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1.0 Objetivo

O presente estudo é parte integrante do Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV)
do futuro empreendimento a se instalar na Rodovia BR 101/SC, Marginal Leste, km
134+400, sentido Norte, no Municipio de Balneario Camborit - SC; e possui 0 objetivo

de analisar os impactos viarios gerados pela implantacéo e operacao de um hipermercado.

Este trabalho foi realizado de acordo com a diretrizes da Lei Complementar
Municipal n° 24 de 18 de abril de 2018, de Balneario Camboril, que “ dispde dobre o
Estudo do Impacto de Vizinhanca-EIV, institui a metodologia de identificacdo e
avaliacdo de impactos, revoga lei e dispositivos que menciona, e da outras

providéncias .

Para elaboragdo deste estudo, levou - se em consideracdo principalmente as
caracteristicas no entorno, das vias principais de acesso ao futuro empreendimento,
avaliando os possiveis impactos que possam comprometer o ambiente urbano, e propor a

mitigacdo dos possiveis impactos causados.

2.0 Dados do empreendimento

e Razdo Social: SDB Comércio de Alimentos Ltda;

e Atividade: Comércio varejista de mercadorias em geral;

e Endereco: Rodovia BR 101/SC, Marginal sentido Norte e -km 134+400,
Balneario Camboriu, Santa Catarina;

e CNPJ: 09.477.652/0001-96;

e Avreatotal construida: 8.847,91 m?;

e Avreade vendas: 2.653,90 m2

e Areado dep6sito: 439,53 m?

e Numero de funcionarios: 200 (implantacdo) e 100 (operacao)

e Total de vagas: 138 de carros e 12 de motos




3.0 Responsavel Técnico

e Contratado: Geisa Cristina Fontes da Rocha Rossi
e Formacéo: Engenheira Civil

e CPF: 367.931.028-50

e CREA/SC 164920-1

4. Caracterizacdo do Empreendimento
4.1 Localizacao

O futuro empreendimento estard localizado no Municipio de Balneéario
Camboria, Santa Catarina. O acesso se dara pela Rodovia BR 101/ SC- Marginal norte-

km 134+400. Na Figura 01, 02 e 03, estdo apresentados a localizacdo da area em estudo.

Figura 01: Mapa de Localizacao
Fonte: Haas Engenharia, 2019
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Figura 02: Mapa de Localizacdo do empreendimento
Fonte: Adaptado Google Earth, 2019

Figura 03: Localizacdo do empreendimento
Fonte: Haas Engenharia (adaptado Google Earth), 2019

4.2 Indicacdo das principais vias de acesso

Na Figura 04, destacado na cor vermelha consta a area onde o empreendimento

sera instalado e as principais vias do entorno, com 0s seus respectivos sentidos e

direcdes de fluxos.



Figura 04: Localizacdo do empreendimento
Fonte: Autor (adaptado Google Earth), 2019

4.3 Areas de Influencia

As areas de influencia sdo as areas afetadas direta ou indiretamente durante as
fases de implantacédo e operagdo do empreendimento.

Silva et al. (2006), elaboraram um procedimento para definir a area de influéncia
de supermercados e hipermercados, considerando as Seguintes caracteristicas: “barreiras
fisicas, natureza do empreendimento, acessibilidade, poder de atracdo e competicdo,
limitacOes de tempo e distancia de viagem, distancia do centro da cidade e principais
competidores e concorréncia externa”.

Para Gongalves et al. (2012), a definicdo dessas &reas de estudo é de suma
importancia para definir o tipo de complexidade do processo de decisdo para adotar as
medidas mitigadoras condizentes com a dimensao dos impactos gerados.

4.3.1 Area de Influéncia Direta (AID)

A Area de Influencia Direta se caracteriza por ser o local onde as acdes das fases

de implantagdo e operacdo do empreendimento ocorrem diretamente no sistema viario.



Gongalves et al. (2012) definiu a Area de Influencia Direta como a area compreendida
no entorno imediato do empreendimento, suas entradas e saidas e intersecOes adjacentes
localizadas até 400 metros.

Adotando essa metodologia, delimitou-se a AID do empreendimento (Mapa 01).

I\

400"metros

Fonte: Autor, 2019

4.3.2 Area de Influéncia Indireta (All)

Ja a Area de Influéncia Indireta compreende um raio maior e é caracterizado por
ser a area que a qual os impactos decorrentes da implantagdo e operacdo do
empreendimento sdo considerados menos significativos que a area de Influéncia Direta
(AID).

Abaixo esta apresentada a delimitacdo a All.
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Mapa 02: Area de Influéncia Indireta
Fonte: Autor, 2019

4.4 Hierarquizacdo Viaria

Segundo a Lei n° 2794 de 14 de Janeiro de 2008 (BALNEARIO CAMBORIU,
2008) que “disciplina o uso e a ocupacédo do solo, as atividades de urbanizagéo e dispde
sobre o parcelamento do solo no territério do municipio de Balneario Camborit”, as
vias que constituem o sistema viario da Macrozona Urbana, fazem parte da
Hierarquizagdo Viaria Municipal que sdo classificadas de acordo com a sua

funcionalidade:

I - V1 _Via Estrutural Litoranea Classe | (Avenida Atlantica);

Il — V2 — Via Estrutural Litoranea Classe 11 (Demais vias paralelas a faixa de praia)
Il — V3 — Via Estrutural Marginal da BR 101,

IV — V4 — Via Arterial Priméria;

V - V5 - Via Arterial Secundaria;

VI - V6 — Via Coletora Primaria;



VIl — V7 - Via Coletora Secundaria;
VIl - V8 - Via Local;

IX — V9 — Servidao;

X —=V10 - Ciclovia;

X1 - V11 — Via Exclusiva Pedestre;
X1l = V12 — Via Especial.

De acordo com a classificacdo acima explicitada, entende-se que a via de acesso
principal do empreendimento ¢ classificada como “IIl — V3 — Via Estrutural Marginal
da BR 101"

4.5 Estrutura Viaria

Em visita in loco no entorno do local a ser implantado o empreendimento, foi
verificada as condi¢Ges dos equipamentos viarios.

Na principal via de acesso, Marginal Leste, foi possivel constatar vias asfaltadas,
sinalizacdo de transito para os veiculos (placas verticais de regulamentacdo e
adverténcia) em boas condigdes.

Quanto as calcadas, em alguns trechos foram verificadas algumas obstrucées
(conforme podem ser conferidas nas figuras a seguir), contudo, maior parte de sua
extensdo encontra-se em boas condicdes.

Possui postes de iluminagdo em toda via, ponto de 6nibus e faixas de sinalizacdo

horizontal (faixas de pedestres).



Figura 05: Equipamentos Urbanos (placas de sinalizagdo e ponto de 6nibus)
Fonte: Autor, 2019

Figura 06: Equipamentos anos (pacas de sinalizag&o e faixas de pedet
Fonte: Autor, 2019
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Figuka 07‘?&Pequena obstrucéo na calcada
Fonte: Autor, 2019

Figura 08: Postes de iluminac&o publica
Fonte: Autor, 2019
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4.5.1 Avaliacéo das condicdes de acesso e de circulagéo de veiculos e de pedestres no
entorno
Levando em consideracdo as fotos e detalnamento das vias de circulagdo de

veiculos e de pedestres apresentados, de modo geral, atendem a demanda dos fluxos
atuais. Contudo, com a implantacéo e operacdo do empreendimento vé-se a necessidade

de melhorias, uma vez que havera aumento no fluxo de veiculos e pedestres.

4.6 Servicos de Transporte Coletivo

O principal acesso ao local é feito pela BR 101. Existem 0s acessos secundarios,
como as Marginais Leste e Oeste.

