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1. SUMARIO EXECUTIVO

Este documento tem como objetivo analisar as solugdes de melhorias propostas para o acesso
terrestre da Zona Primdria do Porto na regido do estuario considerando as intervengdes no viario da
Avenida Mario Covas, o reordenamento das vias de circulacdo e das dreas dos terminais localizados
entre o Macuco e a Ponta da Praia, em conjunto com a implementag¢do do plano de expansdo e
investimentos da Libra Terminais Santos, denominado PLTS.

O PLTS consiste no plano de investimentos do Terminal, que integra suas dreas operacionais pelo
adensamento de dareas e realocacao de linhas férreas, gates e vias de circulacdo internas, além da
gradativa readequacdo dos patios de armazenagem e substituicdo do sistema de movimentacgdo
atual por equipamentos de maior capacidade e melhor desempenho. Com investimentos estimados
na ordem de RS 800 milhdes, a capacidade anual do terminal atingird cerca de 1,5 milhdo de TEU
movimentados.

A precdria condicdo observada na atual infraestrutura de acesso terrestre ao terminal, aliada as
graves interferéncias entre os modais rodovidrio e ferrovidrio, resultantes de um cruzamento em
nivel no principal acesso dos caminhdes (Portdo 18), ndo suportaria tal aumento de movimentacgéao,
limitando a capacidade operacional e trazendo impactos ainda mais negativos ao trafego local.

Desta forma o PLTS passa a ser analisado no contexto do programa de reordenamento da Ponta da
Praia conduzido pela CODESP, Prefeitura de Santos e demais agentes intervenientes, que contempla
a transferéncia dos ramais ferrovidrios, o adensamento de dreas dos terminais e a criagdo de um
viaduto de acesso ao Porto, cruzando a Avenida Mario Covas, e eliminando a indesejada passagem
em nivel.

Em uma analise mais profunda e tecnicamente detalhada, foi realizado estudo de capacidade de
atendimento dos novos gates projetados e sistemas aplicados em solugdo automatizada (Portais
OCR, scanner, pré gate, etc.) para certificar que a estrutura prevista tem plena condi¢do de atender a
nova demanda projetada, em seus varios niveis de pico e avaliar eventuais gargalos e pontos criticos
do novo sistema, associado ao projeto do novo terminal previsto no PLTS.

Em complemento a anadlise de capacidade, foi realizado um estudo de trafego considerando a
movimentacdo atual e prevista para os diversos volumes do terminal apds a implantacdo do PLTS,
com o objetivo de avaliar impactos no nivel de servico observado na Avenida Mario Covas e
antecipar eventuais situacdes de congestionamentos e bloqueios, bem como validar a capacidade
considerada no PLTS, considerando as intervencGes na infraestrutura de acesso, melhorias no
processo de entrada e saida do terminal com a consequente elimina¢do de gargalos e impactos
negativos no transito desta avenida.

Atendendo a solicitagdo expressa, um capitulo especifico demonstrara as vantagens e desvantagens
criticas relativas a localizacdo do novo complexo de gates de entrada em relagdo ao novo viaduto de
acesso ao terminal, e as razdes pela selecdo da atual solugdo proposta como sendo benéfica a todos
os envolvidos, especialmente em relacdo a seguranca e trafego dos caminhdes e eficiéncia
operacional.
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Desta forma, diante:

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

das justificativas técnicas expostas sucintamente neste sumario, detalhadamente
embasadas ao longo do presente estudo, notadamente no que concerne a proje¢do de
demanda prevista para os préximos anos e a verificagdo do pleno atendimento em fungao
da alta capacidade dos sistemas de gates;

da busca por solugbes inovadoras através de vultosos investimentos em infraestrutura,
equipamentos, tecnologia e sistemas que otimizem os processos, melhorando o
atendimento aos usuarios;

da criacdo de um bolsdo regulador de trafego, planejado e adequadamente dimensionado
para recepcao e acumulo de caminhdes;

da criacdo de patio ferrovidrio para carregamento e descarga de contéineres de forma
eficiente e sustentavel, reduzindo a concentracdo de caminhdes no trafego local;

da confirmacdo que os niveis de servico na avenida Mdrio Covas tendem a ficar acima do
aceitavel apés o crescimento da movimentacdo, caso ndo sejam feitas melhorias no sistema
viario;

da consequente minimizacdo, ou até eliminacdo dos atuais problemas de filas gerados no
sistema de trafego da regido da do Terminal e seu entorno;

A construcdo do viaduto se consolida como solugdo plenamente adequada e capaz de atender a

movimentagdo prevista, eliminando os problemas de trafego do local, beneficiando ndo s6 o

operador portudrio em questdo, mas todos aqueles que ali trafegam e, principalmente, os

moradores da regido.
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2. INTRODUCAO

Parte do Grupo Libra, a Libra Terminais Santos é uma empresa operadora portudria, arrendataria de
um terminal especializado em operagdes de contéineres que iniciou suas atividades no ano de 1995,
sendo a pioneira no arrendamento de terminal de contéineres no Brasil, com a licitacdo da darea
equivalente ao Terminal 37 no Porto de Santos.

Em constante evolucdo, a Libra Terminais, em 1998, arrendou através de nova licitacdo publica a
area dos armazéns 34, 35 e XXXVI, anexando estas areas as suas opera¢ées do Terminal 37 buscando
formar um terminal Unico e integrado. Em 2009, realizou a aquisicdo do contrato do T33,
inicialmente dedicado a movimentacdo de carga geral e sacaria (agUcar), buscando necessaria
expansdo de patio de armazenagem, compativel com sua relevante movimentagdo portuaria.
Recentemente, ainda inaugurou um armazém para operacles de carga solta com capacidade de
armazenagem de quase cinco mil pallets e area para segregacao de cargas quimicas, contando com
0s mais modernos equipamentos em sua area coberta de 9.600m?2.

Ao longo destes quase 20 anos de existéncia como arrendatdria no Porto de Santos, a Libra
Terminais, sempre teve como seu maior desafio a compatibilizacdo de sua movimentagdo portudria
com sua retroarea efetivamente disponivel para armazenagem e movimentag¢do dos contéineres.
Para suprir este déficit de infraestrutura, a empresa buscou estar a frente na utilizacdo de
equipamentos, tecnologia, sistemas e solugdes inovadoras que otimizassem o uso deste importante
recurso operacional; no entanto, para melhor atendimento da demanda pelos servigos portudrios,
clientes e seus usuarios, era inevitavel o uso de areas externas adicionais ao terminal localizadas fora
zona primaria, no entorno da Avenida Portudria (Av. Gov. Mario Covas), onde parte dos contéineres
com destino ao terminal portudrio eram preliminarmente armazenados, e posteriormente
transportados para embarque nos navios em operag¢do na Libra Terminais, gerando milhares de
viagens adicionais.

Confirmando o comprometimento com o Porto de Santos e a Baixada Santista e principalmente a
confianga no futuro, a Libra Terminais Santos se prepara para o maior programa investimento de sua
Historia, a implantacdo do PLTS, plano de expansdo e investimentos que permitird atingir a
movimentag¢do de aproximadamente 1,5 milhdo de TEU, que finalmente garantira o adensamento
dos patios de armazenagem e a integracao das areas de forma racional e eficiente as operagdes,
contando com a realocacdo dos ramais ferroviarios, reordenamento das quadras e instalacGes,
criagdo de um novo patio ferrovidrio e de um novo sistema de acesso terrestre que elimina o conflito
e interferéncias entre os modais rodoviario e ferrovidrio, que atualmente resulta em significativo
prejuizo a todos os envolvidos. O PLTS, por sua caracteristica sistémica, é parte integrante de um
programa ainda maior conduzido pela CODESP para reordenamento da Ponta da Praia.
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3. SITUAGCAO ATUAL DO SISTEMA VIARIO E ACESSOS AO TERMINAL

Atualmente os acessos rodoviarios da Zona Primaria do Terminal contam com 7 Gates, que sdo
postos de atendimento e faixas de entrada e saida para caminhdes porta-contéineres. Estes gates
estdo localizados nos portdes identificados pela CODESP como 18 para entrada e 16 para a saida.
Destes, existem quatro gates dedicados a entrada de caminhdes e trés gates destinados a saida.

Apesar do terminal contar com portais OCR para reconhecimento e registro da placa do caminhao e
do cddigo identificador dos contéineres, estes gates ainda ndo operam no modo automatizado.
Como consequéncia, com isso o tempo médio de processamento ainda é significativamente
impactado pela entrada de dados no sistema, que o torna relativamente mais alto se comparado aos
sistemas automatizados utilizados em referéncias internacionais, principalmente em relagdo ao
procedimento para a entrada de contéineres, visto que o processo de saida é mais eficiente e menos
complexo.

Outro aspecto extremamente relevante na atual situagdo do acesso terrestre ao terminal é a enorme
influéncia exercida pela interferéncia causada pelo ramal ferroviario que passa pela via de circulagcdo
interna do Porto e que cruza as areas do terminal, separando-as longitudinalmente e interrompendo
totalmente a circulagdo durante a manobra das composicOes ferroviarias que ali transitam.

A saida principal do terminal atualmente utiliza gates localizados em drea de circulagao interna do
terminal, sendo que a saida dos caminhdes é distribuida pelo Portdo 16 e pela prépria avenida
portuaria até a conexdao com a perimetral ja na regido do Macuco. Conforme jd mencionado, o
processo de saida é relativamente mais simples que o de entrada, a capacidade de atendimento dos
gates ndo gera filas significativas e a atual configuracdo do viario ndo cria condi¢cbes adversas ao
fluxo continuo, mesmo com um ramal ferrovidrio cruzando a saida, por dois motivos, primeiro, a
composicao ferrovidria ndo realiza manobras no local, e segundo, caso o acesso ao portdo 16 esteja
bloqueado, ha ainda a possibilidade dos caminh&es seguirem pela avenida portudria.

Portdo 16

Ferrovia

Figura 1 - Portdo 16 e suas interferéncias
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O portdo 18, que é o principal portdo de entrada das areas T35 e T37 do terminal, localiza-se na

Avenida Mario Covas (antiga Avenida dos Portudrios), préximo a Rua Moema e é nele que se
concentra o maior volume de acesso. Os caminhdes com destino ao terminal que vém no sentido
ponta da praia pela avenida devem cruza-la para chegar ao portdo, sendo que ndo ha espaco fisico

para acumulo de caminhdes e por isso o transito local é diretamente afetado.

Vias Internas

Ferrovia

Portdo 18

Figura 2 - Portao 18 e suas interferéncias

As imagens a seguir, extraidas diretamente do site da CODESP e de seu sistema de seguranca que
monitora pontos especificos da regido portudria, mostram claramente a falta de estrutura para
recepcdo rodoviaria.
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Gate 18 Gate 18

L) N M ‘ -

Gate 18 Gate 18

WS- 1040 : N T |

Figura 3 - Imagens extraidas do Sistema de Seguranga Publica Portudria do site da CODESP

Confirmando a observagao didria local e o exaustivo monitoramento da equipe do terminal, fica clara
a conclusdo a partir das imagens acima, de que atualmente ndo existe espago adequado e suficiente
para a manobra e recepg¢do dos caminhdes antes do portdo e acesso aos gates, sem que o fluxo da
avenida Mario Covas seja prejudicado, tanto no sentido Alamoa, pelo bloqueio parcial ou total de
faixas de rolamento, reduzindo o espaco dos veiculos que ali trafegam e aumentando o risco de
acidentes, como no sentido ponta da praia, uma vez que este processo de entrada gera filas e faz
com que os caminhdes tenham que aguardar por tempo maior do que o desejado do outro lado do
cruzamento, aumentando o acumulo de veiculos no sentido ponta da praia e ultrapassando a area de
recuo reservada aos caminhdes na espera para a passagem no semaforo e cruzamento da avenida.

