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Atendimento a Notificagdo N° CEAMNOT/00019233

3.8 - “APRESENTAR ESTUDO DE TRAFEGO, COMO SOLICITADO
NO ITEM 3.5.1.3 DA IT DECON N°24/2007,

Item 3.5.1.3 — Quanto ao projeto e a operacao dos aterros (industrial e de inertes).
a) Atividades relativas a implantacdo e a operacéo de cada aterro:

Estudo de Tréafego: capacidade das vias em absorver a frota adicionada pelo empreendimento
nas etapas de implantacdo e de operacdo, a viabilidade de trafegabilidade das viaturas pelas
vias existentes, pontos criticos, propostas de melhoria das vias de acesso e impactos gerados
sobre o trénsito e a comunidade local.”

Resposta Limpatech: A seguir, o estudo dos potenciais impactos no sistema viario, decorrentes
da implantacdo e operagdo da CTR-Industrial, como solicitado no item 3.5.1.3 da IT DECON
n° 24/2007.

3.8.1- Introducéo

Apresenta-se neste capitulo o estudo de impacto viario nas areas de influéncia direta e indireta
do empreendimento (polo gerador de trafego), contemplando aspectos relacionados ao fluxo
atual de veiculos nas vias de acesso ao local, calculos e referéncias relativas a capacidade viaria
das mesmas, estimativa de veiculos adicionais, pressdo sobre a malha viaria e sobre diversos
aspectos relacionados a qualidade de circulacdo viaria e ao uso do solo.

Sdo considerados como Pdlos Geradores de Trafego (PGT) todos os empreendimentos
constituidos por edificacdo ou edificacbes cujo porte e oferta de bens e servicos geram
interferéncias no trafego, no seu entorno e demanda por vagas em estacionamentos ou garagens.
Séo, portanto, empreendimentos que atraem ou produzem uma quantidade representativa de
viagens, causando reflexos negativos na circulagdo viaria em seu entorno imediato e, em alguns
casos, prejudicando a acessibilidade de toda uma regido ou agravamento das condigdes de
seguranga de veiculos e pedestres. Podemos citar como exemplo de PGT, entre outros
estabelecimentos, os condominios residenciais, 0s centros comerciais, 0s supermercados, 0S
hotéis, os centros de convencdes, os estabelecimentos de ensino, 0s aeroportos e as rodoviarias.
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O caso em questdo trata-se de uma Central de Tratamento de Residuos Industriais, doravante
denominada simplesmente de CTR-Industrial, portanto enquadra-se na categoria de potencial
polo gerador de trafego pela natureza de suas atividades, por causar uma serie de desequilibrios
quanto a circulacdo, gerando a necessidade de dimensionar esses impactos a fim de se prevenir
0s possiveis focos de congestionamento no sistema viario e melhorar os critérios para o controle
do uso do solo em seu entorno.

Buscando atender as necessidades de avaliagdo de impactos no trafego para fins de
licenciamento do empreendimento, este documento apresenta as seguintes abordagens:
estimativa do nimero de veiculos e geracdo de viagens diretamente influenciadas pela CTR-
Industrial na etapa de operacdo, caracterizacdo das vias de acesso no entorno, célculo da
capacidade viaria e nivel de servico nos cenarios tendencial (situacdo atual sem a existéncia de
um novo poélo gerador de trafego) e de sucessdo (estimativa de incremento na circulacdo de
veiculos pela entrada em operagdo de um novo PGT); consideracdes sobre projetos de
melhorias e expansao da malha viaria nas areas de influéncia.

As estimativas contempladas no estudo serdo avaliadas considerando as situa¢fes mais criticas,
ou seja, com a aplicacdo dessas premissas para efeitos de impactos no trafego local, aborda-se a
situacdo de maior interferéncia na rede viaria.

As etapas relativas ao estudo do comportamento do trafego em funcéo da entrada em operacao
de um novo ponto de descarga seguindo este modelo de operacdo consistem em: (a) estimativa
do volume adicional de veiculos decorrentes da operacdo; (b) definicdo das melhores
alternativas de rotas entre o ponto de coleta e descarga dos residuos; (c) diagndstico
contemplando as condicGes atuais de trafego; (d) a estimativa de demanda com a entrada em
operacdo do novo empreendimento e avaliacdo dos impactos decorrentes.

Prévio ao estudo do comportamento do trafego propriamente dito, segue a continuagdo uma
breve descri¢do do empreendimento necessaria a um melhor entendimento do estudo referido.
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3.8.2- Descricdo do Empreendimento Necessaria ao Estudo de Trafego

A area do empreendimento esta inserida no Municipio de Macaé, Estado do Rio de Janeiro,
localizada nas proximidades do entroncamento da Rodovia BR-101RJ Norte (entre os km 147 e
149) com a Estrada Municipal MC-01, antiga estrada para Conceicdo de Macabu (RJ), na
localidade conhecida como Fazenda dos Quarenta e a aprox. dois quilémetros ao sul do Trevo
dos Quarenta (BR 101 x RJ 106). A partir do entroncamento com a BR 101, o terreno esta
localizado a aproximadamente 700m de distancia do seu eixo percorrido em estrada de terra,
ver Figura 3.8-1.

Analisando a natureza das atividades de coleta para o caso de residuos domiciliares, existe uma
convergéncia dos veiculos envolvidos na operacdo no local de descarga do material coletado na
cidade e uma distribuicdo uniforme ao longo de toda a malha viaria da cidade. Por esse motivo,
0s possiveis impactos causados pela circulacdo dos caminhdes para este fim seriam mais
representativos nos principais acessos ao centro de tratamento, onde ocorreria uma
concentracdo maior no uso da malha viaria.

