considerou-se os trechos de via que
sofrem acréscimo em funcao da atracdo do mesmo.

Essa projecao é observada na Tabela 3, Tabela 4, Tabela 5 e Tabela 6, com valores em

Unidades de Carro Passeio (UCP).

Tabela 3: Projegdo das viagens na Avenida do Estado — sentido Sul.

Avenida do Estado - sentido Sul
Ano | proje¢dao sem o empreendimento | Proje¢do com o empreendimento
+ HAVAN + HAVAN
2019 2477 2483
2020 2551 2557
2021 2628 2634
2022 2707 2713
2023 2707 2713
2024 2788 2795
2025 2872 2878
2026 2958 2965
2027 3046 3054
2028 3138 3145
2029 3232 3240

Fonte: AUTOR, 2019.
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Tabela 4: Projecdo das viagens na Avenida Santa Catarina.

Avenida Santa Catarina

Ano Projecdo sem o empreendimento | Projecio com o empreendimento
2019 256 257
2020 264 265
2021 272 273
2022 280 281
2023 280 281
2024 288 289
2025 297 298
2026 306 307
2027 315 316
2028 324 326
2029 334 335

Fonte: AUTOR, 2019.

Tabela 5: Projegdio das viagens na Avenida do Estado — sentido Norte.

Avenida do Estado — sentido Norte

Ano Projecao sem o empreendimento | Projecao com o empreendimento
2019 766 768
2020 789 791
2021 813 815
2022 837 839
2023 837 839
2024 862 864
2025 888 890
2026 915 917
2027 942 945
2028 970 973
2029 999 1002

Fonte: AUTOR, 2019.
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Tabela 6: Projecdo das viagens na Rua Aqueduto.

Ano Rua Aqueduto
Projecdo sem o empreendimento | Projecio com o empreendimento

2019 16 25
2020 16 26
2021 17 27
2022 17 27
2023 17 27
2024 18 28
2025 19 29
2026 19 30
2027 20 31
2028 20 32
2029 21 33

Fonte: AUTOR, 2019.
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7.CALCULOS E ANALISES DE NIVEL DE SERVICO

O conceito Nivel de Servigo foi introduzido pelo Highway Capacity Manual — HCM em
sua edicdo de 1965 para avaliar a eficiéncia do servico oferecido nas vias, com volumes de
trafego quase nulos até o volume maximo ou capacidade da via (DNIT, 2006).

Para o HCM (2000), o Nivel de Servico é uma medida de qualidade que descreve
condigdes operacionais dentro de um fluxo de trafego. Geralmente é analisado por meio de
medidas de servico de velocidade e tempo de viagem, liberdade de manobra, interrupcdes
no transito, conforto e conveniéncia.

Foram definidos seis tipos de Niveis de Servico, do A ao F, com Nivel de Servico A
representando as melhores condicGes de operacao e Nivel de Servico F as piores. Cada Nivel
de Servigo representa variadas condi¢des de operacao e leva em consideragdo a percep¢ao
do motorista dessas condic¢des. Sao eles:

e Nivel de Servico A: corresponde a uma situacao de fluidez de trafego, com baixo
fluxo de trafego e velocidades altas, somente limitadas pelas condicoes fisicas
da via. Os condutores ndo se veem forcados a manter determinada velocidade
por causa de outros veiculos;

e Nivel de Servico B: Corresponde a uma situacdo estdvel, quer dizer, que ndo se
produzem mudangas bruscas na velocidade, ainda que esta comeca a ser
condicionada por outros veiculos, mas os condutores podem manter
velocidades de servigo razoavel e em geral escolhem a faixa de trafego por onde
circulam;

e Nivel de Servico C: Corresponde a uma circulagao estavel, mas a velocidade e a
manobrabilidade estdo consideravelmente condicionadas pelo resto de trafego.
Os adiantamentos e a troca de faixa sdo mais dificeis, mas as condi¢des de
circulacdo sao toleraveis;

e Nivel de Servico D: Corresponde a uma situacdo que comecga a ser instavel, quer
dizer, em que produzem trocas bruscas e imprevistas na velocidade e a
manobrabilidade dos condutores esta muito restringida pelo resto do trafego.

e Nivel de Servico E: Supde que o trafego é proximo a capacidade da via e as
velocidades sdo baixas. As paradas sdo frequentes, sendo instaveis e forgas as

condicOes de circulacdo;
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e Nivel de Servico F: O nivel F corresponde a uma circulacdo muito forcada, com
velocidades baixas e filas frequentes que obrigam a detenc¢des que podem ser
prolongadas. O extremo do nivel F é um absoluto congestionamento da via.