O transporte urbano é realizado pela empresa de transportes coletivo Expressul,
empresa de transporte coletivo de Balnedrio Camboriu, além da disponibilidade de
servicos de taxi. A empresa Viacdo Praiana realiza o transporte coletivo intermunicipal.

Para o transporte coletivo do empreendimento para qualquer area urbana do
Municipio utiliza-se as Linhas 103, 109 e 110 da empresa Expressul. A saida se da
respectivamente do Hosp. Unimed, Pioneiros (Via Barra) e Nova Esperanca de
segunda-feira a sabado das 07h00min as 23h15min horas.

Abaixo pode ser verificado as linhas de 6nibus da empresa Expressul nos limites

do municipio de Balneario Camborid.

Figura 09: Linhas de 6nibus
Fonte: PLANMOB apud TELES, 2019
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4.6.1 Avaliacdo dos impactos nos servigos de transporte publico na area de

influéncia do empreendimento

Considerando a estimativa de 200 funcionérios para implantacdo e 100
funcionarios para operacdo, acredita-se que é necessario o oferecimento de transporte

coletivo particular aos funcionarios por parte da empresa que sera instalada no local.

4.7 Ciclovias

Conforme pode ser verificado no mapa abaixo, a area de influencia direta do

empreendimento é parcialmente atendida por ciclovias.

AR
1007 Balneario,Ca
Canv,%

= Trails «+« Bicycle-friendly roads
— Dedicated lanes = Dirt/unpaved trails

- N—— - N Js)rﬁplexgj Ambientalg) \

) Figura 10: Ciclovias

Area do futuro empreendimento Il
Fonte: Adaptado Google Maps, 2019

5.0 Condicdes do Tréafego

O Estudo de Trafego deve ser realizado antes da instalacdo ou alteracdo de
qualquer dispositivo, que possam ocasionar impactos nas vias urbanas ou rurais. As vias
urbanas e as vias rurais possuem fluxo de trafego inconstante, tendo em vista que este
aumenta durante os meses do ano, devido a localizacdo destas dentro do contexto em
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areas industriais, onde o fluxo de trafego é observado durante o ano inteiro. O estudo ira
apresentar as contagens volumétricas de veiculos, a fim de caracterizar os niveis de
servicos da Marginal Norte BR-101/SC, Posto 01 e para as contagens do
empreendimento serd considerado o volume maximo de carros e caminhdes informados
no projeto arquitetonico. Os dados foram levantados em pesquisa in loco pela empresa
HAAS Engenharia e notam-se as seguintes caracteristicas: nimero de veiculos, periodo
de maior ocorréncia e classificacdo dos veiculos.

5.1 Geracéo de Viagens da Rodovia Pista Norte

Pode ser definido como a capacidade do empreendimento em produzir e atrair
viagens apds a implantacéo e é de fundamental importancia para analise do impacto que
0 mesmo terd sobre seu entorno. Deve-se levar em consideracdo fatores como porte do
empreendimento, tipo de atividade e distribuicdo modal de veiculos.

Com isso, foram analisados os dados da contagem cedida pela Concessionaria
para verificacdo do nivel de servigo da rodovia e do possivel impacto com a projecdo do

acesso.

5.2 Posto de Contagem Marginal Norte

|

Figura 11: Ponto de Contagem 01
Fonte: Haas Engenharia, 2019
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A figura acima demostra o posicionamento de onde foram realizadas as
contagens do posto 01.

Abaixo, as tabelas demonstram os dados coletados nos dias 22/04/2019,
23/04/2019 e 24/04/2019 no Posto 01 —Rodovia BR/101/SC — Km 134+400m sentido