Esta situagdo seria razoavelmente sustentdvel se considerdassemos o fluxo continuo e atendimento
ininterrupto dos gates de entrada, pois as demandas-pico seriam sucessivamente atendidas sem o
acumulo de caminhdes e geragdo de filas acima da capacidade de atendimento, no entanto, o
cruzamento com a atual via de acesso ferroviario aos terminais graneleiros da Ponta da Praia impede
gue esta seja a realidade mais observada.

Estas imagens estdo disponiveis no site da CODESP através do link http://sgtc.codesp.com.br/live/.
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CODESP - COMPANHIA DOCAS DO ESTADO DE SAD PAULO
SSPP - SISTEMA DE SEGURANGA PUBLICA PORTUARIA

Figura 4 - Mapa de Cameras do Sistema de Seguranga Publica Portuaria da CODESP

Fica evidente que o momento critico para o acesso ao terminal ocorre durante as manobras
ferroviarias, ja que em fun¢do do cruzamento entre a passagem de caminhdes e os ramais
ferrovidrios imediatamente apds o portdao 18 (ver figura a seguir), o transito pelos gates fica
completamente interrompido.

Nesta situacdo, o semaforo para controle de trafego e cruzamento da avenida existente neste trecho
perde sua fungdo, visto que o tempo de manobra dos trens e consequente interrup¢ao do trafego
nos gates é extremamente longo, estando acima de 8 minutos por interrupgdo. Isso, somado a
quantidade média de 22 manobras ferrovidrias por dia, resulta em um tempo total de interrupc¢ao
em torno de 2 horas e 40 minutos por dia, o que corresponde a 11% do tempo operacional do gate.
Essa situacdo, inaceitavel do ponto de vista de eficiéncia, gera um acumulo de caminhdes fora do
terminal maior do que a capacidade de atendimento dos gates, afetando diretamente todos os
veiculos pesados e leves que circulam na regido.

PORTAO 18

\'-\vl.

RAMAIS FERROVIARIOS

Figura 5 - Cruzamento entre caminhdes e ramal ferroviario no portdo 18
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Esta condicdo gera impactos negativos ndo apenas para o terminal, tendo em vista que sua

produtividade e desempenho operacional sdo afetados e sua movimentacdo poderia alcangar
volumes ainda maiores, mas também para a CODESP que deixa de arrecadar em funcdo dessa
capacidade reprimida.

Muito além do eventual prejuizo econdmico e financeiro, mais relevante é o impacto negativo local
causado aos transeuntes e moradores da regido do entorno do terminal, que convivem com essa
situagdo inconveniente com frequéncia. Infelizmente ndo apenas pelo tempo perdido para chegar ao
seu destino, mas também pelas lamentaveis ocorréncias de mortes por atropelamento tanto por
caminhdes como pela composicdo ferrovidria observadas nos ultimos anos.

A falta de condi¢Ges adequadas e de seguranga observadas no Portdo 18 e o risco iminente de
acidentes gerado pela dinamica desta operacdo e seus agentes, em sua maioria, de grande porte
como os trens e caminhdes, confirma a necessidade urgente de se buscar as mudancgas necessarias a
fim de solucionar os transtornos citados acima e oferecer plena capacidade ao sistema viario,
objetivo a ser alcancado pela implantacdo deste programa de reordenamento da Ponta da Praia,
incluindo o plano de expansdo da Libra Terminais Santos (PLTS), com seus novos gates em conjunto
com o projeto do novo viaduto sobre a Avenida Mario Covas.
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4. PLTS - PLANO LIBRA TERMINAIS SANTOS

Com o objetivo de analisar tecnicamente as solu¢des de gate propostas através de toda sua
expertise em logistica portuaria, a EBEI teve pleno acesso ao PLTS. O plano diretor é o instrumento
basico de um processo de planejamento para a implantacdo de uma politica de desenvolvimento,
norteando a acdo dos agentes intervenientes. Com isso, o PLTS tem o objetivo de auxiliar o
planejamento da expansdo do terminal e de sua operacdo durante e apds cada fase de sua expansao.

O layout projetado para o PLTS conta com mais de 200.000 m? de &rea operacional e prevé o
aumento e readequacdo das quadras de contéiner, ajustando e dando uma maior dindmica ao fluxo
interno de caminhdes e permitindo mais movimentos entre a rua e seu patio, como também entre o
patio e o cais. O cais passara a ter respeitaveis 1.687 metros, e contard com até cinco bercos capazes
de atender aos maiores navios que ainda irdo operar no Porto de Santos. Para suprir todo esse
crescimento, serdo feitos vultosos investimentos em frota de equipamentos portudrios como
portéineres e RTGs, além de ampliar sensivelmente a sua drea dedicada a contéineres reefer.

A fim de atender todo o volume a ser escoado por essas expansdes de cais e patio, é extremamente
necessario dar uma atencao especial aos acessos, que atualmente estdo entre os principais gargalos
logisticos do terminal, conforme descrito no capitulo anterior. Desta forma, o PLTS prevé a
moderniza¢do e ampliagao da estrutura de acesso da zona primaria do porto através da implantagdo
de gates automatizados, de modo que, em conjunto com a construgdo do novo viaduto, eles sejam
capazes nao apenas de eliminar as atuais deficiéncias, que sdo o cruzamento em nivel de rodovia
com ferrovia na entrada e ao longo de todo terminal e a falta de espago para acumulagdo de
caminhdes em fila de espera para entrada no terminal, como também atender a futura demanda
anual do terminal que chegara aos 1.500.000 TEU em sua fase de estabiliza¢do.

Estes gates automatizados, adequadamente dimensionados, reduzem o tempo de entrada e saida
dos caminh&es no terminal, aumentam o controle, a seguran¢a e atendem a todos os requisitos
exigidos pela Receita Federal Brasileira, sendo plenamente integrados ao sistema operacional do
terminal.

O PLTS prevé a implantacdo de um patio ferroviario para atendimento a um servico expresso que
permitira a transferéncia ferrovidria de contéineres entre o TEVAL, terminal operado pela Libra na
area do Valongo, e o terminal portuario. Espera-se que, gradativamente, parte do fluxo de
caminhdes gerado pelo terminal portudrio seja reduzida e transferida para a ferrovia.
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Figura 7 - Patio ferroviario do PLTS

As principais caracteristicas do Terminal apds a execugdo de todas as intervengdes previstas no PLTS
sdo:

LIBRA TERMINAIS SANTOS - PLTS

e Area total — 205.000 m?;
o (Cais—1.687 m;

e Numero de Bergos —5;
e Calado-15m;

e (@GatesIn-5;

e (Gates Out—6;

e (Capacidade Estatica—17.600 TEU;
e Capacidade Dindmica —1.500.000 TEU;
e Tomadas Reefer — 2.460 unid.;

FROTA DE EQUIPAMENTOS PORTUARIOS

e Portéiner—12;
e Rubber Tyred Gantry (RTG) — 40 (Sendo 2 ou até 3 para atender aos ramais ferroviarios);
e Reach Stacker - 5;
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5. PROJECAO DE DEMANDA

Para a andlise de capacidades, especial aten¢do foi dada a projecdao de demanda e movimentacdo
prevista, sempre buscando a equalizacdo com a capacidade operacional do terminal para os
préximos anos, em fases criticas. Apds a expansdo e modernizacao, que contara com intervencdes de
infraestrutura, tecnologia e processos, é esperado que o terminal atinja uma movimentac¢do anual de
aproximadamente 1.500.000 TEU, que serd a base para a geracao de demanda para os gates e
estudo de trafego.

Como o Terminal conta com uma movimentacado atual de aproximadamente 700.000 TEU por ano, e
o crescimento da movimentacdo segue um faseamento de implantacdo e também de captacdo
comercial de demanda em relagao aos terminais concorrentes, é razodvel admitir que nos préximos
anos, considerando intervencdes e aquisicOes ja efetuadas e implantacdo faseada, o terminal tenha
um aumento em seu volume. Foi considerada a movimentac¢do anual de aproximadamente 1.100.000
TEU para uma fase intermediaria, e com isso temos 3 etapas de faseamento:

e Situagdo Atual —700.000 TEU / Ano;
e Situacdo Intermediaria — 1.100.000 TEU / Ano;
e Situacdo Futura—1.500.000 TEU / Ano.

6. TRAFEGO GERADO

De forma resumida, o trafego gerado pela movimentacdo de contéineres no terminal portuario é
definido pela quantidade de contéineres de importacdo e exportagdo, cheios e vazios, que passam
pelos gates de entrada e saida, adicionando os caminhdes destinados a movimentagdo de carga ndo
conteinerizada e excluindo os contéineres de transbordo e remogGes, que permanecem no terminal,
mas sdo reembarcados e ndo passam pelos gates. Importante também lembrar que 1 TEU é a
medida equivalente de um contéiner de 20 pés e que 1 contéiner de 40 pés, apesar de equivaler a 2
TEU, gera apenas uma visita de caminh3o ao terminal.

Em busca de uma relagdo paramétrica para geracdo de trafego, foram analisados os anos recentes de
movimentacdo anual versus a quantidade de visitas de caminhdes ao terminal. No ano de 2013,
aproximadamente 400.000 caminhdes passaram pelo terminal para movimentar o equivalente a
700.000 TEU. Ja considerando os percentuais de transbordo e volumes operados por ferrovia e os
picos rodoviarios, atualmente o terminal chega a receber algo em torno de 1.200 a 1.600 caminhdes
diariamente.

No futuro, quando o terminal atingir a sua capacidade mdaxima projetada de 1.500.000 TEU, este
numero de acessos didrios pulara para algo entre 2.000 e 2.500 caminhdes por dia. Esta quantidade
ja considera uma significativa movimenta¢do de contéineres pelo modal ferrovidrio que hoje nao é
relevante.
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7. SOLUCAO PROPOSTA

Para comportar este crescimento projetado, entende-se que é necessaria uma revitalizacdo da
Avenida Mario Covas, especialmente entre a regido do Macuco e a Ponta da Praia. Esta revitalizacdo
contempla uma solucdo integrada de acessos terrestres aos terminais portuarios expandidos e é
constituida basicamente por trés elementos principais, sendo eles:

e Acesso rodoviario;
e Acesso ferrovidrio;
e (Gates Automatizados.

Esta solugdo integrada foi idealizada para resolver os problemas de acesso terrestre atuais,
notadamente a falta de capacidade ferrovidria para atender aos terminais do Corredor de
Exportacdo, o cruzamento em nivel de caminhdes com as linhas férreas, a falta de espaco para
acumulacdo de caminhdes, a falta de solucdo de transporte ferroviario de contéineres e a demora no
processamento da entrada e saida dos caminhdes nos gates.

Os elementos mencionados acima estdo descritos a seguir.

7.1.  ACESSO RODOVIARIO

O primeiro elemento é a solugdo de acesso rodoviario, composta por um sistema de bolsdo para
acumulo de caminh&es e um viaduto, com duas faixas que serdo acessadas pela Avenida Mario Covas
no sentido Ponta da Praia, que passara sobre a avenida, bem como sobre todas as linhas e ramais
ferroviarios projetados para o local. A saida do terminal também sera feita pelo viaduto, s6 que pelo
lado oposto, no sentido Alamoa, e passara sobre todas as linhas e ramais ferroviarios, tendo o seu
desemboque entre as linhas de trem e a Avenida Mario Covas.