Vale ressaltar que a seguranca ndo esta incluida nas medidas que estabelecem os Niveis

de Servigo (HCM, 2000).

7.1. METODOLOGIA UTILIZADA

Neste estudo utilizou-se a metodologia tradicionalmente utilizada para andlise da
capacidade e nivel de servico de uma via, Highway Capacity Manual (HCM, 2000),
denominada “andlise de trechos genéricos”. Essa metodologia é aplicada para trechos de
rodovias de pista simples, localizada em terreno plano ou ondulado, e que possuam
caracteristicas geométricas homogéneas em toda sua extensdo, além de volumes e
composicao do trafego relativamente constantes durante o periodo de analise.

Entretanto, esta metodologia também pode ser aplicada para a andlise da capacidade
e nivel de servico de vias urbanas, uma vez que no Brasil ndo existe metodologia e estudos
suficientes para vias com tais caracteristicas.

Os indicadores caracterizadores dos fluxos de trafego sdo o volume de trafego, a

velocidade e a densidade. A densidade é calculada por meio da seguinte férmula:

V
D=-=2
S

Onde:

D = densidade (UCP/km/faixa);

V, = taxa de fluxo (UCP/hora/faixa);

S = velocidade média (km/h).

Dessa forma, cada nivel de servico é associado um volume de servico, caracterizado
pelo maximo fluxo de trafego em que as condicdes do Nivel de Servico correspondem.

Na Tabela 7 observa-se os niveis de servico em funcdo da densidade.
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Tabela 7: Densidades e limites de Niveis de Servigo.

Nivel de Servigo | Densidade (veic./km/faixa)
A - Otimo 0a7
B—-Bom 7all
C—Regular 11a16
D —Ruim 16a22
E — Péssimo 22228
F — Inaceitavel Acima de 28

Fonte: HCM, 2000.
7.1.1.  Taxa de fluxo (Vp)

A taxa de fluxo hordria sofre alguns ajustes em fungao da influéncia de veiculos pesados,
da variagdo temporal do fluxo de trafego durante a hora pico e das caracteristicas da
populacdo motorizada.

Visto a influéncia dos veiculos pesados ja estar considerada quando se adota os fatores
de equivaléncia, a populacdo motorizada ser costumeira e familiarizada com a via, e visto ndo
haver grande variagdao temporal do fluxo de trafego no periodo de uma hora, utilizou-se como

taxa de fluxo (V,) os valores das Tabelas 3, 4, 5 e 6.

7.1.2.  Velocidade média (S)

Utilizou-se a metodologia do HCM (2000), onde locais que o fluxo é até 1400
UCP/h/faixa, realiza-se uma amostragem sistematica, neste caso, foi feita a sele¢do da
velocidade do 102 veiculo de cada amostra em uma amostra de 100 velocidades. Ressalta-se
qgue foram medidas as velocidades dos veiculos em todas as faixas. Fazendo a média dos
valores observados, obtém-se a velocidade.

Quanto a taxa de fluxo, o HCM considera 1900 UCP/h/faixa como a maior taxa de fluxo.
No entanto, isso ndo tem relacdo com a coleta de dados de velocidade em campo.

Ressalta-se aqui também que para a determinacao da velocidade em campo utilizou-se
uma pistola radar, chamada também de radar portatil, para medir as velocidades dos veiculos
em movimento. Visto a mesma ser discreta, ndo altera o comportamento do motorista. Além
disso, ndo ha variacbes de comportamento por conta do tempo de reacdo do pesquisador
como ocorre no método de bases longas e curtas, visto ndo ser necessario acionar

crondmetro.
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Tomou-se o devido cuidado no procedimento da coleta de dados, selecionando veiculos
em vdrias posicoes do pelotdo, bem como a proporcdo de caminhdes igual a proporcdo do

fluxo de trafego.