Norte;
POSTO POSTO 01
LOCAL MARGINAL NORTE - BR101/SC - SDB COMERCIO DE ALIMENTOS - KM 134+400m
MUNICIPIO BALNEARIO CAMBORIU
DIA DA SEMANA SEGUNDA-FEIRA
DATA 22/04/2019
Contagem Volumétrica classicatoria de trafego (9 horas) - BR-101/SC — NORTE
VEICULOS LEVES ONIBUS CAMINHOES | CAMI / REBOQUE|  ESPECIAIS
PERIODO HORARIO MOTO CARRO | CONVENCIONAL 2C 2C 752 6 EIX0S TOTAL
B oo Ss==s==s=n
TOTAL HORA o =5 = A | Ry | ===
8hi5 35 150 1 37 8 0 231
8h30 28 110 0 30 5 1 174
8h45 22 120 0 24 3 0 169
9h00 31 200 0 33 1 1 266
TOTAL HORA 116 580 1 124 17 2 840
ohi5 24 250 0 26 1 0 301
9h30 26 230 0 28 2 1 287
9h45 23 270 0 25 0 0 318|
10h00 20 330 0 22 3 2 377
TOTAL HORA 93 1080 0 101 6 3] 1283
10h15 17, 350 0 19 2 0 388|
10h30 16) 280 1 18 0 1 316
10h45 19 220 0 21 1 0 261
10h00 20 310 0 22 0 0 352
TOTAL HORA 72 1160 1 80 3 1 1317
11h15 25 240 1 27 2 1 296|
11h30 24 260 0 26 0 1 311|
11h45 25 231 0 27 3 0 286
12h00 26 207, 2 28 0 1 264
TOTAL HORA 100 938 3 108 5 3 1157
12h15 26 178 0 28 0 1 233|
12h30 25 169 0 27 5 0 226
12h45 24 192 0 26 7 0 249
13h00 24 203 0 26 8 1 262|
TOTAL HORA 99 742 0 107 20 2 970
13h15 18 253 0 20 3 1 298|
13h30 19 243 1 21 0 1 290
13h45 17, 257, 0 19 2 0 295
14h00 19 262 0 21 0 1 303|
TOTAL HORA 73 1020 1 81 8 3] 1186
14h15 19 265 0 21 0 1 304
14h30 18 258 1 20 1 0 298|
14h45 17, 247 0 19 0 0 283
15h00 18 244 0 20 0 1 283
TOTAL HORA 72 1014 1 80 1 2 1170
15h15 15 183 0 17 0 1 216
15h30 11 192 1 13 0 0 217
15h45 12 178 2 14 4 2 212
16h00 20 197 1 22 0 1 241
TOTAL HORA 58 750 4 66 4 4 886|
16h15 20 199 1 22 0 1 243
16h30 21 187 0 23 3 0 234
16h45 22 179 3 24 0 i 229
17h00 22 185 0 24 1 i 233
TOTAL HORA 85 750 4 93 4 3 939
17h15 23 236 2 25 0 1 287
17h30 24 245 1 26 1 2 299
17h45 25 253 0 27 0 0 305,
18h00 26 260 0 28 0 1 315
TOTAL HORA 98 994 3 106 98 4 1206
TOTAL 366 9028 18 946 866, 27| 10954
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POSTO POSTO 01
LOCAL MARGINAL NORTE - BR101/SC - SDB COMERCIO DE ALIMENTOS - KM 134+400m
MUNICIPIO BALNEARIO CAMBORIU
DIA DA SEMANA TERGA-FEIRA
DATA 23/04/2019
Contagem Volumétrica classicatéria de trafego (9 horas) - BR-101/SC - NORTE
VEICULOS LEVES ONIBUS CAMINHOES | CAMI / REBOQUE| ESPECIAIS
PERIODO HORARIO MOTO CARRO | CONVENCIONAL 2C 2C 252 6 EIX0S TOTAL
TOTAL HORA e o L [ s [ R yeyy =z
8hi5 35 353 0 37 9 1 400
8h30 28 283 2 30 6 2 323
8h45 22 223 1 24 4 1 253]
9h00 31 313 0 33 2 2 350
TOTAL HORA 116 1172 3 124 21 6 1326
9hi5 24 243 3 26, 2 1 275
9h30 26 263 2 28 3 2 298|
9h45 23 234 1 25 1 1 262|
10h00 20 210 0 22 4 3 239|
TOTAL HORA 93 950 6 101 10 7 1074|
10h15 17 181 0 19 3 1 204:|
10h30 16 172 1 18 1 2 194
10h45 19 195 2 21 2 1 221
10h00 20 206 0 22 1 1 230
TOTAL HORA 72 754 3 80 7 5 849|
11hi5 25 256 3 27 3 2 291
11h30 24 251 0 26 1 2 280
11h45 25 260 1 27 4 1 293
12h00 26| 265 0 28 1 2 296|
TOTAL HORA 100 1032 4 108 9 7 1160
12h15 26 268 0 28 1 2 299
12h30 25 261 1 27 6 1 296|
12h45 24 250 2 26, 8 1 287|
13h00 24 247 0 26 9 2 284
TOTAL HORA 99 1026 3 107 24 6 1166
13h15 18 186 2 20 7 2 217
13h30 19 195 1 21 1 2 220
13h45 17 181 0 19 3 1 204
14h00 19 200 0 21 1 2 224
TOTAL HORA 73 762 3 81 12 7 865|
14h15 19 202 0 21 1 2 226
14h30 18 190 2 20 2 1 215
14h45 17 182 3 19 1 1 204
15h00 18 188 0 20 1 2 211|
TOTAL HORA 72 762 5 80 5 6 858|
15h15 15 154 1 17, 1 2 175
15h30 11 116 2 13 1 1 134
15h45 12 127 0 14 5 3 149
16h00 20 209 0 22 1 2 2341
TOTAL HORA 58 606 3 66 8 8 691
16h15 20 211 2 22 1 2 238
16h30 21 214 0 23 4 1 242
16h45 22 223 3 24 1 2 253
17h00 22 232 1 24 2 2 261
TOTAL HORA 85 880 6 93 8 7 994
17h15 23 239 0 25 1 2 267
17h30 24 248 1 26, 2 3 280
17h45 25 256 2 27 1 1 287
18h00 26 263 0 28 1 2 294
TOTAL HORA 98 1006 3 106 5 8 1128|
TOTAL 202 8950 39 946 773 67 10111)
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POSTO POSTO 01
LOCAL MARGINAL NORTE - BR101/SC - SDB COMERCIO DE ALIMENTOS - KM 134+400m
MUNICIPIO BALNEARIO CAMBORIU
DIA DA SEMANA QUARTA-FEIRA
DATA 24/04/2019
Contagem Volumétrica classicatoria de trafego (16 horas) - BR-101/SC - NORTE
VEICULOS LEVES ONIBUS CAMINHOES | CAMI/REBOQUE| ESPECIAS
PERIODO HORARIO MOTO CARRO CONVENCIONAL 2C 2C 252 6 EIXOS TOTAL
TOTAL HORA ovo < T o ] R ey | B=mew
8hi5 3 351 2 39 9 2 301
8h30 29 281 0 31 6 3 320
8h4s VK 21 1 25 g 2 252
9h00 3 311 0 3 2 3 349
TOTAL HORA 120 1164 3 128 19 g 1322
9hi5 25 241 3 27 2 2 274
9h30 27 261 1 29 3 3 296
9h4s 24 32 1 2 1 2 261
10h00 21 208 0 3 4 g 238
TOTAL HORA 97 92 5 105 8 9 1069
10n15 18 179 0 20 3 2 203
10h30 17 170 1 19 1 3 193
10h45 20 193 1 2 2 2 219
10h00 21 204 0 3 1 2 229
TOTAL HORA 76 746 P 84 5 7] 344
1ihis 26 254 2 2 3 3 289
11h30 25 249 1 27 1 3 280
11h45 2 259] 2 28 g 2 293
12h00 27 263 3 29 1 3 298
TOTAL HORA 104 1024 8 Y] 7 9 1160
12h15 27 266 1 29 1 3 299
12h30 2 259 1 28 6 2 295
12h45 25 248 0 27 8 2 284
13h00 25 245 0 77 9 3 283
TOTAL HORA 103 1018 P 11 2 g 1161
13h15 19 184 0 21 7 3 214
13h30 20 193 0 22 1 3 218|
13h45 18 179 1 20 3 2 204
14h00 20 198 0 2 1 3 223
TOTAL HORA 77 754 1 85 10 9 859
14n5 20 200 2 2 1 3 227
14h30 19 183 0 21 2 2 212
14h45 18 180 0 20 1 2 202
15h00 19 186 1 21 1 3 211
TOTAL HORA 76 754 3 8 3 g 852
15n15 16 152 0 18 1 3 173
15h30 ¥ 14 2 14 1 2 132
15h45 13 125 0 15 5 g 143|
16h00 21 207 1 23 1 3 234
TOTAL HORA &2 598 3 70 g 10 687
16h15 21 209 0 3 1 3 235
16h30 2 2 0 2 3 2 241
16h45 23 21 0 25 1 3 249
17h00 23 230 1 25 2 3 260
TOTAL HORA 89 872 1 97 g 9 985
17h15 24 237 1 2 1 3 267
17h30 25 246 ) %7 2 g 280
17h45 26 254 2 2 1 2 286
18h00 27 261 0 29 1 3 293
TOTAL HORA 102 998 5 110 3 10 1126
TOTAL 139 8870 3 986 807 87 10065

Em relacdo as contagens volumeétricas de trafego, foram realizadas amostragens
no periodo total de 9 horas em trés dias da semana distintos (segunda, terca e quarta),

para maior confiabilidade de dados nos resultados. Vale ressaltar que foram dias tipicos
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com condi¢cdes normais das vias e do transito, sem acontecimentos especiais. As
contagens no periodo noturno ndo foram consideradas no estudo pois acredita-se que o
periodo entre as 18h as 22h ndo possuira grandes interferéncias quando comparadas ao
horéario de pico das 8h as 9h e das 17h as 18h onde ocorre o maior fluxo de veiculos na
cidade.

Foram considerados nas contagens 6 tipos de veiculos: moto, carro, dnibus,
caminhdes, caminhdes reboque e especiais (6 eixos), sendo a contagem fracionado de
15 em 15 minutos. As viagens a pé e de bicicleta ndo acrescem fluxos no sistema viario

e por esta razdo ndo foram consideradas nas contagens.

5.3 Projecéo de trafego — Futuro Empreendimento

5.3.1.Indice de Equivaléncia em UCP

Para fins de calculo, segue na tabela abaixo, os valores adotados para 0s
fatores de equivaléncia a fim de todos os veiculos equivalerem a UNIDADES DE
CARROS DE PASSEIO (UCP).

Para o calculo, foram considerados como dimens&o temporal o horério de pico
do PGV (8h15 as 9h00) de cada dia (22, 23 e 24/04). Posteriormente, foi realizado uma
média aritmética desses dados para utilizacdo do calculo com os fatores de
equivaléncia (CONATRAN, 2014):

FATOR DE EQUIVALENCIA

Moto | Carro Caminhao Onibus
0,33 1,00 2,25 2,00

Quadro 01: Fator de equivaléncia
Fonte: Adaptado, CONATRAN, 2014

18



= = CAMINHOES | ESPECIAIS 6
DIA MOTO | CARRO | ONIBUS | CAMINHOES /REBOQUE EIXOS
22/04/2019 116,00 580,00 1,00 124,00 17,00 2,00
23/04/2019 116,00 1172,00 3,00 124,00 21,00 6,00
24/04/2019 120,00 1164,00 3,00 128,00 19,00 8,00
MEDIA 117,33 972,00 2,33 125,33 19,00 5,33
UCP 38,72 972,00 4,67 282,00 42,75 12,00

TOTAL UCP | 1352,14 |

5.3.1 Trafego Futuro

Segundo o Manual de Estudos de Trafego do DNIT (DNIT, 2006) as rodovias
devem ser projetadas para que proporcionem um nivel de servico aceitavel durante sua
vida Util, e para isso deve ser determinado com maior grau de exatiddo possivel qual
sera 0 volume e a distribuicdo do trafego para aquele periodo, neste estudo serd
compreendido entre 0 ano de 2019 e 2029, considerando 5 (cinco) e 10(dez) anos.