Desta forma, o viaduto serd a peca chave para eliminar os problemas mais criticos de acesso
existentes hoje no Portdo 18, que sdo o cruzamento rodoviario na propria Avenida Mario Covas, que
prejudica o fluxo em ambos os sentidos, e elimina o bloqueio dos caminhdes que acessam o terminal
durante as manobras ferroviarias, e, consequentemente, extinguir as filas de caminhdes na Avenida
Mario Covas geradas por qualquer tipo de operacao ferrovidria.

Além de todos esses beneficios, haverd ainda um bolsdo para estacionamento e acumulo de
caminhdes, dimensionado para suportar pelo menos 30 veiculos pesados que sera localizado antes
do acesso ao viaduto. Este bolsdo, em conjunto com o sistema de acesso rodoviario por viaduto,
funcionard como mais um dispositivo de seguranca e garantia da ndo interferéncia no fluxo de
veiculos da Avenida Mdrio Covas. Utilizado em raras oportunidades, como nas situagdes em que o
gate de entrada sofrer um pico em seu fluxo normal, ou nos casos em que houver problemas com
documentac¢do do caminhdo e o veiculo ndo puder acessar imediatamente o terminal, os motoristas
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deverdo aguardar neste bolsdo a normalizacao do fluxo ou regularizacdo de sua situacao e ai entao

acessar o terminal.

Na figura a seguir, é possivel verificar ndo sé o bolsdo, que permite que todos os caminhdes tenham
local adequado para esperar sem afetar o trafego da regido e sem bloquear o acesso do terminal
portuario, como também as duas al¢as do viaduto para entrada e saida do terminal.

- - I — & -
s = . - * m

Viaduto com 2 faixas para saida do terminal
)

4

—————

Bolsdo para acumulo de caminhdes

-

Viaduto com 2 faixas para acesso ao terminal

Figura 8 - Bolsao para acimulo de caminhdes e viaduto para entrada e saida do terminal

7.2. ACESSO FERROVIARIO

O segundo elemento é a solugdo de acesso ferrovidrio para a Ponta da Praia, através da transposi¢do
e aumento da capacidade das linhas férreas que servem o corredor de exportacdo, passando das
atuais trés linhas para quatro linhas, e de um sistema sob responsabilidade de execucdo da Libra
Terminais Santos composto por dois ramais internos com comprimento suficiente para operagdo de
composicoes de até 22 vagdes cada, com 2 RTGs atendendo estes ramais e gates ferrovidrios.

Atualmente, o eixo da ferrovia da América Latina Logistica — ALL percorre contiguamente a Avenida
Engenheiro Ismael Coelho de Souza, que se localiza dentro da area portuaria, mais especificamente
entre os terminais T36 e T35.

As figuras a seguir mostram a representac¢do da linha férrea atual nas regides proximas ao portdo 18
(Figura 9) e ao portdo 14 (Figura 10), e nelas é possivel observar que esta posi¢do, além de atrapalhar
os fluxos de entrada e saida dos portGes de acesso, conforme mencionado neste relatdrio
anteriormente, também ndo permite uma segregacdo adequada entre as movimentagdes
operacionais dos caminhdes internos do terminal e das composi¢cdes de trens, trazendo prejuizos
operacionais e de seguranga para os dois modais envolvidos neste processo.
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Portao 18

Tragado ferroviario atual

Portao 14

Tragado ferroviario atual

WENIE YOS Poioan

Figura 10 - Representagdo da ferrovia existente na regiao do portdo 14

As linhas férreas que hoje se localizam praticamente dentro dos terminais portuarios, afetando e
sendo afetadas pelas opera¢des destes terminais, reduzem a produtividade, a flexibilidade de
hordrios para manobras ferrovidrias e, consequentemente, reprimem consideravelmente a
capacidade de movimentacdo dos terminais e da ferrovia.

A realocagdo destas linhas ferroviarias, encontrada nos projetos da perimetral (Trecho: Canal 4 —
Ponta da Praia) e nos editais preliminares de arrendamento da regido, a exemplo do STS 07, propGe
uma mudanga tanto no seu dimensionamento quanto em sua posicdo. A via permanente que hoje se
localiza entre os terminais T35 e T36, a uma distancia de aproximadamente 80 metros da linha do
cais, seria relocada paralela e contiguamente a Av. Mario Covas, distando aproximadamente 145
metros da linha do cais.
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Com essa segregacao plenamente adequada, ndo somente a operadora ferroviaria se beneficiara da

eliminacdo desta interferéncia existente entre operagdes portudrias e ferroviarias, aumentando a sua
produtividade, como o terminal ganhard uma maior liberdade em seus portdes de acesso, e por
consequéncia, os moradores e transeuntes da regido serdao os mais favorecidos com o fim das filas e
congestionamentos de caminhdes da regido. Além de todas essas vantagens, o principal e maior
ganho sera na seguranca das operacgdes, eliminando grande parte dos riscos atuais, minimizando os
acidentes que hoje sdo corriqueiros por conta do tracado ferrovidrio e das opera¢des que ocorrem
no seu entorno.

Paralelamente a todas estas intervencdes, a Libra Terminais Santos ird executar dois novos ramais
gue passardao pelo perimetro do seu terminal e terdo comprimento suficiente para operacdo de
composicoes de até 22 vagdes cada, com 2 ou até 3 RTGs atendendo a estes ramais e gates
ferroviarios, como mostra a Figura 11, a seguir. Estes ramais, que fazem parte do plano de expansdo
do terminal, deverdao movimentar mais de 200.000 TEU por ano, o que reduzird consideravelmente a
guantidade de caminhdes que transitam pela regido, além de estarem alinhados com os valores
ambientais tdo necessarios atualmente por pertencerem a um modal de transporte mais sustentavel,
com menores emissdes de poluentes por tonelada movimentada.

Gate Ferroviario
o ] U

Viaduto de acesso

2 Ramais internos da

Libra operados por RTG

Ferrovia com 4 linhas

Figura 11 - Representacgdo de solugdo de acesso e novo patio ferroviario

7.3. GATES AUTOMATIZADOS

O terceiro elemento é uma solucdo tecnoldgica de gates automatizados, sob responsabilidade de
execuc¢do da Libra Terminais Santos, que contribui para a redugdo dos tempos de processamento de
entrada e saida de caminhdes no terminal.
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Figura 12 - Gates automatizados

Capazes de atender a um volume maior de caminhdes que os gates convencionais, a solucdo de

gates automatizados proposta é constituida pelos seguintes elementos: Portais OCR dimensionados

e capazes de atender a todos os gates de entrada; Portais com totens de autoatendimento, com

balancas rodovidrias estaticas e cancelas, scanners com raio x, todos integrados ao TOS (Terminal

Operation System) para o controle de acesso dos caminhdes; Sala de controle com um operador

remoto para cada linha de gates, para operagao nos casos de exce¢ao.

Os principais equipamentos que fazem parte dos processos de entrada e de saida mencionados

acima tém as caracteristicas e fungdes listadas a seguir:

Portal OCR
s —— — e
19 18 7 16 15 1 1 ”

Figura 13 - Portais OCR

MR A
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Os portais OCR — Optical Character Recognition (Reconhecimento 6tico de caracteres) tem a

funcdo de realizar previamente uma série de verificagOes e exigéncias por se tratar de uma

area alfandegada. Estes portais e suas cdmeras tém a capacidade de ler e identificar as placas
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dos caminhdes, etiquetas e seus simbolos IMDG — International Maritime Dangerous Goods
(em traducgdo livre: Transporte Internacional de Mercadorias Perigosas), registrar e identificar
avarias nos contéineres e até mesmo a posicdo e direcao da porta no caminhdo, tudo isso feito
em tempo real, para facilitar o direcionamento deste caminh3do dentro do terminal.

Com isso, além de eliminar diversos tipos de vistorias fisicas que levariam mais tempo, o
terminal pode identificar imediatamente se aquele caminhdo e contéiner, que estiverem
entrando ou saindo do terminal, estdo devidamente agendados e/ou regularizados. Caso haja
algum desvio na entrada do terminal, este caminhdo devera se deslocar até o bolsdo e
aguardar que a sua situacdo seja normalizada, sem impactar as faixas de entrada do terminal.
Caso o desvio ocorra em um caminhdo que esteja saindo, este caminhdo deverd aguardar nas
faixas internas do terminal até que sua situa¢do seja normalizada e sua saida liberada.

Todas as imagens ficam arquivadas em um banco de dados que pode ser acessado tanto pelo
terminal quanto pela Receita Federal Brasileira.

Figura 14 - Imagens do Contéiner acessadas remotamente
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TOTENS E PEDESTAIS

Figura 15 - Totem para autoatendimento

Apds todas as verificagdes feitas previamente pelos Portais OCR, os motoristas passardo pelos
totens ou pedestais de autoatendimento. Este € o momento em que eles se identificardo, seja
através de leitura biométrica ou cartdes com RFID — Radio-Frequency IDentification (Sistema
de identificagdo através de sinais de radio), semelhantes aos utilizados nas faixas dinamicas de
pedagios.

Neste totem, o préprio motorista que estiver acessando o terminal fard o seu atendimento
seguindo passos simples que estarao disponiveis na tela ao seu alcance. Através desse sistema
o0 motorista imprimira rapidamente a documentacdo com o local exato do terminal a que ele
deve se dirigir, para aqueles que estdo acessando o terminal, ou a documentacdo com a
autorizacdo de saida, para aqueles que estdo saindo, liberando assim a cancela que bloqueia a
passagem do caminhdo. Caso haja algum problema ou duvida, este tipo de equipamento
também permite que o motorista entre em contato com um operador que, ird auxilia-lo
remotamente.

Figura 16 - Cancelas para liberagao de acesso
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Nesta area também existirdo balancas rodovidrias estaticas em todas as faixas de acesso para
aferir o peso dos caminhdes ao mesmo tempo em que os motoristas processam a sua entrada
no totem de autoatendimento.

Figura 17 - Balanga Rodoviaria

SCANNER

A Ultima etapa no processo de entrada dos caminhdes é a passagem pelo scanner para aqueles
caminhdes que possuam contéineres carregados ou vazios. Exigido pela receita federal, o
scanner emite raios-x que permitem que se visualize o que ha no interior dos contéineres sem
que obrigatoriamente seja necessario abrir as portas. Além disso, estas imagens também sdo
armazenadas em um banco de dados que pode ser facilmente acessado remotamente pela
Receita Federal Brasileira.

Figura 18 - Representagdo de uma imagem de um contéiner que passa pelo scanner

Com toda a estrutura citada devidamente instalada e operacional, os gates automatizados, além de
permitirem uma maior capacidade de acessos por hora em fungdo do menor tempo de processo,
maior seguranga e controle de informacdo, também trazem um outro grande beneficio que é a
necessidade de menos espaco fisico. Especialmente nestas areas alfandegadas, que sdo consideradas
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nobres, é de extrema importancia que se planeje e projete todas as edificacdes com o minimo de
ocupacado, mantendo o maximo de espaco possivel para o fluxo de veiculos pesados.

Os gates convencionais utilizam uma cabine de atendimento com um posto de trabalho para o
funcionario, enquanto o gate automatizado necessita de apenas um totem (ou estrutura similar)
para que o proprio motorista faca o seu processo de entrada, como citado anteriormente. Na figura a
seguir é possivel perceber as diferencas de dimensdes entre os dois tipos de gate.