7.2. PONTOS DE ANALISES DE NIVEL DE SERVICO

Em seguida serdo apresentadas as tabelas com o volume de fluxo considerado na

situacdao com e sem o empreendimento, com suas respectivas densidades e Niveis de Servigo.

7.2.1. Avenida do Estado — sentido Sul

Para a Avenida do Estado — sentido Sul, a velocidade média aferida em campo foi de 35
km/h. Ressalta-se ainda que essa via possui trés faixas e por isso a taxa de fluxo é dividida por

3. Sendo assim, observa-se na Tabela 8 o Nivel de Servico projetado.

Tabela 8: Nivel de Servigo na Avenida do Estado — sentido Sul.

AVENIDA DO ESTADO - SENTIDO SUL

V, sem o V, com o D sem o Dcomo Nivel de Nivel de
Ano emp. emp. emp. emp. Servigo sem | Servico com

(UCP/h/f) (UCP/h/f) (UCP/km/f) | (UCP/km/F) o emp. o emp.
2019 826 828 24 24 E E
2020 850 852 24 24 E E
2021 876 878 25 25 E E
2022 902 904 26 26 E E
2023 902 904 26 26 E E
2024 929 932 27 27 E E
2025 957 959 27 27 E E
2026 986 988 28 28 E E
2027 1015 1018 29 29 F F
2028 1046 1048 30 30 F F
2029 1077 1080 31 31 F F

Fonte: AUTOR, 20189.
7.2.2.  Avenida Santa Catarina

Na Avenida Santa Catarina, a velocidade média aferida em campo foi de 22 km/h. Essa
via possui apenas uma faixa para a conversdo a esquerda, portanto, utilizou-se todo o valor

da taxa de fluxo. Observa-se na Tabela 9 o Nivel de Servico projetado.

Tabela 9: Nivel de Servigo na Avenida Santa Catarina.

AVENIDA SANTA CATARINA
V,semo V, com o Dsemo D como Nivel de Nivel de
Ano emp. emp. emp. emp. Servico sem | Servigo com
(UCP/h/f) (UCP/h/f) (UCcP/km/f) | (UCP/km/F) o emp. o emp.
2019 256 257 12 12 C C
2020 264 265 12 12 C C
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2021 272 273 12 12 C C
2022 280 281 13 13 C C
2023 280 281 13 13 C C
2024 288 289 13 13 C C
2025 297 298 13 14 C C
2026 306 307 14 14 C C
2027 315 316 14 14 C C
2028 324 326 15 15 C C
2029 334 335 15 15 C C

Fonte: AUTOR, 20189.

7.2.3. Avenida do Estado — sentido Norte

A velocidade média aferida em campo na Avenida do Estado — sentido Norte foi de 28
km/h. Essa via possui duas faixas, portanto, o valor da taxa de fluxo foi dividido por 2. Observa-

se na Tabela 10 o Nivel de Servico projetado.

Tabela 10: Nivel de Servigo na Avenida do Estado — sentido Norte.

AVENIDA DO ESTADO — SENTIDO NORTE

Vp, sem o V, com o Dsemo Dcomo Nivel de Nivel de
Ano emp. emp. emp. emp. Servigo sem | Servico com

(UCP/h/f) (UCP/h/f) (UCP/km/f) | (UCP/km/F) o emp. o emp.
2019 383 384 14 14 C C
2020 394 396 14 14 C C
2021 406 407 15 15 C C
2022 419 420 15 15 C C
2023 419 420 15 15 C C
2024 431 432 15 15 C C
2025 444 445 16 16 C C
2026 457 459 16 16 C C
2027 471 472 17 17 D D
2028 485 486 17 17 D D
2029 500 501 18 18 D D

Fonte: AUTOR, 2019.
7.2.4. Rua Aqueduto

A velocidade média aferida em campo na Rua Aqueduto foi de 25 km/h. Utilizou-se todo

o valor da taxa de fluxo. Observa-se na Tabela 11 o Nivel de Servico projetado.