Para o estudo em questdo, referente a coleta de residuos industriais, tem-se a localizacdo exata
dos pontos de coleta, que no caso estdo concentrados no Polo Off-Shore, no bairro de Novo
Cavaleiro. Com essa definicdo exata dos pontos de coleta e descarga, o fluxo adicional
decorrente da entrada em operacdo do novo polo gerador estara condicionado a uma ou mais
rotas especificas definidas em funcdo do menor impacto causado a malha viaria, otimizando a
operacdo com as melhores alternativas de rota para o cumprimento da coleta, considerando o
menor impacto gerado na malha viaria, seguranca e tempo de viagem.
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3.8.3-

Figura 3.8-1 - Localizacdo do Empreendimento (Descarga) e do Polo Off-
Shore (Coleta)

11/de Jan de 2003 - 25 de Jui
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Estimativa da Geracao de Viagens Futuras

Para o estudo dos impactos no trafego nas areas de influéncia direta e indireta, sera necessario

determinar:

Determinacdo de premissas da necessidade de circulagdo dos veiculos nas areas externas;
Estimativa do nimero de veiculos circulantes;
Determinagéo do fluxo diario de veiculos no sentido critico;

Determinagédo do volume na hora pico.
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3.8.3.1- Definicdo dos Parametros para Estimativa da Demanda

A geracdo de viagens é uma etapa fundamental para a avaliacdo dos impactos no trafego
decorrentes da implantacdo de um novo PGT, pois representa a forma de quantificar as viagens
suplementares que serdo potenciais instrumentos de pressdo sobre a malha viaria. Fatores
sazonais também devem ser considerados para avaliacdo das situacfes de pico de trafego.

Segundo informagdes ja apresentadas no item “Previsdo e Distribuicdo de Trafego” do EIA, a
demanda anual de residuos industriais para o ano de 2009 foi estimada em 5.721 ciclos de
viagem, considerando os tipos de veiculo vac-all (8m?®), veiculos de menor capacidade (3,6m?),
caminhdes (6m?) e poliguindastes (6m®), totalizando um volume anual de 35.194m? para o ano
de 2009. Ainda segundo o mesmo estudo, a taxa de crescimento anual da demanda por residuos
industriais para 0 Municipio de Macaé foi estimada em 7,8% ao ano. Considerando a entrada
em operacdo do empreendimento para 0 ano de 2012, temos uma estimativa do volume total
transportado de 41.748m?, sendo necessérios 6.822 ciclos de viagens por caminhdo dos diversos
tipos. O Quadro 3.8-1 mostra um resumo da quantidade de ciclos de viagens e volume total
transportado para os 4 tipos de veiculos, anos de 2009 e 2010.

Quadro 3.8-1 - Resumo — Ciclos de viagens e volume total transportado — 2009 e 2012

Capacidade Viagem (ciclos) Volume Transportado (m®)
Tipo de Veiculo 3

(m’) 2009 2012 2009 2012
Vac-all 8,0 374 444 2.992 3.552
Veiculo de menor capacidade 3,6 25 30 90 108
Caminhdo 6,0 1.070 1.269 6.420 7.614
Poliguindaste 6,0 4.282 5.079 25.692 30.474
Total 5.751 6.822 35.194 41.748

As estimativas contempladas no estudo serdo avaliadas considerando as situagdes mais criticas
possivel, tomando por base as observacdes e dados coletados em campo nos dias de 15, 16 e 17
de marco de 2011. Com a aplicacdo dessas premissas para efeitos de impactos no trafego local
e regional, levanta-se a situacdo mais critica possivel de interferéncia na rede viaria local.
Aspectos relacionados a melhorias previstas na infraestrutura viaria serdo consideradas de
forma qualitativa, como forma de compara-las aos impactos causados com a manutencdo da
situacdo atual.
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3.8.3.2- Estimativa do Numero de Veiculos no Complexo e Viagens Geradas

As estimativas anuais de veiculos serdo convertidas em volume diario e volume horario para
compatibilizagdo com a metodologia do HCM (TRB, 2000), adotada mundialmente para o
calculo da capacidade das vias e para determinacdo do respectivo nivel de servico.

A totalizacdo dessas viagens (viagens atuais e viagens geradas) determina o fluxo especifico
provocado pela entrada em operacdo do empreendimento. Esse fluxo sera posteriormente
distribuido pelas vias de acesso e comparado com a capacidade de cada uma. A
representatividade desse novo fluxo na capacidade viaria determina o impacto provocado pelo
acréscimo de veiculos, permitindo a verificacdo de possivel queda no nivel de servico.

O fluxo serd dimensionado observando a ocorréncia de quatro tipos de veiculos distintos:
veiculos de passeio, 6nibus, caminhdes e motocicletas. O HCM (TRB, 2000) utiliza fatores de
equivaléncia veicular para refletir o impacto operacional de cada uma destas categorias. A
funcéo do fator de equivaléncia é converter um fluxo de trafego real, formado por diferentes
tipos de veiculos, em um fluxo hipotético, composto apenas por carros de passeio equivalente,
de forma que a andlise de capacidade e nivel de servigco pode ser padronizada em funcéo de um
Unico tipo de veiculo (UCP). Quanto maior o fator de equivaléncia, maior o valor do fluxo
equivalente e, em consequéncia disso, pode haver reducdo no nivel de servico operacional. Para
a conversao, serdo aplicados os valores recomendados pelo HCM: indice 1 para carros de
passeio, indice 2,2 para 6nibus, indice 2 para caminhdes e indice 0,5 para motocicletas.

O estudo estara baseado nos dados disponiveis coletados em campo em dias Uteis tipicos para o
horario de pico da manha (06:00h as 08:00h), e para o horario de pico da tarde (17:00h as
19:00h).

As premissas adotadas para converter a geracao de viagens para fluxo horario sdo: ((a) operacéao
de segunda a sabado; (b) média de 26 dias/més, totalizando 312 dias no ano; (c) horéario
comercial para a operagdo de transporte de residuos industriais, de 08:00h as 17:00h,
totalizando 9 horas de operacdo diria; (d) distribui¢cdo uniforme do volume ao longo do horario
comercial.

No Quadro 3.8-2, temos o resumo do dimensionamento de estimativa diaria de veiculos e
fluxos de trafego por sentido, por total de veiculos e por UCP (unidades de carro padrao).
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Quadro 3.8-2 - Resumo — Viagens/dia e viagens/hora (em veiculos) e viagens/hora (em UCP)

) Viagens/dia (ciclos) Viagens/hora (ciclos) Viagens/hora (UCP)
Tipo de Veiculo
2009 2012 2009 2012 2009 2012
Vac-all 1,6 1,9 0,2 0,2 0,3 0,4
Veiculo de menor capacidade 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Caminhéo 45 53 0,4 0,5 0,9 1,1
Poliguindaste 17,8 21,2 1,8 2,1 3,6 4,2
Total 24,0 28,4 2,4 2,8 4,8 57

Desta forma, considerando o arredondamento temos um volume horéario gerado de 3 veiculos
por hora por sentido de trafego para o ano de 2012 ou de 6 UCP/hora por sentido de trafego
para 0 mesmo ano, considerando o fator de equivaléncia de 2 para caminhdes adotado pelo
HCM. Em uma andlise inicial, esta demanda é muito reduzida considerando a capacidade das
vias, 0 que ndo acarretara em gueda no nivel de servico na malha viaria, correspondendo a
passagem de um caminhdo a cada vinte minutos.