Figura 19 - Representagdo de gate convencional (esquerda) e gate automatizado (direita)

A redugao nos tempos de processo, atrelada aos outros beneficios citados como menor espaco fisico
e maior integracdo aos demais processos de seguranca e de planejamento do terminal, permite uma
maior fluidez no acesso de caminhdes, eliminando as atuais filas de caminhdes que impactam o
transito da Avenida Mario Covas. Para garantir tudo isso, o terminal terd trés areas de gates para
entrada e saida de caminhdes, todas elas planejadas e projetadas de forma a minimizar ou até
mesmo eliminar a interferéncia existente com o trafego da Avenida Mario Covas.

7.3.1. GATES DE ENTRADA

Para o acesso ao terminal, foram elaboradas algumas alternativas para a posicdo dos gates de
entrada, sendo este um dos aspectos mais criticos do planejamento do terminal, pois determina a
entrada dos veiculos e tem influéncia direta no arranjo das quadras e distribuicdo dos equipamentos
de patio, em funcdo do trafego interno.

Na opcdo selecionada, o terminal serd acessado pela Avenida Mario Covas no sentido Ponta da Praia,
através do viaduto, e o Gate de entrada estara localizado em area contigua ao bolsdo de acumulo de
caminhdes, antes do viaduto. Este gate tera 5 faixas de atendimento, sendo que uma delas sera do
tipo OOG - Out of gauge (cargas fora de padrdo que possuem dimensdes diferenciadas).

A figura a seguir permite observar como sera o fluxo de caminhGes no processo para o gate de
entrada. Os caminhdes sairdo da Av. Mario Covas, passardo pelo portal OCR (1), irdo se dirigir para
uma das 5 faixas do portdo de entrada (2), passardo pelo Scanner (4) e acessardo o terminal através
do viaduto.
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Alamoa € o : /

Ponta da praia

Figura 20 - Layout do gate de entrada do terminal (Opgdo selecionada)

Todas as etapas do processo de entrada estdo diretamente ligadas ao TOS, e com isso é possivel
fazer uma série de verificagGes de seguranca remotamente, além de se obter um maior controle e
agilidade na entrada de caminhd&es do terminal.

O layout proposto permite, em ultimo caso, que os caminhdes que ja estejam no totem de
autoatendimento e que por algum motivo ndo possam proceder e acessar as quadras do terminal,
saiam através de um portdo a direita dos totens e aguardem a normaliza¢gdo de sua situagdo no
bolsdo sem afetar os demais caminhdes que irdo acessar o terminal. Em caso de quebra de
caminhdes, a remog¢do do caminhdo também é facilitada por ser realizada em local seguro, afastado
das operagdes portudrias e préximo a avenida e ao bolsao.
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Figura 21 - Representagao de local para saida de caminhdes apds o gate de entrada

Desta forma pode-se garantir que todo caminhdo e contéiner que acessar o viaduto tera
obrigatoriamente todo o processo de verificagdo e controle totalmente realizado e acessara a zona
primdria diretamente para ser atendido, sem ter a op¢do de desvio ou saida alternativa, a ndo ser
pelo préprio gate de saida apds a execugdo da sua operagao.

E a forma mais segura para o recinto alfandegado, sob o ponto de vista de controle de acesso e
procedimentos, pois toda a operagao de cadastro, checagem de lacre, vistorias e controle é realizada
antes da entrada, sem excegdes.

Outro aspecto positivo desta solugdo é a manutencdo do acesso e circulagdo do viaduto livres e sem
congestionamento, pois como todo o processo de gate é realizado antes do viaduto, o caminhdo
acessa o terminal se dirigindo diretamente para o local de atendimento designado na referida
guadra, sem paradas na entrada e sem filas no terminal, otimizando o uso do viaduto e dos gates de
entrada.

Além das condicGes citadas, a solu¢cdo do complexo de gates localizado antes do viaduto demonstrou
ser a mais indicada em termos de arranjo das quadras e vias internas do terminal, visto que ndo é
necessario reservar espaco para a acomodacao da estrutura dos gates, das filas de espera e das areas
de manobra em area primaria e que esta condicdo permitiu a inclusdo de gates adicionais para saida
e uma melhor condi¢do de circulagdo e de trafego dentro do terminal.



cODIGO REV.

' RT-CAQP020-1/2A1-001 3
EMISSAO FOLHA
k 4 OUTUBRO/2014 26 de 59

7.3.2.  GATES DE SAIDA

Dotados de todos os equipamentos ja citados anteriormente e com funcionamento de forma
semelhante ao gate de entrada, o terminal tera 2 dreas de saida, todas elas acessando a Avenida
Mario Covas no sentido Alamoa.

O primeiro e principal gate de saida sera localizado na regido préxima ao Canal 6 (Avenida Coronel
Joaquim Montenegro), contara com 4 faixas de atendimento e os caminhdes, apds passarem pelos
totens de autoatendimento irdo acessar o viaduto que passara sobre os novos ramais ferroviarios, e
em seguida dard acesso a Av. Mdrio Covas.

308 TGS - (7 x 44 TEU) 2 282 TGS - (6 x 47 TEU)
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Figura 22 - Gate de saida que da acesso ao viaduto

O segundo gate de saida serd localizado na regido a extrema esquerda do terminal, préximo a divisa
com o T32, e contard com 2 faixas de atendimento sendo, que uma delas é do tipo OOG — Out of
gauge (cargas fora de padrdo que possuem tamanho diferenciado) e os caminhdes, apds passarem
pelos totens de autoatendimento irdo cruzar os ramais ferrovidrios para em seguida ter acesso a Av.
Madrio Covas. Este cruzamento em nivel dos caminhdes com a ferrovia ndo terd nenhum impacto no
trafego da Av. Mario Covas, pois quando houver manobra ferrovidria, os caminhdes deverdo sair pelo
outro gate de saida, ou esperar na area interna do terminal para sair por este local.
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Figura 23 - Gate de Saida préximo ao T32
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8. ANALISE COMPARATIVA ENTRE LOCALIZAGCAO DOS GATES

O PLTS prop6s diversas alternativas para a localizacdo do complexo de gates de entrada,
principalmente para a localizacdo dos gates em relagdo ao viaduto de cruzamento da Avenida Mdrio
Covas. Em atendimento a expressa solicitacdo para apresentar explicagdes e razGes para a decisdo
adotada, estdo apresentadas a seguir as principais justificativas resultantes de uma analise critica
comparativa entre a solugdo adotada no PLTS e a opcdo de implantar o complexo de gates posterior
ao viaduto, dentro da drea operacional do terminal.

Na alternativa da implantacdo dos gates na area interna, o terminal continuaria sendo acessado pela
Avenida Mdrio Covas no sentido Ponta da Praia e o seu Gate de entrada seria localizado apds a alca
de acesso do viaduto projetado.

O bolsdo de caminhGes permanece na mesma regidao da opc¢do selecionada, no entanto ele perderd
sua funcdo de “problem desk”, pois serd ocupado ndo mais apenas nos casos em que ha algum desvio
e/ou irregularidade com o caminhdo/contéiner, mas passa a ser utilizado como eventual espera para
todos os veiculos pesados indiscriminadamente.

BOLSAO

Figura 24 - Bolsdo de acimulo de caminhdes (Opgdo 2 — Gate apds o viaduto)

Em relacdo ao processo operacional, este segue similar a op¢do selecionada. Apds passar pelo
bolsdo, os caminhdes acessam o viaduto pela al¢a de entrada do terminal e seu fluxo de etapas no
processo permanece semelhante a opg¢ao anterior, passando por 2 portais OCR, em seguida por uma
das 4 faixas de atendimento do portdo de entrada e por ultimo por um dos dois scanners disponiveis.

A figura a seguir permite observar as limitacGes fisicas, motivo pelo qual este gate contard com
apenas 4 faixas de atendimento sem nenhuma faixa para as cargas fora de padrado (00G), e também
com um menor espaco para a manobras de alinhamento dos caminhdes seja do portal OCR até o
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totem de autoatendimento do gate de entrada, ou seja do gate para o scanner. Além disso, logo

apods o scanner também ha um conflito de trafego interno com os caminhGes que estdo manobrando
para entrar ou sair da drea de docas do armazém IPA / NVOCC, gerando maior lentiddo nos acessos e
consequentes filas antes da entrada do terminal.
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Figura 25 - Layout do gate de entrada do terminal (Op¢ao 2 — Gate apods o viaduto)

Portais OCR

Gate de Entrada
Scanners

Armazém IPA / NVOCC

A

Uma das grandes desvantagens desta alternativa é que o caminhdo entra no terminal e cruza o
viaduto sem passar pelos procedimentos de vistoria e controle, que significa que se houver qualquer
divergéncia ou irregularidade com a visita, o veiculo tera que trafegar pela zona primaria, cruzando
toda a extensdo do terminal e gerando trafego adicional interno e externo, visto que devera trafegar
por toda Avenida Mario Covas para, apds solucionado o problema, retornar ao bolsdo de entrada e
acessar novamente o viaduto.

Desta forma é importante ressaltar que o layout proposto ndo permite que os caminhdes que ja
estejam no totem de autoatendimento e que, por algum motivo, ndo possam proceder e acessar as
quadras do terminal, saiam sem ter que passar por todo o terminal, de forma irregular, percorrendo
uma consideravel distdncia em seu interior e sair, acessando a Avenida Mario Covas novamente,
retornando para refazer todo seu processo, aumentando ainda mais o trafego da avenida.

Além destas complicacdes, este layout ainda apresenta outros riscos como, por exemplo, a formacdo
de fila de caminhdes sobre o viaduto, na hipétese de um excesso de demanda ou algum problema
operacional. Esta situacdo é altamente ndao recomendada, pois interrompe efetivamente a entrada
do terminal com apenas duas faixas, ndo deixa area de escape em situagcdes de emergéncia, ndo
possibilita acesso para resgates mecanicos nos casos de quebra de caminhdo, muito comuns em
funcdo de a frota ser bastante antiga, ja que ndo permite que um guincho ou suporte mecanico
tenha fécil acesso a alca possivelmente tomada de caminhGes em fila, e causa a retomada de
movimentagdo sobre o viaduto, apds parada do veiculo, também pouco recomendada.

Outro aspecto que foi considerado na escolha da solucao de gate foi a melhor utilizacdo do espaco
disponivel, pois com a locagdo do complexo de gates anterior ao viaduto, a zona primaria pode ser
melhor ocupada com area de armazenagem e de circulagdo, j4 com o complexo de gates no interior
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do terminal, uma area adicional deve ser dedicada ao fluxo dos caminhdes e para as estruturas dos

gates, e, no bolsdo externo, a drea adicional que é liberada pelos gates, além de ndo ser necessaria,
conforme demonstrado nos cdlculos e dimensionamento, somente pode ser utilizada para
estacionamento de caminhdes a espera da entrada.

Soma-se ao fato que a Libra tem ainda um plano de contingéncia para situagcdes extremas e picos de
movimentacdo, que sera apresentado na sequéncia deste estudo e que atende plenamente a
demanda por estacionamento e drea de espera, considerando a programacdo esperada pelo sistema
de agendamento e janelas de visitas.

Importante ressaltar que esta condicdo de acesso, onde a carga atravessa uma via publica,
interligando a zona primaria do porto com areas externas dedicadas a operacdo portuaria, encontra
similaridade e jurisprudéncia em outros terminais atualmente em atividade no Porto de Santos,
como o terminal da Citrosuco, localizado na regido do Macuco, que tem suas operagdes de
recebimento da carga pelo modal rodoviario realizadas em seu terminal remoto e, posteriormente, a
carga é transportada por meio de dutos (sucoduto) para ser armazenada em area controlada e entdo
seguir ao cais para ser embarcada nos navios especiais. Neste caso, toda a recepg¢do e controle
ocorrem na area remota, mas, assim como na solug¢do apresentada para os novos gates de acesso do
terminal, uma vez que a carga esteja na via de ligagdo, ndo hd como a mesma ser desviada sem o
devido controle e intervencdo por parte do operador, acessando a zona primdria sem desvios e/ou
interrupgoes.