Para realizar a projecdo do trafego sdo utilizadas taxas de crescimento, que
expressam a expectativa de crescimento anual do trafego no trecho estudado. Adotou-se
como paréametro de crescimento a evolugdo da frota de veiculos do segundo o Manual
de Estudos de Trafego do DNIT, as rodovias devem ser projetadas para que
proporcionem um nivel de servico aceitavel durante sua vida util, e para isso deve ser
determinado com maior grau de exatiddo possivel qual sera o volume e a distribuicdo do
trafego para aquele periodo.

De acordo com pesquisa realizada por Consultran Engenharia, a média de
crescimento de veiculos (ver figura 12) do ano de 2005 a 2017 no municipio de
Balneario Camboriu foi em média de 8% ao ano. Portanto para fins de calculo, foi

considerado o valor de 8%.
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Figura 28: Crescimento da frota de veiculos em Balnezrio Camborid.

90.000 -
85.000
80.000
75.000 +
70.000
65.000
60.000 -
55.000
50.000
45.000
40.000 -
35.000
30.000
25.000 +
20.000
15.000
10.000
5.000 -
U : . t t t
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Veiculos

Veiculos totais Automdveis Motocicleta/Motoneta

Fonte: Adaptado de DETRAN, 2017.

Figura 12: Crescimento de veiculos em Balneario Camboriu
Fonte: Adaptado Consultran, 2019

Cenario futuro com aumento de fluxo gerado pelo empreendimento

Para este trabalho, 0 modelo de geracdo de viagens sera como sugere o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT, 2006), um processo de quatro etapas,
séo elas:

e Geracdo de Viagens

e Distribuicdo de Viagens

e Divisdo Modal

e Alocagéo de Viagens

Este modelo visa aproximar cenarios futuros da realidade. Segue abaixo na Figura uma

forma esquematica de representar esse processo.
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Segundo Lopes (2012), a geracdo de viagens objetiva estimar o nimero de viagens
produzidas ou atraidas por uma zona de trafego em determinado intervalo de tempo,
sendo que os seus resultados servirdo de ponto de partida para as demais etapas do

processo.

Geracdo de Viagens

“Ndo obstante a extrema importdncia do estudo dos hipermercados e
supermercados como PGVs, a producdo cientifica referente a geracdo de viagens para
esses polos ainda € escassa.” (GALARRAGA et al., 2012, p.373).

“Dentre as metodologias disponiveis na literatura para a estimativa de viagens
geradas por PGV, aquela desenvolvida pelo Institute of Transportation Engineers — ITE
¢ a que mais tem orientado pesquisas académicas [...]” (GALARRAGA et al., 2012,
p.374).

Portanto, utilizou-se a metodologia do ITE da publicacdo Trip Generation (ITE,
2008), onde classificou-se o empreendimento pelo “Codigo 850 — Supermarkets”,
devido ao tipo de produto de servico oferecido, bem como a variagéo do porte.

Considerando, conforme o ITE, a dimensdo tempo sendo o horario de pico do
fluxo de trafego das vias adjacentes ou do PGV.
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Definiu-se como dimenséo temporal o horério pico do PGV (dia util pela tarde,
das 17:00 as 18:00) por esse possuir a taxa média de geracdo de viagens na situacao
mais desfavoravel, além de possuir maior coeficiente de determinacgéo (R?).

Ressalta-se que a equacdo utilizada possui uma variacdo do porte de 2.000m? a

7.000m2, portanto, coerente com 0 empreendimento em estudo.

- DIMENSAO VARIAVEL ~ DISTRIBUICAO
SOl U TEMPORAL INDEPENDENTE SQLAGING DIRECIONAL
Hora pico do o Area Total Construida - _ 0 0
850 Supermercados | PGV (17h- Dia util ATC, em milhares de pés Y= 53% enttada 47%
pela tarde 8,84(X)+111,54 saida
18h) guadrados

VIAGENS | % ATRACAO
GERADAS | % PRODUGCAO

294 atracdo 260
4659,23 50151,54 554 producao

ATC (m2) | ATC (pés?)

Distribuicdo de Viagens
De acordo com (LOPES, 2012), a distribuicéo de viagens ¢ a fase onde estima-se

0 nimero de viagens para as diferentes zonas de trafego, em determinado intervalo de
tempo. Desse modo determina-se a quantidade do fluxo da matriz O/D que cabera a

cada zona de trafego.

Para a distribuicdo de viagens, utilizou-se as rotas que conduzem até 0s acessos
do empreendimento, pressupondo, conforme DNIT (2006), que o padrdo atual de
viagens seja projetado no futuro. Dessa forma, as viagens serdo divididas em duas rotas,

séo elas:
Rota 1: Avenida Marginal Leste, advindo da Rua 3030 e/ou Rua 3100;
Rota 2: 4% Avenida, advindo da Rua 2970 e/ou Rua 3000

Rota 3: 42 Avenida, advindo da Rua 3020.
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Legenda:

Rota 1: 2 movimentos
Rota 2: 2 movimentos
Rota 3: 3 movimentos

Mapa 3: Mapa de Rota
Fonte: Autor, 2019

Divisdo Modal

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

modo de transporte utilizado no municipio Balneario Camborid.
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Fonte: PLANMOB, 2018.

As viagens a pé ndo acrescem fluxo no sistema viario, mas impacta na sua
infraestrutura, e por essa razdo também nao foram consideradas.

Visto ndo se ter previsao de mudancas das linhas de 6nibus do entorno, para fins
de célculos, foi utilizado apenas 0 modo de transporte por automdveis, motos e
bicicletas:

Viagens geradas (carro) =554 x 42% x 1 = 233 UCP

Viagens geradas (moto) = 554 x 9% x 0,33 = 17 UCP

Viagens geradas (bicicleta) = 554 x 11% x 0,2 = 13 UCP

Tem-se por fim uma geracdo de 263 UCP, onde 53% delas sdo de atracdo (140
UCP) e 47% de producéo (123 UCP).

Alocacdo de Viagens

Conforme (LOPES, 2012), a Alocacdo de Viagens consiste na alocagdo dos
fluxos de uma matriz O/D numa rede viaria, determinando assim o volume de trafego
em cada arco da malha viéria da mesma.

Para alocar as viagens de tal forma que se aproxime com o comportamento atual
dos usuérios, as viagens serdo alocadas nas rotas de acordo com a propor¢do dos

volumes obtidos nas contagens de trafego durante a hora pico. Desta forma, tem-se:
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ALOCACAO DE VIAGENS
UCP/hora Viagens Alocadas
Rota Via Movimentos Distribuigao
pico (254 UCP)

Avenida Marginal Leste, advindo

1 2 1352 46% 117
da Rua 3030 e/ou Rua 3100

42 Avenida, advindo da Rua 2970

2 2 1352 30% 76
e/ou Rua 3000

3 | 42 Avenida, advindo da Rua 3020 3 1352 24% 61

CRESCIMENTO DA FROTA VEICULAR

Para a projecdo de trafego futuro, utilizou-se o método do DNIT (2006) com
base em séries historicas. Utilizou-se uma projecdo geomeétrica por meio da seguinte
formula:

Vp=Vox(1+a)"

Onde Vn ¢ o volume de trafego no ano “n”. VO € o volume de trafego no ano
base; a € a taxa de crescimento anual; e n € o nimero de anos decorridos ap6s 0 ano
base.