3.8.4 - Analise dos Impactos no Trafego nas Vias de Acesso

Considera-se polo gerador de trafego o empreendimento, permanente ou provisorio, que, devido
a concentracdo ou especificidade da oferta de bens e servicos, geram elevados fluxos de
populacdo, com rotatividade de veiculos e interferéncia no entorno, necessitando de grandes
espagos para estacionamento, para carga e descarga, ou para movimentacdo de embarque e
desembarque.

A importancia do empreendimento em questdo justifica a sua classificacdo como pélo gerador,
por ocasionar uma demanda adicional de trafego nas vias situadas no entorno. A andlise de
Pélos Geradores de Trafego é uma atividade que objetiva quantificar e avaliar o impacto que
empreendimentos causam sobre o trafego das vias que Ihes dao acesso para possivel tomada de
decisbes para reducdo dos impactos. Esta atribuicdo é estabelecida por legislacdo, como
decorréncia dos aumentos sistematicos da frota de veiculos, do surgimento de novas atividades
e do crescimento e adensamento verificado nas areas urbanas.
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Apds o dimensionamento das viagens diarias na situacdo critica, as proximas etapas sdo:
= Definicdo das rotas de chegada e saida do empreendimento;

= Definicdo das vias de acesso ao empreendimento;

= Determinacdo da capacidade e nivel de servico atual nas vias de acesso;

= Distribuicdo das viagens geradas nas vias de acesso;

= Calculo do nivel de servico futuro das vias envolvidas.

3.8.4.1- Rotas de Acesso ao Empreendimento

As rotas de acesso foram sugeridas no item “Previsdo e Distribui¢ao de Trafego” do EIA em
fungéo do local do empreendimento e do vetor de crescimento industrial das empresas situadas
em Macaé. Nesse estudo, temos a definicdo de duas rotas: principal e alternativa, que foram
percorridas no levantamento de campo para validagdo da sua viabilidade com base em
avaliagdes visuais, contagens de trafego nas rodovias, determinacdo de velocidade média de
percurso para as vias urbanas e aspectos de seguranca de trafego.

3.84.1.1- Rota Principal

Considerando o ponto de origem das viagens e a configuracdo da malha, a rota principal pode
ser considerada a melhor alternativa para o escoamento do produto, por evitar as vias do centro
da cidade, baseando seu trajeto por vias urbanas expressas construidas como anel viario da
cidade, com percurso total de aproximadamente 35km e tempo aproximado de percurso de 39
minutos, considerando a utilizacdo de veiculo pesado para o trafego. Na Figura 3.8-2 abaixo
apresenta o percurso completo.
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LEGENDA
Sistema Vidrio
[ cTRI- Macaé
[ PoLO OFF SHORE
= ROTA PRINCIPAL
o 1 2 3
T

Kilometers

Figura 3.8-2 - Rota principal

Chegada a CTR-Industrial: trafego proveniente do P6lo Off-Shore para a CTR-Industrial:
acesso ao empreendimento utilizando Av. Pref. Aristeu Ferreira da Silva e tomando a esquerda
na Rua Aluisio da Silva Gomes, acessando a Linha Verde a esquerda apds contorno na ilha
central, até o cruzamento com a RJ-168 na rotatéria (Rodovia do Petréleo) e tomando em frente
a Linha Azul até o final, onde na rotatéria toma-se a direita para ingresso na MC-01 (Estrada
do Imburo), nova rotatéria e toma-se a esquerda na continuacdo da MC-01 que esta em fase de
conclusdo. Ao final, ingresso na RJ-106 (Rodovia Amaral Peixoto) no sentido Campos até o
trevo dos Quarenta, tomando a BR-101, sentido Rio de Janeiro, percurso de 4km até o trevo
com a MC-01 (antiga Estrada Macaé-Concei¢do de Macabu) a direita, percurso de 770 metros
até a CTR-Industrial.

Saida da CTR-Industrial: trafego proveniente da CTR-Industrial para o P6lo Off-Shore: o
retorno é exatamente no sentido oposto ao de chegada.
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3.8.4.1.2- Rota Alternativa

A rota alternativa utiliza a malha viaria do centro da cidade para percorrer o trecho entre a Praia
dos Cavaleiros e regido do aeroporto, diferente da rota principal que utiliza as vias de trénsito
rapido que formam o anel viario da cidade. Possui um percurso ligeiramente maior que o
principal com 38km de extensdo e um tempo de viagem significantemente maior com aferi¢éo
em 59min, devido ao grande numero de interse¢des semaforizadas e aos congestionamentos
verificados sistematicamente no trecho entre a Praia dos Cavaleiros e o Estadio Municipal, na
Barra de Macaé. Na Figura 3.8-3 e na Figura 3.8-4 temos a trajetoria desta rota, apresentando
um detalhe na regido central e 0 mapa do itinerario completo, respectivamente.

LEGENDA
Sistema Vidrio
[ ] CTRI- Macaé
[ POLO OFF SHORE
s ROTA ALTERNATIVA
~——RETORNO
0o 3 6 9

Kilometers

Figura 3.8-3 - Rota alternativa — detalhe do trecho central de Macaé

Chegada a CTR-Industrial: trafego proveniente do Pélo Off-Shore para a CTR-Industrial-
Macae: o trajeto percorre a Av. Pref. Aristeu Ferreira da Silva até o cruzamento com a Av. do
Sol, onde toma-se a esquerda e em seguida a direita até o semaforo no cruzamento com a Av.
Nossa Senhora da Gléria (trecho urbano da RJ-106). No semaforo, toma-se a direita no sentido
Rio das Ostras, seguido de retorno a esquerda para tomar a pista sentido Macae. Segue-se a Av.
N. S. da Gloria até o trevo semaforizado da Petrobrés e seguindo em frente toma-se a Av. Rui
Barbosa, no trecho de aclive seguido de declive até alcancar o centro da cidade. Apoés a praca,
toma-se a direita na Rua S&o Jodo e ao seu final no seméaforo, toma-se a esquerda na Av.