Avenida Mrin Covas
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Figura 26 - Liga¢do entre zona primaria e area remota - Terminal Citrosucos (www.google.com/maps)

Neste caso, a organizacdo do trafego se beneficia pela concentracdo das visitas dos caminhGes em
area dedicada e externa a zona primaria e a transferéncia de modal (caminhdo para dutovia) ocorre
no mesmo local; diferente da solucdo proposta pelo PLTS, mas apenas em fung¢do da caracteristica
inerente ao transporte de contéineres.
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A alternativa de implantar os gates de entrada em zona primaria e apds o acesso ao viaduto de

ligacdo, reduziria o beneficio da organiza¢do do trafego projetada por criar novamente o conflito
entre a movimentacdo interna do terminal e o trafego de chegada dos caminhdes, muitas vezes
responsavel por congestionamentos e bloqueios por excesso de veiculos.

Outro exemplo que pode ser considerado com conceituagdo similar a proposta do PLTS é a estrutura
de correias transportadoras que atendem ao Moinho Pacifico, na mesma regido do Macuco, que
permite a descarga de trigo e granéis similares desde o cais até a darea de armazenagem localizada
distante da zona de operagdes dos navios. Desta forma evita-se o complicado trafego de chegada e
carregamento de caminhdGes para transporte e a distribuicdo da carga a partir da area primaria do
Porto, concentrando essas operagdes em uma retrodarea dedicada e em uma localizagdo mais
indicada para a organizac¢do do trafego, com consequente menor impacto no transito local.

Figura 27 - Liga¢ao entre zona primdria e drea remota - servidao de passagem Moinho Pacifico

(www.google.com/maps)

Desta forma fica evidente que a solugdo proposta pelo PLTS de alocar o complexo de gates de
entrada e estrutura de recebimento rodoviario (cabines, estacionamento, etc.) localizada em area
remota a area de operacbes ndo é exatamente nova, a inovacdo estaria pela aplicacdo deste
comprovado conceito de planejamento portudrio na operagdo de contéineres, com a ligagao sendo
realizada por um viaduto.

No entanto, buscando ainda referéncias similares, ao analisarmos o projeto do terminal privado
Embraport, também localizado no Porto de Santos, encontra-se exatamente o mesmo conceito, com
o complexo de gates localizado em area remota e ligado ao terminal principal através de um viaduto
de acesso que garante a conexdo direta e segura dos caminhd&es, cruzando um braco hidrico e a
ferrovia, conforme ilustrado a seguir, deixando desta forma a concentragdo de trafego gerada pelas
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atividades de controle e vistoria realizadas nos gates distantes das operacdes em curso na zona

primaria do terminal, trazendo maior eficiéncia ao sistema.

Viaduto de ligacdo

Patio
Principal

Complexo de
Gates

Figura 28 - Ligacao entre complexo de gates e patio principal - Terminal Embraport

(http://www.terminalembraport.com.br/wp-content/uploads/2014/02/foto.jpg)

Trazer o complexo de gates para a drea de operagdes, inserida na zona primaria do Porto, seria abrir
mado de uma das vantagens da solugao proposta e trazer mais congestionamento, concentragdo de
veiculos e consequentemente trafego ao sistema vidrio local.

RESUMO DAS DESVANTAGENS — ANALISE COMPARATIVA COM SOLUGCAO SELECIONADA

Controle e vistoria realizado apenas dentro da zona primdria

Problem Desk interno ao terminal e apds viaduto

Gera mais trdfego na Av. Mario Covas — Retorno pelo viaduto

Gera mais trdfego interno — Saida de visitas irregulares pelo Gate de saida

Maior interferéncia entre fluxos de entrada e saida — Espago restrito para manobras
Possibilidade de Fila de caminhées bloqueando no viaduto — Interrompe acesso
Restricbes para emergéncia e resgates — Na hipdtese de fila no viaduto

Limita quantidade de faixas para Gate de entrada por restrigées fisicas

Reduz quadras e dreas de manobra no terminal — Prejuizo operacional
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9. ANALISE DE CAPACIDADE DOS GATES

Este capitulo concentra todas as informacgdes relevantes referentes ao dimensionamento tedrico dos
gates de entrada e de saida, a metodologia aplicada no calculo e principalmente a verificacdo dos
sistemas de acesso terrestre para terminais portudrios, considerando como premissa bdsica a
condicdo de que a capacidade dos gates somada a capacidade do bolsdo de acumulagdo de
caminhdes devera obrigatoriamente ser superior a demanda imposta a este sistema, sempre
analisando os periodos mais criticos.

9.1. DEMANDA IMPOSTA AO SISTEMA DE GATES E BOLSOES

A demanda imposta ao sistema de gates é calculada utilizando como base o volume anual de TEU
movimentado pelo terminal, desconsiderando todas as cargas que chegam e saem do terminal pelo
cais sem passar pelos gates, como por exemplo as remocoes, transbordo e cabotagem. Desta forma,
obtém-se a quantidade real de TEU que efetivamente devera entrar ou sair pelos gates do terminal.

Para o calculo e dimensionamento dos gates rodoviarios, deve-se ainda excluir a quantidade de TEU
que serdo transportados pelo modal ferrovidrio, ja que estes dois complexos de gate (rodoviario e
ferroviario) utilizam processos distintos.

Sabe-se que mesmo distribuindo o volume anual ao longo de 12 meses para calculos tedricos, a
realidade e dinamismo dos terminais portudrios, atrelados a fatores econémicos globais, tem uma
enorme influéncia na sazonalidade de entrada e saida de cargas do pais. Desta maneira, é primordial
gue nesta etapa sejam analisados os momentos mais criticos da operagdo portuaria, e, portanto
deve-se utilizar o histérico de acessos do terminal, juntamente com a previsdo de demanda a ser
movimentada no futuro para calcular os “fatores de pico”.

Estes fatores sdo os responsaveis por simular de forma numérica aqueles meses e/ou semanas mais
aquecidos do ano, ou até mesmo os horarios de maior movimento do terminal, permitindo assim, o
planejamento e projeto de uma infraestrutura de acessos (gates) plenamente adequada e capaz de
suportar toda a movimentag¢do de maneira segura, sem que o sistema vidrio sofra prejuizos por conta
da formacgdo de eventuais filas de caminhdes.

A seguir serd apresentada a metodologia, demonstrando todos os passos tedricos executados na
elaborac¢do do calculo da demanda imposta ao sistema de gates rodoviarios.

e A partir do volume anual de TEU operado no cais do terminal, é calculado o volume anual de
contéineres operados no cais do terminal pela aplicacio da relagdo TEU/CNTR (TEU por
contéiner);

e Calcula-se o volume anual de contéineres operados no cais do terminal e transportados via
terrestre retirando-se o volume de transbordo e remogdes, ja que estes ndo passam pelos gates
do terminal;
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Calcula-se o volume anual de contéineres operados no cais do terminal e transportados via
modal rodoviario, subtraindo do anterior o volume anual de contéineres operados no cais do
terminal e transportados via ferrovia;

Calcula-se a quantidade de viagens de caminhdo necessdria por ano, assumindo uma quantidade
média de contéineres que cada caminhdo transporta;

Calcula-se a quantidade média de viagens de caminhdo necessdria por semana, dividindo a
anual por 52 (nimero de semanas do ano);

Calcula-se a quantidade ajustada de viagens de caminhdo necessdrias na semana de pico
levando em conta um fator de pico anual, que considera a sazonalidade anual da operagdo. O
fator de pico anual é calculado dividindo-se o volume do més' mais critico pelo volume médio
de todos os meses do ano;

Calcula-se a quantidade média de viagens de caminhdo necessaria por dia, multiplicando o
volume semanal pelo percentual movimentado no dia de pico (historicamente);

Calcula-se a quantidade ajustada de viagens de caminhdo necessarias no dia de pico levando em
conta um fator de pico semanal que considera a distribuicdo do volume entre os dias da
semana. O fator de pico semanal é calculado dividindo-se o volume do dia mais critico pelo
volume médio de todos os dias da semana;

Através da andlise de um padrdo didrio de distribui¢do dos volumes ao longo das 24 horas, é
identificado o periodo de pico a ser analisado (ver Figura 29). Recomenda-se que o periodo de
pico analisado tenha no minimo 2 horas e no maximo 8 horas. No caso da figura 29, recomenda-
se a andlise do periodo de pico de 5 horas que inicia na 142 hora e termina ao final da 182 hora
do dia, pois ele contém um pico extremo (na 142 hora) e apds isso ainda possui mais 4 horas
com volumes acima da média;

Landside arrival pattern per hour
Data source: Libra Santos Jan - May 2013
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Figura 29 - llustragdo da identificagdo do periodo de pico a ser avaliado

! N4o se faz necessério o calculo da semana de pico, pois ndo se observa um padréo de variacéo dos volumes
entre as semanas de um més.
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e C(Calcula-se a quantidade média de viagens de caminhdo necessdria por periodo de andlise,
dividindo a didria ajustada para o dia de pico por 24 e multiplicando a quantidade de horas
do periodo de pico analisado;

e Calcula-se a quantidade ajustada de viagens de caminhdo necessarias no periodo de pico,
analisado levando em conta um fator de pico didrio que considera a distribuicdo do volume
entre as horas do dia. O fator de pico diario é calculado dividindo-se o volume médio horario
do periodo de pico analisado pelo volume médio de todas as horas do dia.

Estas duas ultimas variaveis (em negrito) caracterizam a demanda imposta ao sistema de gates e
bolsGes, considerando um periodo critico de analise, e devem ser confrontadas com a capacidade
dos mesmos, considerando o mesmo periodo, para que seja verificada ou ndo o correto
dimensionamento do sistema.

9.2. CAPACIDADES DOS GATES E BOLSAO

Para o calculo de capacidades do sistema de gates e do bolsdo, deve-se levar em conta que existem
diferentes processos para a entrada e para a saida de caminhdes do terminal. Consequentemente os
tempos para cada um destes processos também varia conforme a sua complexidade.

Existem basicamente 4 processos principais a serem considerados no calculo de capacidade, sendo 2
processos de gate in e 2 processos de gate out. Os caminhdes podem acessar o terminal trazendo
contéiner(es), destinado(s) a exportacdo, ou acessar o terminal descarregados para retirar
contéiner(es), destinado(s) a importagdo. De forma similar, os caminhGes podem sair do terminal
cheios (importagdo) ou vazios (exportagdo). Desta forma, como ja citado anteriormente, havera uma
consideracdo no tempo de cada um destes processos, baseada em benchmarks (referéncias de
exceléncia operacional) para o célculo de capacidades.