Tabela 11: Nivel de Servigo na Rua Aqueduto.

RUA AQUEDUTO
V, sem o V, com o Dsemo Dcomo Nivel de Nivel de
Ano emp. emp. emp. emp. Servico sem | Servigo com
(UCP/h/f) (UCP/h/f) (UCcP/km/f) | (UCP/km/F) o emp. o emp.
2019 16 25 1 1 A A
2020 16 26 1 1 A A
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2021 17 27 1 1 A A
2022 17 27 1 1 A A
2023 17 27 1 1 A A
2024 18 28 1 1 A A
2025 19 29 1 1 A A
2026 19 30 1 1 A A
2027 20 31 1 1 A A
2028 20 32 1 1 A A
2029 21 33 1 1 A A

Fonte: AUTOR, 20189.
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8. APRESENTACAO DE MEDIDAS MITIGADORAS

Em funcdo da implantacdo da Loja de Departamentos Havan na confluéncia entre a
Avenida do Estado e a Avenida das Flores, ja estdo previstas medidas mitigadoras as expensas
do empreendedor da Loja de Departamentos Havan no entorno do local.

Além dessas, o empreendedor das Quadras de Beach Tennis se compromete a propiciar
melhorias na seguranca e trafegabilidade no entorno do empreendimento, atendendo as

exigéncias das legislacdes vigentes.

8.1. Espacos seguros para circulagao dos pedestres

O empreendedor ird construir o passeio na testada do empreendimento, assim como

na academia Extreme Training que fica ao lado, conforme Figura 23.
Os passeios serdo construidos dentro da legislacdo municipal vigente, atendendo
também as pessoas com deficiéncia visual (sinalizacao tatil) e pessoas com deficiéncia fisica,
contemplando o passeio com rampas de acessibilidade e inclinagdes transversais maximas de

3% e longitudinal de 8,33% para que se componha uma rota acessivel.

8.2. Incentivo ao uso da bicicleta como meio de transportes

Ja consta no projeto arquiteténico a implantacdo de um bicicletario com espaco para
16 bicicletas no empreendimento em estudo.

Essa medida ira incentivar os usudrios do empreendimento a irem até ele utilizando
bicicletas, em vez de veiculos automotivos. Dessa forma, as viagens geradas pelo mesmo nao

irdo acrescer fluxos no sistema viario.
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9. CONCLUSOES

Analisando os dados coletados na pesquisa volumétrica de trafego, junto do cdlculo de
geracao de viagens em funcdo do empreendimento em estudo, é visivel que o mesmo nao
gera grande influéncia no sistema viario do entorno.

Quando somados os fluxos das rotas de acesso ao empreendimento na situacdo atual,
tem-se um valor de 3276 UCP. A geragdo de viagens do empreendimento foi de 9 UCP, que
representa em média 0,3% do fluxo total. Evidenciando assim, como a geracdo de viagens se
torna desprezivel perto do fluxo atual.

Pode-se ainda citar os Niveis de Servigcos encontrados conforme Tabela 8,9, 10e 11. Em
nenhuma das vias, em nenhum ano projetado, o Nivel de Servico teve uma piora em funcao
do empreendimento. Houve a diminui¢do no Nivel de Servico da Avenida do Estado, porém,
o mesmo ocorreu em funcdo do aumento de fluxo no decorrer dos anos, e ndo em funcao do
empreendimento.

Na Rua Aqueduto, onde o empreendimento gera uma influéncia mais significativa, o
Nivel de Servico encontrado foi A, em todas as proje¢des futuras, confirmando ainda mais
gue o empreendimento em estudo ndo gera impactos no sistema viario.

Independente do empreendimento, a estrutura vidria do entorno ja se encontra em
uma situacgdo critica quando em hordrios de pico. Sendo evidente que além das medidas
mitigadoras do empreendimento em estudo e das acordadas com a Havan, é necessaria uma
intervencdo para o aumento da capacidade viaria.