244/258 Setembro de 2011



(ﬂ)limpa'kch & [ransecho

ESAMBIENTAIS

CENTRAL DE TRATAMENTO DE RESIDUOS E
ATERROS DE RESIDUOS PERIGOSOS E NAO PERIGOSOS

Atendimento a Notificagdo N° CEAMNOT/00019233

Presidente Sodré (Rua da Praia). Seguindo esta via até o final, alcanca-se a Ponte Engenheiro
Ivan Mundin para cruzar o Rio Macaé e chegar ao Bairro da Barra de Macaé. A partir deste
ponto, segue-se pela Av. Luis Lirio (trecho urbano da RJ-106 com diversos cruzamentos
semaforizados) até o Centro de Convencdes, onde acaba o trecho urbano e segue-se pela RJ-
106, trecho rodoviario. A partir do cruzamento com a MC-01, o trajeto € idéntico ao da Rota
Principal.

LEGENDA
—— Sistema Vidrio
CTRI- Macaé
[ POLO OFF SHORE
e ROTA ALTERNATIVA
—— RETORNO
0o 1 2 3
T

Kilometers

Figura 3.8-4 - Rota alternativa

Saida da CTR-Industrial: trafego proveniente da CTR-Industrial-Macaé para o Poélo Off-
Shore: o retorno é diferente da ida no trecho entre a Av. Presidente Sodré e Av. Nossa Senhora
da Gléria, na altura do Supermercado Extra: da Av. Presidente Sodré, toma-se a Rua Dr. Jodo
Cupertino (binario da Rua S&o Jodo), cruzando a Rui Barbosa e seguindo pela Rua Vereador
Abreu Lima, passando pela Estacdo Rodoviaria. Ao final desta rua, toma-se a esquerda na Rua
Manoel Joaquim Reis, cruza-se a via férrea e toma-se a esquerda a Av. Carlos Augusto Tinoco
Garcia, ao final, na rotatdria, toma-se a via a esquerda (Estrada da Cancela Preta) e chega-se
Av. Nossa Senhora da Gléria a direita. A partir dai, o trajeto € o oposto ao da ida.
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3.84.2- Caracterizacao das Vias de Acesso, Capacidade Atual e Nivel de
Servico

A capacidade das vias urbanas depende de uma série de fatores relativos as condic¢des da via, do
trafego e do meio ambiente. A primeira diferenca bésica consiste na separacdo entre fluxo
continuo e fluxo interrompido. O fluxo continuo caracteriza-se pela auséncia de impedimentos
externos & corrente de trafego. E o caso tipico das vias expressas, que ndo tém nenhum tipo de
sinalizacdo externa (sinais de parada e seméaforos) ao trafego, que possa prejudicar sua fluidez.
O fluxo interrompido, por outro lado, caracteriza-se pela presenca de impedimentos externos a
corrente de trafego, normalmente os sinais de parada obrigatéria e/ou semaforos.

As metodologias apresentadas pelo HCM sdo utilizadas para avaliar o desempenho viario das
operacdes do trafego através da determinacao dos niveis de servico como medida de avaliacéo
dos niveis de congestionamentos. De acordo com TRB (2000), nivel de servico é um termo que
denota inimeras combinacGes de operacdo que podem ocorrer em uma determinada faixa de
trafego quando esta acomoda diferentes volumes de trafego.

O enquadramento das vias envolvidas no estudo de impactos para 0 empreendimento em
questdo é variado, incidindo casos de rodovias, vias urbanas e vias rurais (estrada de terra).

Para identificar o nivel de qualidade da operacdo de uma determinada rodovia, o tradicional
modelo do HCM (Highway Capacity Manual) utiliza o conceito de nivel de servico como
medida da qualidade das condigdes operacionais da mesma. O modelo procura refletir a
percepcdo dos usuarios em funcdo de diversos fatores, tais como, velocidade, tempo de viagem,
liberdade de manobras, interrup¢des do trafego, seguranca, conforto e conveniéncia. Baseado
nesse conceito empregou-se a metodologia apresentada no Anexo 3.8.A, para os trechos das
Rodovias envolvidas comparando os niveis de servico encontrados na situacdo atual com o
adicional esperado para a etapa de operacdo do empreendimento.

Aplicado as vias urbanas, o nivel de servico € uma medida qualitativa que caracteriza as
condicOes operacionais de uma corrente de trafego e sua percepcao pelos usuarios, que inclui o
efeito de fatores especificos, como velocidade e tempo de viagem, interrupgdes no trafego,
liberdade de movimentagdo, conforto e custos de operacao.
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As vias urbanas, sdo atribuidas classes (de 1 a I\V) conforme a velocidade de fluxo livre (FFS ou
Free-Flow Speed), que quando confrontado com a velocidade média de percurso (ATS ou
Average Travel Speed), determina-se o nivel de servico de uma determinada via urbana. Em
condi¢bes normais, a capacidade tipica é de 1.300 UCP/h/faixa, porém a capacidade pode ser
reduzida em funcdo da presenca de impedancias ao trdfego, como por exemplo, semaforos,
lombadas, curvas, aclives e conflitos de fluxo e estreitamento da via.

No Anexo 3.8.B, temos o quadro indicativo do nivel de servico, de acordo com a metodologia
do HCM, para o caso das vias urbanas. S&o apresentados também os parametros que
caracterizam cada um dos niveis de servico dessas vias urbanas.

O desempenho de uma rodovia ou via urbana, representado pelo seu nivel de servico, varia de
“A” (melhor nivel - trafego livre) para “F” (pior nivel - congestionamento) refletindo seu
conforto ou eficiéncia. Alguns elementos geométricos que podem influenciar as condicdes do
nivel de servico sdo: numero e largura de faixas, largura de acostamentos, alinhamentos
horizontal e vertical, existéncia de faixas exclusivas para movimentos de giros e grau de
desenvolvimento da area de entorno e declividade (TRB, 2000).

O HCM ndo possui metodologia para avaliacdo de vias rurais, ou estrada de terra. Essas vias
normalmente sdo caracterizadas pelo baixo volume de trafego e altamente influenciadas por
condicOes sazonais, que alteram periodicamente suas caracteristicas fisicas como as condigdes
da pavimentacdo e a largura da caixa de rolamento, além de impedancias e atoleiros imprevistos
que podem causar o blogueio total ou parcial do fluxo de trafego. Por esses motivos, uma
atribuicdo de nivel de servigo neste tipo de via ndo gera uma confiabilidade plena, tornando a
adocédo de metodologias uma tarefa complexa e com resultados néo fidedignos.