A seguir serd apresentada a metodologia, demonstrando todos os passos teéricos executados na
elaboragdo do calculo da capacidade dos gates rodoviarios e bolsdo.

e O tempo médio de processamento no gate in é calculado a partir do tempo de processamento
de gate in para descarga, do tempo de processamento de gate in para embarque e da
proporgdo entre esses dois tipos de processamento que acontecem no gate;

e A capacidade do sistema de gates in em veiculos por periodo de anadlise é calculada
multiplicando-se a quantidade de gates in pela quantidade de horas do periodo de andlise
multiplicado por 60 e dividido pelo tempo médio de processamento no gate in em minutos;

e A capacidade estatica do bolsdao de acumulagdo de caminhdes dos gates in é calculada a partir
do layout do bolsao;
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e A capacidade do sistema de gates out em veiculos por periodo de analise é calculada

multiplicando-se a quantidade de gates out pela quantidade de horas do periodo de andlise
multiplicado por 60 e dividido pelo tempo médio de processamento no gate out em minutos;

e Ostempos de processo no gate in e out admitem que LPR e OCR estejam instalados; a checagem
de lacre é feita em outro local, a classificacdo de contéiner vazio ndo é realizada, a inspecdo de
vazios é feita através dos scanners, a pesagem é realizada nas balangas dos préprios gates, a
inspecao de danos é feita pelo OCR. Além disso, nao havera fiscalizagdo alfandegaria no gate
out;

e Erecomendado que o sistema de gates out seja capaz de atender a demanda no periodo de pico
analisado sem a necessidade de bolsdo, devido a economia de espaco dentro do terminal para
gue seja usado em armazenagem de contéineres, e também pois a acumulacdo de veiculos
dentro do terminal pode gerar impactos no fluxo geral. Deste modo ndo é usual considerar
bolsGes dos gates out no calculo de capacidade.

As trés varidveis em negrito acima caracterizam a capacidade do sistema de gates e bolsao,
considerando um periodo critico de analise, e devem ser confrontadas com a demanda imposta aos
mesmos, considerando o mesmo periodo, para que seja verificado ou ndo o correto
dimensionamento do sistema.

9.3.  VERIFICACOES

Para se realizar a verificacdo do sistema, deve-se confrontar a demanda imposta ao sistema de gates
e a capacidade que este sistema terd para atender as operagdes. Esta verificagao é feita da seguinte
maneira:

e A “capacidade do sistema de gates in em veiculos por periodo de analise” deve ser maior que
“quantidade média de viagens de caminhdo necessdria por periodo”. Isto significa dizer que os
gates IN devem suprir a demanda média independentemente de haver ou ndo bolsao;

e A “capacidade do sistema de gates in em veiculos por periodo de analise” somada a “capacidade
estatica do bolsdo de acumulacdo de caminhdes dos gates in” deve ser maior que “quantidade
ajustada de viagens de caminhdo necessarias no periodo de pico”. Isto significa dizer que o
sistema de gates in juntamente com o bolsdo de acumula¢do de caminhdes dos Gates IN deve
comportar a demanda de pico;

e A “capacidade do sistema de gates out em veiculos por periodo de analise” deve ser maior que
“quantidade ajustada de viagens de caminh3do necessarias no periodo de pico”. Isso significa
dizer que o sistema de gates out deve comportar a demanda de pico sem auxilio de nenhum
sistema de bolsdes semelhante ao que foi utilizado no gate in.
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Caso as hipdteses acima sejam verificadas, fica confirmado que o sistema de gates e bolsdao de

acesso ao terminal estd de acordo com a demanda imposta aos mesmos, ndo causando impactos as
vias publicas que atendem a este sistema.

9.4. PREMISSAS

Foram utilizados e admitidos valores estatisticos do Porto de Santos, valores estatisticos histdricos da
Libra Terminais Santos e benchmarks internacionais para a elaboracdo de todos os calculos de
demanda e capacidade dos gates.

A seguir estdo listadas todas as consideragdes utilizadas neste estudo.

e Foram considerados trés volumes anuais de TEU operado no cais do terminal para verificacdo.

o O primeiro é um valor aproximado do volume que o terminal estd movimentando
atualmente, que corresponde a 700 mil TEU por ano.

o O segundo é a capacidade do terminal em um estagio intermedidrio, apds a
revitalizacdo e modernizacdo, sob as condi¢des de fluxo de carga atual que resultara
em, aproximadamente, 1,1 milhdes de TEU por ano de capacidade.

o O ultimo é a capacidade futura projetada do terminal, que considera todas as
intervencdes tanto do PLTS quanto do sistema vidrio da Avenida Mario Covas ja
implementados, o que elevaria a capacidade para 1,5 milhdes de TEU por ano.

o Arelagdo TEU/CNTR utilizada foi de 1,6, dado que foi extraido do anudrio estatistico de 2012 da
CODESP;

e O percentual de transbordo e remog¢des adotado foi de 11%, com base em estatisticas do
proprio terminal (ver tabela a seguir);
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cargo[Fiow | Type | share ]

Container T/5 (11%) Full 80%
Empty 20%

Export (43%) Full 63%

Empty 28%

Cabotage 9%
Import (46%) Full FCL 43%

Full LCL 3%
Full TRA 30%
Empty 17%

Cabotage 9%

Tabela 1- Mix de movimentagao da Libra Terminais no ano de 2013

e O volume anual de contéineres operado no cais do terminal e transportado via modal ferroviario
foi considerado da seguinte forma:

o Zero para a verificagdo da movimentagdo atual (700 mil TEU/ano);

o 100 mil contéineres por ano para a verificagdo da movimentagdo intermediaria
(1.100.000 TEU/ano);

o 200 mil contéineres por ano para a verificagdo da movimentagao futura (1.500.000
TEU/ano)’.

e A média de contéineres por caminhdo admitida foi de 1, optando-se por um valor conservador;

e O fator de pico anual foi calculado através de dados da Libra Terminais e Datamar (ver figura a
seguir). O valor utilizado foi 1,15 e 0 més onde ocorre o pico é agosto;

% Esta dltima é a capacidade estimada do sistema de acesso ferrovidrio, considerando 2 ramais com 22 vagées,
cada um com 4 TEU (double stack), operados por 2 RTGs. Caso haja mais demanda por transporte ferroviario,
estes ramais poderiam ser operados por até 3 RTGs, atingindo uma capacidade de 350 mil contéineres por ano;
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Seasonal Pattern
Data source: Libra Santos Jan 2010 - Jun 2013 & Datamar 2011-2013 YTD
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Figura 30 - Padrao sazonal de movimentagao de cargas

O fator de pico semanal foi calculado através de dados da Libra Terminais (ver figura abaixo). O
valor utilizado foi 1,28 e o dia da semana onde ocorre o pico é o sabado;

Landside arrival pattern per day
Data source: Libra Santos Jan - May 2013

3
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Figura 31 - Padrao semanal de chegada de caminh&es no terminal



CODIGO REV.

' RT-CAQP020-1/2A1-001 3
EMISSAO FOLHA
k 4 OUTUBRO/2014 39 de 59

e O fator de pico didrio foi calculado através de dados da Libra Terminais (ver figura abaixo). O

valor utilizado foi 1,19 e o periodo do dia onde ocorre o pico a ser analisado é de 5 horas, entre
o inicio da 142 hora o termino da 182 hora;

Landside arrival pattern per hour
Data source: Libra Santos Jan - May 2013

’ Média do periodo
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Figura 32 - Padrdo diario de chegada de caminhGes no terminal

e Tempo de processamento gate in para descarga fixado em 1,5 minutos® - caminh&es vazios
(importagdo);

e Tempo de processamento gate in para embarque fixado em 3,5 minutos’ - caminhdes
carregados (exportacdo);

e Percentual de descarga sobre o total de contéineres operados no cais e transportados via
terrestre igual a 52%, segundo estatisticas sobre o mix de contéiner do terminal (ver tabela 1);

e Percentual de embarque sobre o total de contéineres operados no cais e transportados via
terrestre igual a 48%, segundo estatisticas sobre o mix de contéiner do terminal (ver tabela 1);

e Capacidade estatica do bolsdo de acumulagdo de caminhdes dos gates in igual a 30 veiculos,
segundo /ayout da solucdo proposta para o acesso rodoviario, porém vale ressaltar que esta
capacidade seria ainda maior, mas foi mantida desta forma nos calculos por conservadorismo;

e Tempo de processamento gate out para descarga fixado em 2,5 minutos® - Caminhdes
Carregados (importagao);

* Este valor é um valor bastante conservador considerando uma solugdo com gates automatizados. Até mesmo
um gate convencional pode atingir tal desempenho, segundo relatério o relatério Drewry — Container Terminal
Capacity and Performance Benchmarks — 2010.

* |dem a nota 3.
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e Tempo de processamento gate out para embarque fixado em 1,5 minutos® - Caminhdes vazios
(exportacdo).

9.5. RESULTADOS

A seguir serdo apresentados os resultados obtidos apds a execuc¢do dos cdlculos, elaborados de
acordo com as premissas e metodologias citadas anteriormente neste capitulo, e o que isto implica
de maneira pratica.

A tabela a seguir consolida todas as premissas, consideracdes e estatisticas histéricas utilizadas para
a verificacdo da demanda que sera imposta ao sistema de gates rodovidrios do terminal em todas as
suas fases. Nela é possivel perceber toda a majoracdo considerada, combinando os diversos fatores
de pico em prol da seguranca para garantir que o sistema seja dimensionado para suprir esta
demanda critica, sem afetar o trafego local.

FASES
Atual Intermediaria Futura

Volume anual de TEUS 700.000 1.100.000 1.500.000
Relagcdo TEU/CNTR adotada 1,6 1,6 1,6
Volume anual de CNTRs 437.500 687.500 937.500
Percentual de Transbordo 11% 11% 11%
Volume anual de CNTR transportado via terrestre 389.375 611.875 834.375
Volume anual de CNTR (Ferrovia) - 103.243 206.486
Volume anual de CNTR (Caminhdes) 389.375 508.632 627.889
Média de CNTR por caminhdo adotada 1 1 1
Caminhdes que entram carregados e saem caregados - - -

Caminhdes por ano 389.375 508.632 627.889
Caminhdes por semana 7.488 9.781 12.075
Fator de pico Anual (Més mais critico) 1,15 1,15 1,15
Caminhdes por semana (pico) 8.611 11.249 13.886
Caminhdes por dia 1.230 1.607 1.984
Fator de pico semanal (Dia mais critico) 1,28 1,28 1,28
Caminhdes por dia (pico) 1.572 2.053 2.534
Caminhdes em 5 horas 327 428 528
Fator de pico didrio (5 horas mais criticas) 1,19 1,19 1,19
Caminhdes em 5 horas (pico) 390 509 628

Tabela 2 - Verificagdo da demanda imposta ao sistema de gates e bolsdo de acesso rodovidrio ao terminal

> |dem a nota 3.

®ldem a nota 3.
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A tabela a seguir faz duas verificacdes relacionadas a capacidade do sistema de gate de entrada. A

primeira com relacdo a média de viagens necessarias no periodo de 5 horas, e a segunda verifica a
mesma informacao, sé que desta vez utilizando o valor ajustado pelo fator de pico.

Com isso é possivel notar que com cinco gates, mesmo considerando os 2 fatores de pico (mensal e
semanal), este sistema atinge uma capacidade de 608 caminh&es para um periodo de 5 horas. Isto
significa que o sistema é plenamente capaz de atender a demanda destes periodos, que é de 528
caminhdes. Incluindo o fator de pico didrio para que se simule as 5 horas mais criticas de todo o ano,
percebe-se que a demanda atinge 628 caminhdes, ultrapassando a capacidade do sistema de gates
in, mas permanecendo abaixo da capacidade total do sistema, que também considera o bolsdo para
acumulo de caminhdes, suportando 638 caminhdes.