Considerou-se uma taxa de crescimento anual de 8%.

Foi realizada entdo uma projecdo do trafego atual em 10 anos a partir de 2019
(situacdo atual), ou seja, até 0 ano de 2029. Foram considerados dois cenarios, com e
sem o empreendimento.

Pode-se observar essa projecdo na tabela abaixo no ponto que sera calculado o

nivel de servigo, com seus valores em UCP.

Ano | Projecdo sem o empreendimento | Projecdo com o empreendimento

2019 1352 1370
2020 1460 1480
2021 1577 1598
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2022 1703 1726
2023 1839 1864
2024 1987 2013
2025 2145 2174
2026 2317 2348
2027 2502 2536
2028 2703 2739
2029 2919 2958

CAPACIDADE VIARIA E ANALISES DE NIVEL DE SERVICO
METODOLOGIA UTILIZADA

O objetivo da determinacdo da capacidade de uma via é quantificar o seu grau de

suficiéncia para acomodar os volumes de transito existentes e previstos, permitindo a

analise técnica e econémica de medidas que assegurem O escoamento maximo de

veiculos que possam passar por uma determinada faixa de trafego ou trecho de uma via

durante um periodo de tempo estipulado e sob as condigdes existentes da via e do

transito.

Segundo Brasil (2006, p. 266) as condicdes ideais de trafegabilidade séo:

e Auséncia de fatores restritivos geométricos, de trafego e ambientais;

e Faixas de trafego maiores ou iguais a 3,60 m;

e Acostamentos ou afastamentos laterais livres de obstaculos ou restricbes a

visibilidade com largura igual ou superior a 1,80 m;

e Auséncia de zonas com ultrapassagem proibida;

e Tréfego exclusivo de carros de passeio;

e Nenhum impedimento ao trafego direto, tais como controles de trafego ou

veiculos executando manobras de giro;

e Terreno plano;

e Distribuicao do trafego por sentido de 50/50.

E definido seis Niveis de Servico pelo método HCM, de A a F:

- Nivel de Servico A: corresponde a uma situacdo de fluidez de trafego, com baixo fluxo

de trafego e velocidades altas, somente limitadas pelas condi¢des fisicas da via. Os
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condutores ndo se veem forcados a manter determinada velocidade por causa de outros

veiculos.

- Nivel de Servico B: Corresponde a uma situacdo estavel, quer dizer, que ndo se
produzem mudangas bruscas na velocidade, ainda que esta comega a ser condicionada
por outros veiculos, mas os condutores podem manter velocidades de servico razoavel e

em geral escolhem a faixa de trafego por onde circulam.

- Nivel de Servico C: Corresponde a uma circulacdo 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 séo

toleraveis.

- Nivel de Servico D: Corresponde a uma situacdo que comeca 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.

- Nivel de Servico E: Supde que o trafego é préximo a capacidade da via e as
velocidades sdo baixas. As paradas sao frequentes, sendo instaveis e forcas as condi¢des
de circulagéo.

- Nivel de Servigo F: O nivel F corresponde a uma circulacdo muito forcada, com
velocidades baixas e filas frequentes que obrigam a detencbes que podem ser
prolongadas. O extremo do nivel F é um absoluto congestionamento da via. Ocorre
qguando o fluxo de veiculos que chega supera o que sai, ou quando a demanda excede a
capacidade da via. Embora o fluxo pareca estar operando dentro da capacidade a jusante
dos pontos em colapso, formam-se filas atras dos mesmos. A operacdo dentro das filas é
altamente instavel, com os veiculos seguidamente parando e se movimentando
novamente durante pequenos periodos. As velocidades caem a valores inferiores a 48
km/h.

Neste estudo, sera utilizada a metodologia tradicionalmente utilizada para analise da
capacidade e nivel de servico de uma via, Highway Capacity Manual — HCM (TRB,
2000), denominada “analise de trechos genéricos”. Essa metodologia ¢ 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 composicédo do trafego relativamente constante durante o periodo de analise.
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Entretanto, esta metodologia também pode ser aplicada para a analise 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.

Calculo da Densidade (UCP/km/faixa)

g=Sx K

Onde: q = fluxo (volume) (UCP/horafaixa);
S = velocidade média no espago (km/Mh),
K = densidade (UCP/xm/faixa)

Desta forma, a cada nivel de servico é associado um volume de servico,
caracterizado pelo maximo fluxo de trdfego em que as condi¢des do nivel de servigo

correspondente, conforme Tabela abaixo:

NIVEL DE SERVICO DENSIDADE [UCP/KM/FAIXA)

& - Otimo 0at
E - Bom Tatl
C - Regular 11a16
D - Ruim 16 a22
E - Péssimo 22328
F - Inaceitavel Acima de 28

Fonte: HOM, 2000,

A implantacdo do empreendimento podera causar, cumulativamente ou nao,
tanto no seu entorno como distribuidos na sua area de influéncia, impactos relacionados

ao trafego e transporte, tais como:

- Aumento do volume de veiculos nas vias de acesso;

- Aumento do volume de pedestres e ciclistas nas ciclovias, ciclofaixas, passeios e vias
adjacentes;

- Saturacdo das vias de acesso;

- Ocupacdo do meio-fio por veiculos estacionados;

- Acumulacédo de veiculos, nos acessos ao empreendimento.

Os critérios para determinacdo dos niveis de servigco constam na tabela abaixo:
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Velocidade Niveis de servigo
de fluxo Critérios
livre A B C D E
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 18 22 25
100 kmvh Velocidade Média (km/h) 100.0 100,0 e84 s 880
Velocidade Média (volume/capac.) 032 0.50 072 0,02 1,00
Fluxe Maximo (ucph/faixa) 700 1100 1575 2015 2200
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 18 2 28
Velocidade Média (km/h) 0.0 €0.0 808 847 80,8
90 km/h Raz3o maxima 0,30 047 088 089 1,00
Volume /Capacidade (/c)
Fluxo maximo (ucp/h/faixa) 830 @00 1435 1880 2100
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 18 22 27
Velocidade Média (km/h) 80.0 800 80.0 778 741
80 kmvh Razdo maxima 0.28 D44 084 085 1.00
Volume /Capacidade (/c)
Fluxo maximo (vop/h/faixa) 560 880 1280 1705 2000
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1" 18 22 28
Velocidade Média (km/h) 700 70.0 70,0 206 8790
70km/h Razdo maxima 0.28 041 0,50 081 1,00
Volume /Capacidade (/o)
Fluxe maximo (ucpM/faixa) 400 770 1120 1530 1800

NOTA: O Nivel de Servigo F apresenta trafego instavel, em que os valores das varidveis representativas selecionadas
s30 de dificil apuragdo.

Figura 10: Critério de nivel de servigo.

Fonte: Manual de estudos de trafego - (Dnit, 2006).