Pelas observacgdes feitas nos dias de vistoria, as situagfes mais criticas foram verificados nos
periodos de 07:00h as 08:00h para o periodo da manha e entre 17:00h e 18:00h no periodo da
tarde. Desta forma, a avaliagdo do nivel de servigo estara baseada nas observacoes de fluxo de
veiculos (caso das rodovias) e velocidades médias (para 0 caso das vias urbanas) registradas
neste periodo, supostamente o periodo de carregamento mais critico sobre a malha viaria na
etapa de operacéo.

Para o caso do presente estudo, as vias urbanas sao classificadas como transito rapido, arteriais
principais e coletoras, devido a sua importancia na circulacdo de trafego no municipio de
Macaé.
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Como a éarea envolvida da CTR-Industrial-Macaé engloba rodovias de pista simples e vias
urbanas, o calculo foi realizado separadamente para cada classificacdo, que sera apresentado a
sequir.

3.84.2.1- Rodovia de Pista Simples

Rodovias de Pista Simples sdo rodovias formadas por duas faixas de trafego, uma para cada
sentido, sem separacdo central entre faixas. Nesse tipo de rodovia, a ultrapassagem sobre
veiculos mais lentos deve ser realizada na faixa de trafego de sentido oposto, durante intervalos
entre veiculos consecutivos de duracdo suficiente e em locais com distancia de visibilidade
adequada. Assim, em rodovias de pista simples nas quais o0 volume de trafego e as restricdes
geomeétricas aumentam, a possibilidade de realizagdo de manobras de ultrapassagem diminui,
causando a formacdo de pelotdes e o aumento do atraso proporcionando aos motoristas
impossibilitados de ultrapassar de imediato.

Para efeito de analise de capacidade, as rodovias pavimentadas com duas faixas e dois sentidos
de trafego sdo divididas em duas classes: classe I, aquelas que os motoristas esperam poder
trafegar com velocidades relativamente elevadas e, em geral, atende o trafego de longa
distancia ou possuem conexdes entre vias que servem o trafego de longa distancia; e classe I,
aquelas nas quais os motoristas ndo esperam trafegar com velocidades elevadas, e, em geral
atendem as viagens curtas, inicios e fins de viagens longas ou viagens em que a contemplacéo
cénica exerce um papel significante.

Os dois trechos rodoviarios do estudo (BR-101 e RJ-106) estdo enquadrados na classe Il. Para
rodovias de pista simples - classe 1l as medidas que definem o nivel de servico é o tempo que 0s
veiculos trafegam em pelotfes e a velocidade média de viagem. O critério de nivel de servico é
aplicado para o pico de 15 minutos e para segmentos de extensdo significativa da Rodovia. Os
niveis de servico encontrados nestas rodovias sao diferenciados por alguns fatores como a
reducdo na velocidade média de operagdo e aumento na porcentagem de tempo que os veiculos
trafegam em pelotdes, (trafegam um atras do outro) aguardando por oportunidades para realizar
manobras de ultrapassagem.

No Quadro 3.8-3 a seqguir, temos o resultado da contagem classificada resultante da pesquisa
de campo, com o registro da situagdo de maior volume horario encontrado.

248/258 Setembro de 2011



(_if)limpa'kch & [ransecho

AMBIENTAIS

CENTRAL DE TRATAMENTO DE RESIDUOS E
ATERROS DE RESIDUOS PERIGOSOS E NAO PERIGOSOS

Atendimento a Notificagdo N° CEAMNOT/00019233

Quadro 3.8-3 - Volume horario por tipo de veiculo e sentido

VOLUME HORARIO
VIA |FAIXAS V[i';n“;':]') SENTIDO CARRO | % | ONIBUS | % |CAMINHAO| % MOTO % V? c'#:f_E \;OF'::Z\E

1 70 | Rio de Janeiro 169 84% 6 3% 18 9% 9 4% | 202 202
RJ-106 1 70 Campos 139 79% 6 3% 16 9% 16 9% | 177 177

2 Dois Sentidos 308 81% 12 3% 34 9% 25 7%| 379

1 70 Macaé 274 72% 12 3% 84 22% 9 2% | 379 379
BR-101 1 70 Campos 249 69% 12 3% 82 23% 16 4% | 359 359

2 Dois Sentidos 523 71% 24 3% 166 22% 25 3%| 738

O trafego rodoviario na regido estudada possui comportamento distinto na composicdo dos
veiculos, com baixa incidéncia de veiculos pesados na RJ-106 (12%) e alta incidéncia na BR-
101 (25 e 26%). De maneira geral, as rodovias de pista simples em anélise ndo apresentam
indicadores de saturacdo no presente. Ainda que alguns trechos indiqguem impedancias pontuais
ao fluxo livre, as classificacdes encontradas de “B” e “C” sdo plenamente satisfatdrias e nao
sujeitas a congestionamentos na situagao tipica.

Seguindo a metodologia para determinacao do nivel de servigo para rodovias de pista simples
classe 1l (Anexo 3.8.A), temos no Quadro 3.8-4 a seguir a memoria de célculo.
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Quadro 3.8-4 - Memdria de Calculo para determinacéo do nivel de servico

CAPAC Cc1 Cc2 BVFL | V,tot | BPTGS
RODOVIA TIPO CLASSE SENTIDO V | FHP | F FVP P, E - - D F PTGS [% NS
[UCP/FAIXA] ° ° | ® [ ruce/raixal | [uce/Faxal | tkm/ml | ucesny| 11 | T %]

BR-101 Pista Simples 1] Rio de Janeiro 1.700 3791089110976 0,25| 1,1 1.700 3.200 70
897 54,6 13,2 67,8 C

BR-101 Pista Simples I Campos 1.700 359/ 0,81|1]0974|0,26( 1,1 1.700 3.200 70

RJ-106 Pista Simples I Macaé 1.700 2021 0,89|11]0,988]0,12( 1,1 1.700 3.200 70
454 32,9 1209 53,7 B

RJ-106 Pista Simples 1] Campos 1.700 1771 0,8 1 110,988 0,12 1,1 1.700 3.200 70
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3.8.4.2.2- Vias Urbanas

As vias urbanas sdo responsaveis pelo deslocamento da maioria do trdfego de passagem nas
grandes cidades brasileiras, tornando prioritario o gerenciamento desses corredores com o
intuito de manter niveis aceitaveis de fluidez do trafego veicular. Podem ser divididos em:

* Via de Transito Répido - aquela caracterizada por acessos especiais com o transito livre,
sem intersecBes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de
pedestres em nivel.

» Via Arterial - aquela caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente controlada por
seméaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais,
possibilitando o transito dentro das regides da cidade.

» Via Coletora - aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das
regides da cidade.