Quantidade de gates IN

Tempo de processamento Gate IN - descarga (minutos)

Tempo de processamento Gate IN - embarque (minutos)

Percentual de descarga sobre o total de CNTR operado no cais da Libra (Via Terrestre)
Percentual de embarque sobre o total de CNTR operado no cais da Libra (Via Terrestre)

Tempo médio de processamento Gate IN

Capacidade do sistema de Gates IN (Veiculos por periodo de 5 horas)

Capacidade do sistema do bolsdo de acumulac¢do de caminh&es (Veiculos)

Capacidade total do sistema (Gate IN + Bolsdo)

Verificagdo 1- Quanto a média de viagens necessarias por periodo de 5 horas
Verificagdo 2 - Quanto a quantidade ajustada de viagens necessarias nas 5 horas de pico

Tabela 3 - Verificagdao da capacidade do sistema de Gates IN

A tabela a seguir faz a verificacao relacionada ao sistema de gate de saida e nela é possivel perceber
que foram utilizados seis gates. E valido ressaltar que, apesar de possuir menores tempos de
processamento em comparac¢do aos gates de entrada, a saida do terminal contard com uma faixa de
atendimento a mais por 2 motivos: O primeiro é que diferentemente do sistema de entrada, os gates
de saida ndo contam com o auxilio de um bolsdo para acimulo de caminhGes e mesmo sabendo que
as vias internas do terminal sdo capazes de acomodar uma certa demanda, para efeito de calculo,
apenas o sistema de gates sera responsavel pelo escoamento adequado dos caminhdes; O segundo
motivo é a descentralizacdo do fluxo de saida do terminal, permitindo que os caminhdes possam ter
2 opcOes de saida, escolhendo aquela que melhor se adeque a sua rota, diluindo o trafego mais
uniformemente nas vias internas do terminal.
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Quantidade de gates OUT
Tempo de processamento Gate OUT - descarga (minutos)
Tempo de processamento Gate OUT - embarque (minutos)

Percentual de descarga sobre o total de CNTR operado no cais da Libra (Via Terrestre)
Percentual de embarque sobre o total de CNTR operado no cais da Libra (Via Terrestre)
Tempo médio de processamento Gate OUT

Capacidade do sistema de Gates OUT (Veiculos por periodo de 5 horas)

Verificagdao 3 - Quanto ao gate out

Tabela 4 - Verificagdao da capacidade do sistema de Gates OUT

Desta forma, levando em conta que todas as considera¢des tanto no calculo da demanda de
caminhdes que acessam o terminal quanto no dimensionamento do sistema de gates, foram
verificadas e atendem plenamente ao que este estudo se objetiva, temos é a confirmacdo de que o
sistema de gates atenderd plenamente a demanda projetada, sem afetar o trafego vidrio local da
regido em que o terminal se localiza.

9.6. PLANO DE CONTINGENCIA

Indo além dos célculos, que ja demonstram que a solucdo de gates e bolsdo é plenamente adequada,
a Libra considera importante a existéncia de um plano de contingéncia para situa¢des fora do
padrdo, tais como picos maiores que o padrdo previsto, em fun¢do de eventos estocasticos, como
por exemplo, greves, condi¢Ges climaticas, e uma série de outras situagdes.

A Libra Terminais dispde de uma area de aproximadamente 25 mil m? (ver area representada em azul
na figura abaixo), a menos de um quildmetro do que vird a ser a nova entrada do terminal apds as
obras de expansao.

AP o=t el
O0 LR TR B it s,
;,.i - :

Figura 33 - Indica¢do da area de apoio do terminal
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Atualmente esta drea é utilizada para armazenagem de contéineres vazios, porém, apds a expansao,

essa necessidade de armazenagem de vazios fora do terminal serd reduzida e outros usos para a area
podem ser considerados.

Neste contexto, uma adequagdo do layout interno, sob responsabilidade de execucdo da Libra
Terminais Santos, poderia ser realizada de modo que se tenha uma capacidade adicional de bolsao
de acumulag¢do de caminhdes, além do bolsdo junto aos gates in do terminal. Caso a area seja
utilizada totalmente para este fim, estima-se que ela possa comportar mais de 200 caminhdes e, em
uma situacao fora do padrao, ela poderia ser utilizada como bolsdo adicional e suportar picos ainda
maiores do que os analisados neste capitulo.

10. ESTUDO DE TRAFEGO DA AV. MARIO COVAS

10.1. OBIJETIVO

Este estudo de trafego tem como objetivo justificar as melhorias no trafego urbano e no acesso a
zona primaria do terminal, com a implanta¢do de Viaduto no acesso e remodelagdo do sistema vidrio
local.

10.2. METODOLOGIA

Os estudos de trafego analisam a capacidade da Av. Mdrio Covas e as interferéncias com os acessos
ao terminal, tanto para a situacdo atual como aquela para a situacdo futura com as melhorias
previstas, como acesso em desnivel.

Fundamentalmente as andlises tém como finalidade prever a possibilidade de ocorréncia de
restrices de capacidade e de fluidez no trafego de passagem (veiculos de passeio e comerciais),
validando as solu¢Ges propostas em fung¢do do trafego previsto para as adequagdes vidrias.

Para a analise dos niveis de servico das situaces atual e futura, foram utilizadas as normas, regras e
padrdes definidos pela American Association of State Highway and Transportation Official (AASHTO)
e pelas recomendagdes do Highway Capacity Manual (HCM).

A ocupacdo da via em termos de veiculo / faixa / km é um indicador dos niveis de servi¢o da rodovia.
A conceituacdo destes niveis de servico é a seguinte:

e Nivel de Servico A, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo e a velocidade
operacional da via é alta, sem quaisquer restricdes ao fluxo de veiculos;

¢ Nivel de Servigo B, que é aquele em que o fluxo de veiculos varia entre baixo e médio, com a
velocidade operacional da via alta, porém ja com pequenas restricées de fluxo de veiculos;
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e Nivel de Servico C, que é aquele em que o fluxo de veiculos é relativamente alto, com a

velocidade operacional da via média, com algumas restricdes de fluxo de veiculos. E o nivel
considerado padrao para a execugao de projetos.

e Nivel de Servico D, que é aquele em que o fluxo de veiculos é alto, com a velocidade
operacional da via relativamente baixa, com sérias restricdes de fluxo de veiculos, ndao
possibilitando ultrapassagens sem riscos e sujeitando o trafego a algumas paradas
decorrentes da carga pesada de veiculos. E considerado como o nivel de servico limite para
ser suportado pelos usuarios.

e Nivel de Servico E, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo, devido a baixa
velocidade operacional da via, com varias restricbes ao fluxo de veiculos e paradas
constantes da corrente de trafego. E o nivel de servico que retrata a capacidade de uma via.

e Nivel de Servigo F, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo devido a baixa velocidade
operacional, com grandes periodos de trafego parado.

A metodologia de cdlculo dos niveis de servico é baseada em 10 fatores principais:

e Volume de veiculos na se¢do da via ou interse¢do considerada;

e Geometria da via, com o numero de faixas por sentido e existéncia de canteiro central
separador de fluxos;

e Alinhamento vertical e zona geografica onde estd inserida a via, indicando o tipo de perfil
(entre nivel, ondulado e montanhoso);

e Regido onde estd inserida a via, se urbana, rural ou intermediaria;

e Composicdo do trafego em relagao a tipologia dos veiculos, cuja distribui¢do é de veiculos de
passeio, veiculos de carga, 6nibus e veiculos de passeio com reboque (veiculos de recreio);

e Fator de Hora Pico, que indica a distribuicdo de fluxo de veiculos durante o dia (a hora mais
carregada), adotada como sendo Fator de 502 hora, calculado a partir dos dados horarios
disponiveis ou conforme os padrdes de trafego em estudos de trafego semelhantes;

e Fator de Pico Horario, que indica a distribuicdo de fluxo de veiculos durante a hora-pico;

e largura fisica util das faixas de trafego por sentido;

e Distancia de obstaculos laterais em relagdo a faixa dos veiculos;

e Velocidade operacional da via.

Outro conceito importante de nivel de servico é a relagdo Volume de Veiculo/Capacidade (V/C) da
via, acessos e junc¢ées, cujo valor indica o nivel de servigo da via ou segmento de via analisada.

O cdlculo do nivel de servi¢o das vias, levando em consideragao prioritariamente os tempos perdidos
nos semaforos considerados, esta apresentado na tabela 5 (HCM-2000) a seguir:
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NIVEL DE SERVIGO

A

TEMPO PERDIDO (S/ VEIC.)
<10

ENTRE 10 E 20

ENTRE 20 E 35

ENTRE 35 E 55

ENTRES55E 80

mm{O|lO |

>80

Tabela 5 - Nivel de servigo da via considerando tempos perdidos em semaforos

Com a relagdo V/C de cada aproximacgdo, foi calculada a relagdo do cruzamento como um todo,

identificada pela soma dos maiores valores de cada aproximacdo conflitante.

A associacdo entre o nivel de servico e relagdo Volume/Capacidade (V/C) considerada foi a seguinte:

Nivel de Servico Relagdo V/C

A

0,35

0,5

0,75

0,9

1

mM(mMm(O|O|®

>1,00

Tabela 6 - Nivel de servigo da via considerando a relagdo V/C

10.3. DADOS DO TRAFEGO

Os dados de trafego utilizados nesta andlise foram obtidos por meio de pesquisas realizadas no

sistema vidrio lindeiro aquele a ser projetado, caracterizando o fluxo de veiculos ao longo do dia.

Nestas pesquisas foram classificados os veiculos por AUTOMOVEIS, ONIBUS (de 2, 3 e 4 eixos) e

COMERCIAIS (de 2, 3, 4, 5, 6, 7 e 9 eixos), com a distribuicdo dos volumes nas pistas por sentido. A

composicdo do trafego pode ser utilizada no calculo do numero “N”, pois caracteriza os veiculos

comerciais pelos diferentes nimeros de eixos.

As pesquisas foram realizadas durante 3 dias em cada acesso (contemplando sempre uma 52 feira),

no periodo das 05:00h as 19:00h, identificando os volumes horarios de cada movimento em cada

acesso e saida.

O croqui de localizagdo dos pontos de pesquisa esta apresentado a seguir.

Ponto 1 — Av. Mario Covas, saida do GATE 16 do terminal e;

Ponto 2 — Av. Mario Covas, acesso ao GATE 18 - Principal do terminal.
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Figura 34 - Pontos de pesquisa andlise de trafego

As figuras a seguir mostram ndo sé os pontos de pesquisa, como também os movimentos analisados
neste estudo.

Figura 35 - Ponto 1: Av. Mario Covas, saida do Portdo 16
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Figura 36 - Ponto 2: Av. Mario Covas, acesso ao Portdo 18

Neste documento serdao apresentados apenas os movimentos 2.3 e 2.5 do ponto 2 por serem os
movimentos relativos ao principal acesso ao terminal. O resumo de contagem de todos os pontos e
dos movimentos analisados estdo contidos no ANEXO |, onde estd apresentado o relatério executivo
do estudo de trafego na integra.