CALCULO DO NIVEL DE SERVICO

Para andlise de capacidade e nivel de servico da rodovia e da marginal seguiu
basicamente os procedimentos ilustrados no fluxograma da figura abaixo, onde requereu

0s seguintes dados:

* relevo do terreno em que se localiza a rodovia: para trechos genéricos, ¢ classificado

em plano e ondulado e montanhoso;

* as caracteristicas geométricas da via (largura das faixas, largura dos acostamentos,

numero de pontos de acesso); e

» caracteristicas do trafego (volume horario, porcentagem de veiculos pesados, fator de

hora pico, tipo de motorista).
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Diadios HeCesEanos:

- Geometnia da via

. Volume de trafego

*  Veocidade de flun e

mieciida () ou bisica (W)
¥ v W l

Ajustes na vebocdade de Aum ve Ajuste no volume de trafego
basica ( vE) - Fa_n'chlna-pim

*  Largura da faba . H.-:nu'ndel'm

+«  Tipo de separacio central *+  Vexulos pesados

- Largura do amstamento - Tipo de motorista

L] Densidade de pontos de acesso

Caloulo da velooidade de fluxo vre s

Determinacio da densidade utiizando a taxa
de funo equivalente e a veloodade media

y
I Dreterminacan do nivel de servico ]

Fluxograma para analise de segmentos basicos de rodovias de pista dupla
convencionais (TRB, 2000, Figura 21-1, p. 21-2).

As respectivas horas picos (marginal e posto 02) estdo representadas nas tabelas abaixo:

BR-101 - MARGINAL NORTE
VEIOULOS LEVES ONIBUS CAMINHOES | CAMI | REBOQUE | ESPECIAIS
PERIODO HORARID MOTO CARRO | CONVENGIDNAL 2C < =2 & EDIDS TOTAL
e - e e W | Ny e -

Bhis 35 351 F ) 9 2 437
Bh30 29 281 0| 31 6 3 349
Bhas 23 221 1 25 4 2 275
Shoo 32 311 0 34| 2 3 381

TOTAL HORA 120] 1164 3l 13| 144

Hora Pico — BR-101/SC pista Norte.
Para andlise da Hora Pico do acesso, como o futuro empreendimento ndo tem certeza do

fluxo, considerou-se a ocupagdo plena da projecdo, conforme apresentado abaixo:
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p Localizagdo Sentido Futura Projecao 2015
Leves Pesados
P02 Km 134,400 - Marginal NORTE 111 5

Hora Pico — Acesso

O volume de transito basico usados neste estudo € o periodo do pico de 15
minutos, o qual ocorre tipicamente durante a hora de pico do dia. A conversdao do
volume horério na taxa de fluxo obtém-se se dividindo o volume horario pelo Fator de
Hora de Pico (FHP).

Para o calculo do Fator de Hora Pico, utilizou-se a seguinte Equacao:

Vhp

Ll —

Onde:
Vhp = Volume da hora de pico (somatério dos veiculos na hora mais carregada do dia);
V15méx = Volume dos 15 minutos mais carregados dentro da hora de pico.

RESUMO DAS CONTAGENS - Marginal Norte/Acesso

FHP (veic/h) - Marginal Norte 0,82
FHP (veic/h) - Acesso 0,90
Proporgao (Caminhdes/ Onibus) - Marginal Norte 10,96%
Proporgao (Caminhdes/ Onibus) - Média 4,31%

Fator Hora Pico.

CALCULO DO FFS (VELOCIDADE DE FLUXO LIVRE)

VFL=BVFL - f,- f,;- f..- I,

Onde:

FFS (Velocidade de Fluxo Livre);

BVFS ou BFFS (Valor Basico da Velocidade de Fluxo Livre);
ff (Fator de ajustamento devido a largura de faixa);

fel (Fator de ajustamento devido a desobstrucdo lateral);

fce (Fator de ajustamento devido ao tipo de divisor central);
fa (Fator de ajustamento devido aos pontos de acesso).
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Eguacio
VFL (FFS) - BFFS-ff-fel-fcc-fa
VFL{FFS) - VELOCIDADE FLUXO LIVRE (Km/h) | 57,0/
BVFL - VALOR BASIVO DE VELOCIDADE FLUXO LIVRE (Km/h) £0,0
ff - ajustamento para largura de faixa 0,0
fel - ajustamento espaco livre lateral 0,0
foe - ajustamento para o tipo de canteiro central 0,0
fa - ajustamento devido a densidade de acessos 3,0

Calculo do FFS - BR-101/SC - Pista Norte

Largura de Faixa (m) Redugao f; (km/h)
356 0,0
35 1.0
34 2.1
33 3.1
32 56
31 8.1
30 10,6

ff (Fator de ajustamento devido a largura de faixa).

Redovias de 4 falxas Redovias de & falxas
Espago lateral Redugao f, Espago lateral Redugao f,

(m) (km/h) (m) (km/h)
36 0.0 36 00

30 0.6 30 06

24 15 24 15

18 2.1 18 2.1

12 30 12 27

06 58 06 45

0,0 8T 0.0 63

fel (Fator de ajustamento devido a desobstrucéo lateral).

Tipo de canteiro central Redugio fa (kmih)
Rodovias sem cantein central 26
Rodowas com cantero cenlral 0.0

fcc (Fator de ajustamento devido ao tipo de divisor central).

Acesso por km Redugao fa (km/h)
0 0,0
6 40
12 8,0
18 12,0
> 24 16,0

NOTA Calcula-se o numero de acessos no trecho e divide-se por sua extensido em quildmetros
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fa (Fator de ajustamento devido aos pontos de acesso).

Tipo de Terrenc
Fator Plano ondulado Montanhoso
Ec (caminhSes @ Gnibus) 1.5 25 4.5
Ew (veiculos de recrewn) 12 20 4.0
Equivaléncia de veiculos de passeio.
CALCULO DOS FLUXOS (VP)
Vp=V/(FHP x M x fup x fp)

Vp - taxa de fluxo de passeio ajustado para o fluxo de 15 min (ucp/h/faixa) 874,00
FHP - Fator hora pico 0,82
W - Volume hordrio de pico (veic/h) 1.442
fup - Fator de ajustamento para véiculos pesados 1,00
fp - Fator de ajustamento para populacio 1,00
Ec - Eguivalente em carro de passeio para caminhdes e dnibus 150

Determinagéo do fluxo — BR-101/SC — pista Norte.

CALCULO DA DENSIDADE

Para definir o nivel de servigo, a medida principal de desempenho é a densidade
da corrente de trafego. Na Figura e Tabela seguintes sdo apresentados os valores
maximos de densidade que definem os niveis de servico A, B, C, D e E.

Sdo também apresentados na Tabela seguinte os valores de velocidade minima e
taxas de fluxo maxima, ou seja, os volumes de servic¢o, que definem os limites para cada

um dos niveis de servico.
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Critérios para determinacao do nivel de servico.
Velocidade Niveis de servigo
de fluxo Critérios
livre A B e D E
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 18 22 25
100 Velocidade Média (kmv/h) 100.0 1000 084 015 880
Velocidade Madia (volume/capac.) 032 0.50 072 0,982 1.00
Fluxo Maximeo (ucp/h/faixa) 700 1100 1575 2015 2200
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 16 22 26
Velocidade Madia (kmv/h) 200 20,0 808 847 0.8
20 knvh Razdo maxima 0.30 047 0.68 0.89 1.00
Velume /Capacidade (/¢)
Fluxo maxime (ucp/h/faixa) 630 220 1435 1860 2100
Densidade Maxima (ucp/km/faixa) 7 1 18 22 27
Velocidade Média (kmvh) 800 80,0 80,0 778 741
80 km/h Raz3o maxima 0.28 044 064 0,85 1.00
Velume /Capacidade (/c)
Fluxe maximeo (ucp/h/faixa) 560 880 1280 1705 2000
Densidade Maxima (ucp/kmifaixa) 7 11 16 22 28
Velocidade Média (kmvh) 70.0 70,0 70,0 208 879
70kmvh Raz3o maxima 0.26 041 0,59 0,81 1.00
Volume /Capacidade (/c)
Fluxo maximo (ucp/h/faixa) 400 770 1120 1530 1900

NOTA: O Nivel de Servigo F apresenta trafego instavel, em que os valores das vanaveis representativas selecionadas

s3o de dificil apurac3o.