* Via Local - aquela caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas, destinada
apenas ao acesso local ou a areas restritas.

A maior parte das vias percorridas na rota alternativa é classificada como arterial principal e sdo
destinadas a ligacdo entre os principais bairros para a distribuicdo dos maiores fluxos. Séo
preferenciais, definidas como principais vias de comércio e servicos. Para via arterial principal,
0 Cddigo de Transito Brasileiro determina uma velocidade maxima de 60km/h, somente menor
que a velocidade das vias de transito rapido (80km/h) e das vias expressas urbanas, que
possuem acessos restritos e condicdes para o desenvolvimento de velocidades semelhantes ao
das rodovias.

O Highway Capacity Manual (TRB, 2000) contém metodologias para a avaliagdo do nivel de
servigo e estimacdo da capacidade de diversos elementos do sistema viario, incluindo uma
especifica para a analise de vias urbanas. Essa metodologia pode ser dividida em trés métodos:

= 1°Método — Determinacdo da classe da via;

= 20 Método — Estimacdo do nivel de servico; e
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= 3° Método — Simulacdo da velocidade média de percurso. No presente trabalho, o
levantamento de campo foi realizado com o auxilio do equipamento GPS e considerou-se a
velocidade meédia do percurso nas vias envolvidas para obtencdo do nivel de servico
operacional das mesmas.

As vias urbanas estudadas foram classificadas de acordo com o Cédigo de Tréansito Brasileiro —
C.T.B. e baseadas na classificagdo de vias propostas pelo HCM. O Quadro 3.8-5 mostra a
classificacdo das vias comparando as limitacdes de velocidade do C.T.B. com 0 HCM.

Quadro 3.8-5 - Classificacdo das vias em relacdo ao CTB e ao HCM

Tipo de Via CQdigo de Tr_élnsito Brgs_ileiro - Highway CaE)apity Manu_al_ — HCM Velocidade
Velocidade Maxima Permitida (km/h) Méxima Permitida (km/h)
Via Arterial 37,28 mph Classe Il — velocidades entre 55 a 70 (km/h)
Via Coletora 40 km/h Classe 111 — velocidades entre 50 a 55 km/h
Via Local 30 km/h Classe IV — velocidades entre 40 a 55 km/h

Como se pode observar o HCM considera velocidades mais altas do que aquelas
regulamentadas nas vias brasileiras, por isso foi estabelecido uma avaliacdo da velocidade
média como critério de analise das vias envolvidas e seus enquadramentos no nivel de servico
do HCM.

A seguir, temos a classificacdo, caracterizacdo e definicdo do nivel de servico de cada uma das
vias urbanas que podem sofrer algum impacto ou influéncia decorrente da implantacdo da CTR-
Industrial. O Quadro 3.8-6 apresenta os tipos de vias que serdo utilizadas, e a velocidade
méaxima regulamentada para as mesmas, com o objetivo de encontrar o nivel de servico dessas
vias, ja que a medida de eficiéncia para as vias arteriais é a velocidade média de viagem (km/h).
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CAPACIDADE
VIA (TRECHO) CLASSIFICACAO [CLASSE] :E;ZiADE flen/hd :;;E[:] s::"z:;:" S:rJ)'(';o 7_::;:‘:; L.C.Eg:ff [ucp/h] ':Qﬁg;
MenTan | AFERIDA FAIXA [m] | FaIxa | TOTAL [ ATUAL
AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (TERRA - ALUISIO) COLETORA (IV) 40 32 360 N DUPLO 2 3.2 1.000 | 2.000 C
AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (ALUISIO - AV DO SOL) ARTERIAL PRINCIPAL (IV) 60 34 1.164 s DUPLO 2 3.2 1.100 | 2.200 B
RUA ALOISIO DA SILVA GOMES ARTERIAL PRINCIPAL 60 43 1.750 N DUPLO 2 36 1.300 | 2.600 A
LINHA VERDE TRANSITO RAPIDO (1) 80 68 2.850 N DUPLO 2 38 1.700 | 3.400 B
LINHA AZUL TRANSITO RAPIDO (1) 80 73 7.740 N DUPLO 2 3,8 1.700 | 3.400 A
MC-001 (LINHA AZUL - RI-106) TRANSITO RAPIDO (1) 80 70 4.420 N DUPLO 2 38 1.700 | 3.400 B
AVENIDA DO SOL ARTERIAL PRINCIPAL (IV) 60 9 210 s DUPLO 2 33 1.000 | 2.000 F
AV N. S. DA GLORIA ARTERIAL PRINCIPAL (1) 60 25 3.460 s DUPLO 2 35 1300 | 2.600 D
AV RUI BARBOSA (TREVO - AV.AGENOR CALDAS) ARTERIAL PRINCIPAL (ll) 60 13 1.380 s DUPLO 1 38 1.200 | 1.200 F
AV RUI BARBOSA (AV.AGENOR CALDAS - RUA SAO JOAO) ARTERIAL PRINCIPAL (1) 60 11 310 s UNICO 1 42 1.000 | 1.000 F
RUA SAO JOAO ARTERIAL PRINCIPAL (ll) 60 29 290 s UNICO 1 5 1.100 | 1.100 C
AV PRESIDENTE SODRE ARTERIAL PRINCIPAL (1) 60 28 600 N DUPLO 2 3 1.000 | 2.000 c
PONTE ENG IVAN MUNDIN ARTERIAL PRINCIPAL (1) 60 33 100 N DUPLO 1 37 1.100 | 1.100 C
RJ-106 (PONTE - ESTADIO MUNICIPAL) ARTERIAL PRINCIPAL (11l) 60 33 5.000 s DUPLO 2 35 1.100 | 2.200 C
RJ-106 (ESTADIO MUNICIPAL - TREVO MC-001) ARTERIAL PRINCIPAL (I1) 80 e 4.800 s DUPLO 1 35 1300 | 1.300 C
RUA DR JOAO CUPERTINO ARTERIAL PRINCIPAL (1V) 60 15 375 S UNICO 1 4 1.100 1.100 E
RUA VEREADOR ABREU LIMA ARTERIAL PRINCIPAL (IV) 60 19 490 s UNICO 1 4 1.100 | 1.100 D
RUA MANOEL JOAQUIM REIS ARTERIAL PRINCIPAL (1V) 60 24 325 S DUPLO 1 3,8 1.100 1.100 C
AV CARLOS AUGUSTO TINOCO GARCIA ARTERIAL PRINCIPAL (1) 60 38 2.250 s DUPLO 1 38 1300 | 1.300 C
ESTRADA DA CANCELA PRETA ARTERIAL PRINCIPAL (111) 60 18 110 s DUPLO 1 41 1.000 | 1.000 E
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3.8.4.3- Distribuicdo das viagens geradas nas vias de acesso