Esse aumento de capacidade poderd ser feito, conforme obras de infraestrutura
previstas no municipio, com a implantacdo de uma avenida panoramica entre a Avenida
Martin Luther e a Avenida das Flores, além de uma passagem em desnivel ligando a Avenida

Martin Luther com a 42 Avenida.
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11. APENDICES
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APENDICE A
PLANILHA DE CONTAGENS CLASSIFICATORIAS DE TRAFEGO
Local: Avenida do Estado, Avenida Santa Catarina e Rua Aqueduto
Data: 11/04/2019 Periodo: 17:00 - 19:00
MOVIMENTO 1
HORARIO 0 a 15 minutos 15 a 30 minutos 30 a 45 minutos 45 a 60 minutos
IINicIo] FiIM |MOTO[AUTO[ ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB | CAM [MOTO|AUTO| ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB | CAM
17:00( 18:00| 148 | 427 | 4 7 | 189 | 440 | 4 12 | 217 | 444 | 2 19 | 162 | 421 9 15
18:00(19:00| 235 | 474 | 2 6 | 202|496 | 9 7 | 160 | 490 | 6 5 [ 157 | 460 | 5 3
MOVIMENTO 2
HORARIO 0 a 15 minutos 15 a 30 minutos 30 a 45 minutos 45 a 60 minutos
IINicio] FiIM |MOTO[AUTO[ ONIB| CAM [MOTO|AUTO| ONIB | CAM [MOTO|AUTO| ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB | CAM
17:00[ 18:00| 9 35 5 1 8 41 5 2 15 | 48 6 2 8 51 8 3
18:00[ 19:00| 9 36 5 0 12 | 41 7 1 9 39 4 2 7 37 6 1
MOVIMENTO 3
HORARIO 0 a 15 minutos 15 a 30 minutos 30 a 45 minutos 45 a 60 minutos
IINnicio] FiIM |MOTO[AUTO[ ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB| CAM [MOTO|AUTO| ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB| CAM
17:00(18:00 22 | 124 | 2 1 28 | 130 | 3 2 29 | 134 | 4 3 23 | 146 | 2 2
18:00(19:00 38 | 193 | 5 4 32 | 198 | 5 1 25 | 152 | 4 2 27 | 133 | 3 3
MOVIMENTO 4
HORARIO 0 a 15 minutos 15 a 30 minutos 30 a 45 minutos 45 a 60 minutos
IINicio] FIM |MOTO[AUTO| ONIB | CAM [MOTO|AUTO| ONIB| CAM [MOTO[AUTO| ONIB| CAM |MOTO|AUTO| ONIB | CAM
17:00[ 18:00 © 1 0 0 1 1 0 0 2 2 0 0 0 4 0 0
18:00[ 19:00| 1 5 0 0 0 4 0 0 2 1 0 0 1 2 0 0
MOVIMENTO 5
HORARIO 0 a 15 minutos 15 a 30 minutos 30 a 45 minutos 45 a 60 minutos
IINnicio] FiIM |MOTO[AUTO[ ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB| CAM [MOTO|AUTO| ONIB| CAM |[MOTO|AUTO| ONIB| CAM
17:00( 18:00| 1 3 0 0 2 2 0 0 2 4 0 0 4 5 0 1
18:00[ 19:00| 6 5 0 0 6 6 0 0 3 4 0 0 1 4 0 0
HORA PICO: 17:30 - 18:30
VOLUME SIMPLES POR MOVIMENTO - HORA PICO
HORARIO | MOVIMENTO 1 MOVIMENTO 2 MOVIMENTO 3 MOVIMENTO 4 MOVIMENTO 5
17:30 | 18:30 2720 252 819 18 39
VOLUME EQUIVALENTE (ucp) POR MOVIMENTO - HORA PICO
HORARIO | MOVIMENTO 1 MOVIMENTO 2 MOVIMENTO 3 MOVIMENTO 4 MOVIMENTO 5
17;3o| 18:30 2254 256 766 16 28