Conforme critérios para determinacdo do nivel de servico, a rodovia BR-101/SC

Critérios para determinacdo do nivel de servico (2).
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2200 (ucp/km/faixa), o que indica um nivel de servico C.

pista sul, mantiveram suas densidades abaixo de 28 (ucp/km/faixa) e o fluxo préximo a




VFL (Km/h) 57,0
Vp - taxa de fluxo de servigo (ucp/h/faixa) 874,00
Densidade {ucp/Km/faixa) 15,33
Nivel de servico BR-101 Marginal Norte C

NS — BR-101/SC pista Norte Ano 2019.

Com isso, procedeu-se com a expansao do trafego futuro para identificar o ano
em que a via ird exceder sua capacidade sem a influéncia da area em estudo, as taxas

consideradas foram as mesmas indicadas anteriormente.

BR-101/5C - MARGINAL NORTE

Densidade NIVEL DE
ANO VHP (veic/h) Vp (ucp/h/faixa) VFL (Km/h) {ucp/Km/faixa) SERVICO
2019 1442 874 57.0 15,33
2020 1485 900 57.0 15,79
2021 1530 927 57,0 16,27 4]
2022 1576 955 57,0 16,76 4]
2023 1623 384 57,0 1726 4]
2024 1672 1013 57,0 17,78 3
2025 1722 1044 57,0 18,31 D
2026 1773 1075 57,0 18,85 3
2027 1827 1107 57,0 19,42 D
2028 1881 1140 57,0 20,01 D
2029 1538 1175 57,0 20,61 D

NS- BR-101/SC pista Norte.

Em andlise a tabela acima, nota-se que o nivel de servico da BR-101/SC
marginal pista norte ndo ird exceder a sua capacidade considerando o tempo de projeto
que € de 10 anos (2029), sem considerar o trafego gerado pela area em estudo. Para
efeito de comparacéo, o trafego adicional foi alocado no trafego atual.

Considerou-se que todo o trafego sera concentrado no horario de pico (pior
situacdo). Os resultados obtidos seguem as mesmas indicacdes mostradas anteriormente,
onde os valores estdo apresentados de maneira resumida.

Abaixo as tabelas demonstram a evolugdo dos nimeros de veiculos e 0s niveis
servicos da Rodovia BR/101/SC marginal pista norte com a influéncia dos fluxos do

acesso em estudo.

BR-101/SC - MARGIMNAL NORTE + FUTURO ACESSOD
L e Ve {veic/h) p (ucp/h/faixs) VFL (sm/h) I R ';:"ﬂ 3
wep/voen/Fabea)
2015 115 1558 544 57,0 16,57 ]
2020 116 1801 371 57,0 17,03 D
2021 116 1545 208 57,0 17,50 D
2022 116 1892 1025 57,0 17,85 D
2023 116 1735 1054 57,0 18,45 [
2024 116 1788 1084 57.0 19,01 D
2025 116 1838 1114 570 18,54 D
2026 116 1885 1145 57,0 20,09 [
2027 115 1543 1177 57,0 20,66 [
2028 116 1987 1211 570 21,24 D
2028 116 2054 1247 57,0 21,88 [

NS — BR-101/SC Pista Norte.
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ANALISE DO NIVEL DE SERVICO — CONCLUSOES

Nivel de Servico
Mov. Sem Acesso Com Acesso Ano
MARGINAL NORTE C D 2019
MARGINAL NORTE D D 2029

Conclusdes Finais.

Devido ao baixo fluxo que o acesso proporciona 0s niveis de servigos de
mantiveram estaveis, foram obtidos dois cenarios que possibilitaram um melhor
entendimento da situacéo.

Anélise da Marginal Pista Norte: Primeiramente foi considerado o trafego atual
somente da Marginal Pista Norte sem o fluxo do acesso em estudo, em seguida foi
alocado o trafego gerado pela area em estudo.

Com isso, foi possivel perceber que o trafego gerado pelo acesso ndo ira afetar
0s niveis de servico no ano atual (2019) e nem com a projecdo do projeto de 10 anos
(2029).

6.0 Avaliacio dos Impactos

6.1 Avaliacdo Qualiguantitativa

Para serem avaliados de forma quantitativa, os atributos avaliados pela equipe
técnica responsavel pelo EIV foram valorados de acordo com sua respectiva magnitude,
com base nos valores indicados na Tabela 1 da Lei n° 24/2018, que dispde sobre o

Estudo do Impacto de Vizinhanca — EIV, municipio de Balneario Camboriu.
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ATRIBUTO CRITERIO

;;5_; de ocorréncia ;ﬂnuntav;.in ;nra{_iu B

N — _________________; ___________________; B —
Expectativa de ocorréncia |ncerta | lceta 1
___________________________________________ :_L ___________________; e
sorangéncta oa w a
.......................................... 1 ......u...........; “.............“;
mwortincia  Isaixa  IModerada  |awa
"""""""""""""""""""""""" a s
Reversibilidade  [Reversivel  |Parcialmente Rever-|Irreversivel

sivel

"""""""""""""""""""""" a s s
razo Temporirio ciclico Permanente

Figura 13. Reproducdo da Tabela 1 extraida da Lei Municipal n.° 24/2018. Atributos e

critérios e valores utilizados na quantificagdo dos impactos.

Apds receberem os valores conforme Tabela 1 da Lei n.° 24/2018 cada atributo
recebeu um grau de importancia com base no peso que tera na formula. Os pesos devem
ser aplicados conforme a Tabela 2 da referida Lei municipal.

A formula para determinacgdo da valoragdo do impacto é:

Valor total = (5,0 x fase de ocorréncia) + (4,9 x expectativa de ocorréncia) + (4,8 x
abrangéncia) + (4,7 x importancia) + (4,6 x reversibilidade) + (4,5 x prazo).

ATRIBUTD FESD |
e | I
Fase de ocorréncia 5,0]
] Bt |
Expectativa de ocorrencia 4,9
______________________________________ |
Abrangéncia 4,8]
______________________________________ |
Importancia 4,7
______________________________________ |
Reversibilidade 4,6|
______________________________________ |
Prazo 4,5]

[
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Figura 16. Reproducéo da Tabela 2 extraida da Lei Municipal n.° 24/2018. Atributo dos

impactos e peso considerando o grau de importancia.

ATRIBUTO
VALOR
EXPECTATIVA
IMPACTO FASE DE X ) REVERSIBI TOTAL DO
R DE ABRANGENCIA | IMPORTANCIA PRAZO
OCORRENCIA X LIDADE IMPACTO
OCORRENCIA
Geracdo de
trafego e
demanda por 6 3 5 5 3 5 128,5
transporte
publico
Tabela 1. Resultado da Aplicacdo da Metodologia de Avaliacdo Qualiquantitativa com
célculo de Valor de Total de cada impacto previsto para empreendimento proposto.
ATRIBUTO
VALOR
EXPECTATIVA
IMPACTO FASE DE X - REVERSIBI TOTAL DO
R DE ABRANGENCIA | IMPORTANCIA PRAZO
OCORRENCIA X LIDADE IMPACTO
OCORRENCIA
Deterioragdo de
_ _ 1 3 5 5 5 3 103,7
vias publicas

Tabela 2. Resultado da Aplicacdo da Metodologia de Avaliacdo Qualiquantitativa com

calculo de Valor de Total de cada impacto previsto para empreendimento proposto.