Pelo padrdo de operacdo esperado, com viagens ciclicas partindo dos pontos de coleta no Polo
Off-Shore, com destino & CTR-Industrial-Macaé percorrendo as rotas descritas, temos que 0
volume adicional de viagens de 6 UCP/h/sentido incidira simultaneamente em todas as vias.
Vale salientar que a operagdo de destinacdo dos residuos industriais ja ocorre nos dias atuais,
onde podemos afirmar que algumas vias estudadas ja contemplam essa movimentacdo de
veiculos. Desta forma, esse incremento pode ser considerado como caso extremo de acréscimo
de veiculos na via. De qualquer forma, a representatividade desta demanda comparada a
capacidade das vias em questdo nunca serd maior que 0,06%, impondo a esse volume de 6
UCP/h um carater insignificante.

3.8.4.4- Impactos na Malha Viéria: Estimativa do Nivel de Servico Futuro

Observa-se pelos resultados obtidos, que, com as demandas adicionais computadas em todos 0s
segmentos da via, a representatividade do fluxo em funcdo da capacidade ndo ultrapassara o
percentual de 0,06%, portanto o nivel de servico atual determinado para as vias nas duas rotas
ndo serdo alterados, portanto podemos considerar que o nivel de servigo futuro sera idéntico ao
atual.

Definidos os niveis de servico em cada segmento das rotas, podemos verificar a viabilidade de
cada uma das rotas, comparando a operacdo de cada via com seu nivel de saturacdo, sendo
adotado o seguinte critério:

= NS “A”, “B” e “C” — Fluxo livre, sem sinais de saturacéo
* NS “D” - Fluxo com pré saturacdo
= NS “E” e “F” — Fluxo saturado

Do Quadro 3.8-7 ao Quadro 3.8-10 a seguir, temos a sequéncia do itinerario para as duas rotas
para os trajetos de ida e volta, indicando o nivel de saturacdo por cores, sendo verde para vias
sem sinais de saturacdo, amarelo para pré-saturacdo e vermelho para situacédo de saturacao.
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Quadro 3.8-7 - Indicacéo gréafica de saturacdo — Rota Principal : Sentido CTR-Industrial

NIVEL DE
ORDEM VIA (TRECHO) CLASSIFICAGAO [CLASSE] | SERVICO
FUTURO
1 AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (TERRA - ALUISIO) COLETORA (1V) C
2 RUA ALOISIO DA SILVA GOMES ARTERIAL PRINCIPAL A
3 LINHA VERDE TRANSITO RAPIDO (1) B
4 LINHA AZUL TRANSITO RAPIDO (1) A
5 MC-01 (LINHA AZUL - RJ-106) TRANSITO RAPIDO (1) B
6 RJ-106 (TREVO MC-01 - TREVO DOS QUARENTA) RODOVIA PISTA SIMPLES B
7 BR-101 (TREVO DOS QUARENTA - TREVO MC-01) RODOVIA PISTA SIMPLES C
8 MC-001 (TREVO BR-101 - CTRI) VIA RURAL
Quadro 3.8-8 - Indicacéo grafica de saturacgéo — Rota Principal : Sentido Pdlo Off-Shore
NIVEL DE
ORDEM VIA (TRECHO) CLASSIFICAGCAO [CLASSE] | SERVICO
FUTURO
1 MC-001 (CTRI - TREVO BR-101) VIA RURAL
2 BR-101 (TREVO MC-01 - TREVO DOS QUARENTA) RODOVIA PISTA SIMPLES C
3 RJ-106 (TREVO DOS QUARENTA - TREVO MC-01) RODOVIA PISTA SIMPLES B
4 MC-001 (RJ - 116 - LINHA AZUL) TRANSITO RAPIDO (1) B
5 LINHA AZUL TRANSITO RAPIDO (1) A
6 LINHA VERDE TRANSITO RAPIDO (1) B
7 RUA ALOISIO DA SILVA GOMES ARTERIAL PRINCIPAL A
8 AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (ALUISIO - TERRA) COLETORA (V) C
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Quadro 3.8-9 - Indicacéo gréafica de saturacdo — Rota Alternativa :

Sentido CTR-Industrial

NIVEL DE
ORDEM VIA (TRECHO) CLASSIFICAGAO [CLASSE] | SERVIGO

FUTURO

1 AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (TERRA - ALUISIO) COLETORA (IV) c

2 AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (ALUISIO - AV DO SOL) ARTERIAL PRINCIPAL (IV) B

3 AVENIDA DO SOL ARTERIAL PRINCIPAL (IV)

4 AV N. S. DA GLORIA ARTERIAL PRINCIPAL (1)

5 AV RUI BARBOSA (TREVO - AV.AGENOR CALDAS) ARTERIAL PRINCIPAL (1)

6 AV RUI BARBOSA (AV.AGENOR CALDAS - RUA SAO JOAO) ARTERIAL PRINCIPAL (1)

7 RUA SAO JOAO ARTERIAL PRINCIPAL (1) c

8 AV PRESIDENTE SODRE ARTERIAL PRINCIPAL (1) (¢

9 PONTE ENG IVAN MUNDIN ARTERIAL PRINCIPAL (1) c

10 [RI-106 (PONTE - ESTADIO MUNICIPAL) ARTERIAL PRINCIPAL (1) c

11 [RJ-106 (ESTADIO MUNICIPAL - TREVO MC-001) ARTERIAL PRINCIPAL (1) c

12 |RI-106 (TREVO MC-01 - TREVO DOS QUARENTA) RODOVIA PISTA SIMPLES B

13 [BR-101 (TREVO DOS QUARENTA - TREVO MC-01) RODOVIA PISTA SIMPLES c

14 |MC-01 (TREVO - CTRI) VIA RURAL

Quadro 3.8-10 - Indicagdo grafica de saturacdo — Rota Alternativa: Sentido CTR-Industrial

ORDEM VIA (TRECHO)

NIVEL DE
CLASSIFICAGAO [CLASSE] | SERVICO
FUTURO

MC-001 (CTRI - TREVO BR-101)

VIA RURAL

BR-101 (TREVO MC-01 - TREVO DOS QUARENTA)