Com base no valor maximo e minimo obtido através da aplicacdo da férmula, foi
possivel estabelecer 4 intervalos de definicdo da magnitude do impacto (Alta, Média,
Baixa e Nula) divididos igualmente conforme a Tabela 3 da Lei Municipal.

INTERVALD DA VALDRACAD INDICE DE MAGNITUDE |
= s | ——— | == == |
Alta 99,53 - 132,70 4|
..................................................... |
Media &66,36 - 99,52 3|
_____________________________________________________ |
Baixa 33;18 - 66,35 rd|
_____________________________________________________ |
Nula 0 - 33,17 1]

I

Figura 17. Reproducéo da Tabela 3 extraida da Lei Municipal n.° 24/2018. Magnitude do

impacto com base no intervalo de valoragéo.
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Com a Magnitude do impacto definida foram aplicadas as classes de mitigacao
para 0s impactos negativos, classificados segundo a Tabela 4 da Lei Municipal n.°
24/2018, e recalculada magnitude de cada impacto, seguindo novamente a Tabela 3 da

Lei.

MITIGACAD % DE REDUCAD |
Elevada B |
_____________________________ |
Moderada 50 |
_____________________________ |
Baixa 3% |
_____________________________ |
Muito Baixa 1.0r |
_____________________________ |
Nula D |

|

Figura 18. Reproducéo da Tabela 4 extraida da Lei Municipal n.° 24/2018. Classes de

Mitigacdo dos Impactos.

VALOR
MAGNITUD - % DE VALOR
TOTAL MITIGACA . MAGNITUD
IMPACTO E DO REDUCA | RECALCULAD
DO (0] E FINAL
IMPACTO (@) (@)
IMPACTO

Geracéo de trafego e
demanda por 128,5 Alta Baixa 30% 89,9 Média
transporte publico

Tabela 3. Resultado da Aplicacdo da Metodologia de Avaliacdo Qualiquantitativa com

valor de Magnitude do Impacto recalculado para as classes de mitigagdo previstas.

Para a fase de implantacdo, verificou-se o impacto relativo a deterioracdo das

vias publicas, no qual a abrangéncia do impacto é a AVI com caracteristica irreversivel.

VALOR
TOTAL | MAGNITUD - % DE VALOR
MITIGACA - MAGNITUD
IMPACTO DO E DO REDUCA | RECALCULAD
o E FINAL
IMPACT IMPACTO O O
O
Deterioracdo de . -
. . 103,7 Alta Baixa 30% 72,6 Média

vias publicas

39



Tabela 4. Resultado da Aplicacdo da Metodologia de Avaliacdo Qualiquantitativa com

valor de Magnitude do Impacto recalculado para as classes de mitigagédo previstas.

6.2 ldentificacéo e Avaliacédo das Medidas

As medidas mitigadoras para os impactos identificados encontram-se descritas
no EIV e foram avaliadas com base em seu percentual de mitigacdo. As medidas aqui
propostas foram classificadas da seguinte forma:

- Mitigadora: quando a acao resulta na reducao dos efeitos do impacto negativo;
- Potencializadora: quando a agéo resulta no aumento dos efeitos do impacto positivo;

Nao foram identificados impactos para aplicacdo de medidas “Compensatorias”,
conforme Lei Municipal 24/2018.

Foram identificadas as fases de ado¢do de cada medida e seus efeitos sobre a
mitigacdo de magnitude dos impactos gerados em trés niveis, sendo: “Alto”; “Médio”; e

“Baixo” com base na sua contribui¢ao para o percentual de reducao de impacto.

6.3 Resumo de Mitigacdes

As medidas mitigatorias, os efeitos sobre a magnitude do impacto e o resumo das a¢des

estdo apresentadas nas tabelas a seguir:

FASE DE ADOCAO EFEITO
SOBRE
MEDIDAS MITIGADORAS TIPO " . MAGNITUDE
INSTALACAO | OPERACAO
DO
IMPACTO
Planejamento de transporte e| = o
] o Mitigacdo | X Média
recebimento de materiais
Sinalizacdo de trafego na obra|
i Mitigacdo | X Alta
(entrada e saida)
Limitar horério da obra ao periodo| o
) Mitigacdo | X Média
diurno
Providenciar vala drenante para|mitigagdo |X Alta
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roda de caminhdo; prever protecdo
nos caminhdes afim de evitar que
sejam eliminados barro, concreto,
residuos além do canteiro de
obras; manter manobras de cargas
e descargas dentro do canteiro de
obras; adequacdo de  vias
danificadas quando ocasionado
pela passagem de caminhfes da
obra.

Implantacdo de faixa de pedestres | Potenciali o
] X Meédia
nas ruas 3020 e 42 Avenida zadora

Oferecimento de transporte
coletivo particular aos mitigadora | x X média
funcionérios

Aplicacdo das legislagbes que
regulam a instalacéo e operacgdo de
empreendimentos e legislacdes | Mitigacdo | X X Média
gue regulam o transito em

rodovias federais

Implantacéo de horarios
alternativos com circulagdo de | Mitigacédo X Média
caminhdes

Limpeza e Manutencdo das vias
publicas nos perimetros do|Mitigacdo | X X Média

empreendimento

Tabela 5. A¢des de mitigacao e efeito sobre a magnitude do impacto.

IMPACTO RESUMO DAS MEDIDAS MITIGATORIAS

GERACAO DE |Para mitigar os impactos sobre o trafego durante a fase de
TRAFEGO E | instalagdo, prople-se a sinalizagdo de trénsito e de adverténcia
DEMANDA POR |para pedestres no local de acesso as obras no terreno, além do
TRANSPORTE planejamento de horarios para o transporte de cargas e
PUBLICO equipamentos pesados e realizacdo de entregas de produtos de
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grande porte. Para a fase de operagdo o oferecimento de transporte
coletivo particular aos funcionarios por parte da empresa que sera

instalada no local.

Tabela 6. Resumo das ac¢des de mitigacao previstas no EIV.

IMPACTO RESUMO DAS MEDIDAS MITIGATORIAS

Providenciar vala drenante para roda de caminhdo; prever protecdo nos

DETEORICAO caminhdes afim de evitar que sejam eliminados barro, concreto, residuos
DAS VIAS | além do canteiro de obras; manter manobras de cargas e descargas dentro
PUBLICAS do canteiro de obras; adequagéo de vias danificadas quando ocasionado

pela passagem de caminh@es da obra.

Tabela 7. Resumo das ac¢des de mitigacao previstas no EIV.

7.0 Conclusao

De acordo como o presente estudo é possivel perceber que o impacto do
empreendimento apresenta niveis baixos. Considerando que a &rea onde esta localizada
é um eixo comercial entre os municipios de Balneario Camboriu e Itajai, notadamente o
empreendimento esta de acordo com as atividades exercidas, incrementando ainda mais
o desenvolvimento e colaborando com o crescimento do municipio.

Através dos célculos de projecdo para cinco e dez anos, foi verificado que o
acréscimo de trafego gerado pela implantacdo do empreendimento ndo sera fator
significante na qualidade de trafegabilidade da BR-101 SC.

Diante dos cenéarios apresentados, ndo havera necessidade de oferecimento de
medidas compensatorias, porém medidas mitigadoras serdo necessarias, como por
exemplo a sinalizacdo de transito e de adverténcia para pedestres no local de acesso as
obras no terreno, além do planejamento de horarios para o transporte de cargas e
equipamentos pesados e realizagdo de entregas de produtos de grande porte. Para a fase
de operacdo o oferecimento de transporte coletivo particular aos funcionarios por parte

da empresa que seré instalada no local.
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Balneario Camboriu, 29 de Agosto de 2019
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