RODOVIA PISTA SIMPLES

C
3 RJ-106 (TREVO DOS QUARENTA - TREVO MC-01) RODOVIA PISTA SIMPLES B
4 RJ-106 (TREVO MC-01 - ESTADIO MUNICIPAL) ARTERIAL PRINCIPAL (I1) C
5 RJ-106 (ESTADIO MUNICIPAL - PONTE) ARTERIAL PRINCIPAL (111) C
6 PONTE ENG IVAN MUNDIN ARTERIAL PRINCIPAL (111) C
7 AV PRESIDENTE SODRE ARTERIAL PRINCIPAL (111) C
8 RUA DR JOAO CUPERTINO ARTERIAL PRINCIPAL (IV) -
9 RUA VEREADOR ABREU LIMA ARTERIAL PRINCIPAL (IV) D
10 RUA MANOEL JOAQUIM REIS ARTERIAL PRINCIPAL (IV) C
11 AV CARLOS AUGUSTO TINOCO GARCIA ARTERIAL PRINCIPAL (111) C
12 ESTRADA DA CANCELA PRETA ARTERIAL PRINCIPAL (111)
13 AV N. S. DA GLORIA ARTERIAL PRINCIPAL (I11)
14 AVENIDA DO SOL ARTERIAL PRINCIPAL (IV)
15 AV PREF ARISTEU FERREIRA DA SILVA (ALUISIO - TERRA) COLETORA (IV) C
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3.85- Conclusdes e Recomendag0es

O incremento de trafego gerado pela implantacdo de um Pélo Gerador de Viagem (PGV) pode
interferir no desempenho do trafego veicular, causando efeitos negativos na sua &rea de
influéncia. Ha varias técnicas que podem ser usadas para realizar a anélise de tais efeitos na
rede viaria. Os procedimentos descritos no HCM para anélise de desempenho de redes viarias
sdo tradicionais no meio técnico-cientifico, sendo referéncia no contexto da engenharia de
trafego e o primeiro documento a tratar, de forma sistemética, conceitos e procedimentos de
andlise de capacidade e de niveis de servico para os diversos tipos de vias e de pessoas,
causando efeitos potenciais na sua mobilidade e acessibilidade. Devido a isso, fatos como o
aumento de congestionamentos, do numero de acidentes e do tempo de percurso merecem
atencdo e podem ser minimizados através de estudo e implantacdo de medidas que venham a
melhorar as condic¢@es de circulacéo vidria.

Como primeira fase da analise, torna-se necessario conhecer a qualidade ou o nivel de servigo
oferecido pela malha atual para posterior analise dos impactos. Desta forma, temos o resumo
dos resultados obtidos para a etapa de diagnostico do sistema viario, conforme descrito
anteriormente. Nesta etapa, além da demonstracdo do nivel de servico, buscou-se comparar o
fluxo atual das vias com sua respectiva capacidade de trafego determinada com auxilio da
metodologia do HCM. Encontra-se desta forma, o nivel de saturacdo de cada via, onde o

percentual representa qual o grau critico de “ocupagdo” de cada um dos trechos estudados.

Verifica-se para a rota principal na situacdo atual e na prevista para a entrada de operacao da
CTR-Industrial, que todas as vias operam em condic¢des satisfatorias de trafego, ndo havendo
problemas sérios que envolvam os indicadores de capacidade viaria. O tracado desta rota € o
mais indicado para ser adotado para o escoamento dos residuos, por ser o trajeto mais curto
possivel, com menor tempo de viagem e por evitar a malha na regido central da cidade.

A mesma situacdo ndo pode ser descrita para o caso da rota alternativa sugerida. Observando os
resultados, verificam-se algumas vias selecionadas com operacao critica nas condi¢des atuais na
qualidade do nivel de servigo. Para esta rota no sentido CTR-Industrial, temos que 3 dos 14
segmentos do trajeto ja operam em condicOes de saturacdo presente: Av. do Sol, e os dois
segmentos da Av. Rui Barbosa. Além disso, temos a Av. Nossa Senhora da Gloria com uma
situacdo de pré-saturacdo. Para o sentido oposto, a situacdo € mais critica ainda, com 3 vias
saturadas e 2 em situacdo de pre-saturagéo.
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Recomenda-se a adocdo da rota principal como prioritaria para todas as operagdes de
transporte, e a utilizacdo da rota alternativa somente em casos extremos. Uma alternativa viavel
para 0 uso da rota alternativa seria evitar os horarios de pico de trafego.

De qualquer forma, melhorias sdo recomendadas para evitar o colapso da malha, com
intervengdes que podem ser feitas em curto prazo e de baixa complexidade, que adicionariam
capacidade viéria e aumentariam a seguranca de motoristas e pedestres. Basicamente, podem
ser descritas em 2 intervencOes distintas: intervencbes para tratamento de trafego nos
cruzamentos com conflitos e conservagdo da pavimentacéo e sinalizacéo;

As intervencgdes de tratamento de trafego melhoram as condic¢des de circulacdo dos veiculos
atraves de adaptacfes na infraestrutura, reduzindo as situagbes de conflito de fluxos, que
provocam engarrafamentos, inseguranca e restricdo de capacidade viaria. Para a malha
avaliada, temos uma situacdo que pode ser enquadrada nesta categoria: 0 acesso ao
empreendimento na Rodovia BR-101. No documento “Previsdo e Distribuicdo de Trafego” do
EIA, foi exposta uma solucdo viavel para minimizar os conflitos nesta intersecéo,
contemplando a implantacdo de faixas de aceleracdo e desaceleracdo e duas ilhas centrais para
retorno situados ao sul e ao norte do trevo. Essas medidas reduziriam significativamente 0s
riscos de acidentes decorrentes do trafego de veiculos pesados em operacdo de manobras e
baixa velocidade.

Para confirmar a eficacia das intervencbes sugeridas acima, seria necessaria a realizacdo de
estudos detalhados focando essas intersecGes, com atualizacdo das contagens de trafego
classificadas por tipo de veiculos para embasar as medidas a serem tomadas.

A implantacdo de sinalizacdo vertical e horizontal e conservacdo da pavimentacdo sao
essenciais para manter o nivel de servico da via e as condi¢des globais de seguranca no entorno.
A fase de operacdo pode proporcionar maiores impactos em relacdo a ruido e degradacdo da
malha por ser predominante o uso de veiculos pesados. E recomendada uma manutencio
periddica do pavimento, para evitar a formacgdo de buracos e ruidos provocados pelo fluxo de
veiculos pesados.
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