O resumo dos movimentos 2.3 e 2.5 dos trés dias de contagem estdao apresentados nas tabelas a
seguir:
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e Movimento 2.3

RESUMO DOS 3 DIAS DE PESQUISA

Local AV. MARIO COVAS Sentido 23

Periodo: 1 outubro, 2014 - quarta-feira a 3 outubro, 2014 - sexta-feira

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

oS fLicra by A ANt Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos e
05:00 06:00 23 15 - - - 2 1 2 1 - - - 2
06:00 07:00 30 19 - N - 3 2 1 2 - - - 3
07:00 08:00 40 27 - - - 5 1 3 2 - - - 2
08:00 0 35 21 - N - 5 3 2 1 - - - 3
09:00 10:00 30 19 - - - 3 1 3 1 - - - 3
10:00 11:00 28 14 - N - 2 1 4 3 - - - 4
11:00 12:00 23 13 - - - 1 1 2 2 - - - 4
12:00 13:00 23 16 - N - 2 1 1 1 - - - 2
13:00 14:00 24 14 - - - 2 2 3 1 - - - 2
14:00 15:00 35 16 - - - 3 3 9 2 - - - 2
15:00 16:00 40 21 - - - 4 1 8 2 - - - 4
16:00 17:00 46 25 - - - 3 2 8 1 - - - 7
17:00 18:00 40 24 - - - 4 1 6 1 - - - 4
18:00 19:00 29 17 - - - 2 2 3 2 - - - 3

Fluxo Horario

a0

—+—Fluxo
45 A

—a—Auto

40 /\ -\ —i—Onibus 2 Eixos
15 —=—0Onibus 3 Eixos

[-] / \ / \ ——Onibus 4 Eixos
= 30 =
® A \\ / —a—Caminhbes 2 Eixos
:C:i 25 - / \ P— ‘./I\.\ ——Caminh&es 3 Eixos
> % _/i - ——Caminhaes 4 Eixos
“\ / Caminhoes 5 Eixos
15 = e -
e ——Caminhbes 6 Eixos
10 ~=—Caminhbes 7 Eixos
5 " e S .—_/ = — Cami 9 Eixos
e oo P e —
R__?—__*,-"';“:‘-,q;ﬁ_.‘.__—:y.—-——- ——— A— Matos
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Local

Periodo:

Hora Ini

05:00

06:00

07:00

08:00

09:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00
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Movimento 2.5

AV. MARIO COVAS

Hora Fim

06:00

07:00

08:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

19:00

1 outubro, 2014 - quarta-feira

Sentido

a
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RESUMO DOS 3 DIAS DE PESQUISA

25

3 outubro, 2014 - sexta-feira

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

A ANt Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos e
24 15 - - 1 2 2 1 - -
37 18 - - 2 3 5 3 - -
64 27 - - 3 6 12 7 - -
58 23 N - 4 6 9 8 - -
51 20 - - 3 2 8 11 - -
47 19 - - 4 3 6 11 - -
43 17 - - 2 1 4 9 . .
40 19 N - 2 3 5 6 - -
48 20 - - 1 5 7 8 - -
57 22 - - 3 2 9 12 - -
69 28 - - 3 3 12 14 - -
79 29 - - 1 6 9 27 - -
73 25 - - 2 7 11 17 - -
50 21 - - 1 4 8 10 - -

V. Horario

90

80

70

60

50

40

30

20

Fluxo Horario

—— —
’__{f—/""ﬂ_‘-h‘"
L ‘ r n—— 1y B ————— Pl ™ '
= = = = = = = = = = = = = =
S S =] S S S S S S S S S S S
© ~ @ & =] = o @ - w0 @ ~ < @
=1 (=] =] =] - — - - - - = — - -

—+—Fluxo
—a—Auto
—a—Onibus 2 Eixos
——0Onibus 3 Eixos
——0Onibus 4 Eixos
—e—Caminhies 2 Eixos
——Caminhdes 3 Eixos
——Caminhbes 4 Eixos
Caminhdes 5 Eixos
—+—Caminhdes 6 Eixos
~m—Caminhdes 7 Eixos
Caminhbes 9 Eixos
Motos
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10.4. DEMANDA

Para a estimativa da demanda futura foram consideradas as seguintes hipdteses:

e Demanda atual de trafego conforme as pesquisas de campo realizadas e devidamente
tratadas, de forma a caracterizar o trafego atual. Esta demanda é aquela resultante das
analises de trafego baseadas nas pesquisas realizadas em Outubro/2014.

e Demanda futura, considerando o crescimento da demanda e a implantagdo de novas
melhorias vidrias na drea em estudo.

A tabela a seguir mostra a demanda de veiculos comerciais para o terminal, estimados para a
situacdo intermedidria e para a situacdo futura.

Atual Intermediaria Futura
Quantidade de caminhdes por Ano 389.375 508.362 627.889
Quantidade de caminhdes por Semana 8.611 11.249 13.886
Quantidade de caminhdes por Dia 1.572 2.053 2.534
Quantidade de Caminhdes nas 5 horas de pico 390 509 628

Tabela 7 - Demanda de caminhdGes no terminal
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10.5. PROJECAO DE TRAFEGO

Para a definicdo da projecdo de trafego foram utilizadas as taxas de crescimento da demanda
verificadas nas pesquisas de Outubro/2014 (assumindo-se a hora com fluxo mais carregado média
dos trés dias como a hora de projeto) e consideradas no acesso ao terminal, conforme apresentado
anteriormente.

10.5.1. Hora de Pico da Area de Estudo.

A hora de pico da drea de estudo foi determinada a partir da somatdria de TODOS os movimentos
considerados nas pesquisas.

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes Caminhdes Caminhdes Caminhdes Caminhdes Caminhdes Caminhdes

FAII]  EE F Fluxo Auto Eixos Eixos Eixos 2 Eixos 3 Eixos 4 Eixos 5 Eixos 6 Eixos 7 Eixos 9 Eixos Motos
05:00 06:00 1.075 834 21 - - 35 21 16 35 32 6 3 72
06:00 07:00 1.569 1.179 32 - - 49 34 28 54 50 10 3 130
07:00 08:00 2.192 1.630 41 - - 71 48 51 85 76 10 3 177
08:00 09:00 2117 1.540 43 - - 69 46 40 76 70 17 2 214
09:00 10:00 2.008 1.435 36 - - 73 38 45 71 71 12 1 226
10:00 11:00 1.856 1.306 31 - - 75 37 51 78 64 17 7 190
11:00 12:00 1714 1.215 24 - - 68 37 32 72 82 13 1 170
12:00 13:00 1.655 1.195 24 - - 64 37 25 59 70 10 4 167
13:00 14:00 1.692 1.210 34 - - 65 47 37 69 68 5 7 150
14:00 15:00 1.903 1.336 36 - - 76 42 47 82 76 16 4 188
15:00 16:00 2.198 1.583 39 - - 78 38 51 89 71 11 5 233
16:00 17:00 2312 1.655 48 - - 67 32 49 99 66 12 3 281 | Hora de Maior Fluxo | 2312
17:00 18:00 2.029 1.448 52 - - 67 39 41 87 63 12 2 218 | Fator de Hora Pico | 8,9%
18:00 19:00 1.744 1.341 39 - - 44 25 30 58 35 7 2 163

Média 3 dias, 14h 26.064

Tabela 8 - Hora de pico da area de estudo

Desse modo, tem-se que a hora de pico da drea de estudo é das 16:00h as 17:00h, e esta sera
adotada como hora de projeto.

10.5.2. Taxa Esperada de Crescimento da Demanda

Adotando-se a taxa de crescimento da demanda esperada pelo terminal, tém-se os seguintes valores:

Especificagdo Intermediaria
Quantidade de caminhdes por Ano 389.375 508.362 627.889
Quantidade de caminhdes por Més 8.611 11.249 13.886
Quantidade de caminh&es por Dia 1.572 2.053 2.534
Quantidade de Caminhdes nas 5 horas de pico 390 509 628
Taxa Adotada 3%

Apenas por questbes didaticas, estipulou-se um horizonte de 20 anos para o cdlculo da taxa de
crescimento, sendo a fase intermediaria em 10 anos e a futura em 20 anos, e, com base nestes
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valores, adotou-se a taxa anual de crescimento da demanda de 3% ao ano até o ano horizonte de 20

anos.

Os volumes projetados para todas as fases, segregados em automéveis, motos, 6nibus e caminhdes
estdo apresentados na integra no ANEXO [, e nele constam as separac¢ées destes veiculos tanto pelo
numero de eixos, quanto pelo ponto e movimentos de analise (1.1, 1.2,1.3,1.4,2.1,2.2,2.3,2.4 ¢
2.5).

10.6. ANALISE DA CAPACIDADE VIARIA

A analise da capacidade vidria foi feita de acordo com os volumes de trafego atual e previstos em
funcdo das adequacgGes geométricas propostas.

A seguir estdo apresentadas as analises das interferéncias dos fluxos no acesso ao gate principal do
terminal com o trafego na Av. Mario Covas, para a situacao atual, fases intermediaria e futura, com e
sem a geometria proposta.

Para as situacGes de zonas com sistema viario estritamente municipal (situado dentro de municipios
e com caracteristicas locais), as analises de capacidade atual e futura do ponto critico analisado
foram feitas com o calculo da relacdo Volume Equivalente/Capacidade em cada aproximacdo,
utilizando-se o método de Webster.

Com a relagdo V/C de cada aproximacdo, foi calculada a relagdo do cruzamento como um todo,
identificada pela soma dos maiores valores de cada aproximacao conflitante.

Associando-se os padrdes de nivel de servigo e parametros preconizados pelo HCM juntamente com
o Método de Webster para os calculos de niveis de servigo, temos que:

e Capacidade =525 * Largura da Aproximagao

e Fator de declividade = 1,00 (vias planas)

e Fator de localizacdo = 1,00 (sem interferéncia de pedestres e ciclistas)

e Volume equivalente = 1,0*vol. Autos + 2,0*(vol. Onibus+vol. Caminhdes leves) + 5,0*vol.
Caminhdes pesados + 0,5*vol. Motos.

A associacdo entre o nivel de servico e relacdo Volume/Capacidade (V/C) considerada foi a seguinte:

Nivel de Servico Relagdo V/C

A 0,35
0,5
0,75
0,9
1
>1,00

MmO |O|®
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10.6.1. Andlise da Situag¢ao Atual

A geometria considerada mostra que na situacdo atual ha o conflito do fluxo de acesso ao Terminal
com o trafego da Av. Mario Covas, sentido Ponta da Praia — Alamoa, indicado na figura a seguir:

|=EZ

e (Calculo da Capacidade para a situagao atual

SITUACAO ATUAL

= Nivel i V, Nivel
CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/CAprox. SEBEIRE lie |-ve £
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal 0,16285714
Av. Mal’l(? Covas (Ponta 0,2752381
da Praia > Alemoa)

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas Av. Mario Covas (Alemoa
. 0,10238095

> Ponta da Praia)

e (Calculo da Capacidade para a situagao intermedidria

SITUAGCAO INTERMEDIARIA

CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. Al dlateris) e N|-ve| B
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal 0,21886638

Av. Mario Covas (Ponta
da Praia > Alemoa)

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas Av. Mario Covas (Alemoa
. 0,13759144

> Ponta da Praia)

0,36989698

e Cdlculo da Capacidade para situagao futura

SITUAGAO FUTURA

A Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. fvel de Servigo / |.ve €
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal 0,29413812

Av. Mario Covas (Ponta
da Praia > Alemoa)

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas Av. Mario Covas (Alemoa
. 0,18491139

> Ponta da Praia)

0,04971106
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10.6.2. Andlise da Situag¢ao Futura

A geometria proposta considerada mostra que na situacao futura o conflito do fluxo de acesso ao

Terminal com o trafego da Av. Mario Covas, sentido Ponta da Praia — Alamoa serd eliminado,
conforme indicado na figura a seguir:

SITUAGAO ATUAL

a A . — . Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. fvel de Servigo / |-ve €
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal N&o Aplicavel
Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas

Av. Ma nf) Covas (Ponta 0,23591837 A
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Alemoa 0,0877551
> Ponta da Praia)

e (Calculo da Capacidade para a situagao intermedidria

SITUAGAO INTERMEDIARIA

- Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagdo Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. e / |.ve €
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal N&o Aplicével
Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas

Av. M& m? Covas (Ponta 0,31705456 A
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Allemoa 0,11793552
> Ponta da Praia)

e Cdlculo da Capacidade para situagao futura

SITUACAO FUTURA

A Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. ivel de Servico / |.ve €
Aprox. Cruz. Servico Cruz.
Acesso Terminal N&o Aplicavel
Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas

Av. Ma I'If) Covas (Ponta 0,42609481
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Alemoa 0,15849548
> Ponta da Praia)
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10.7. ANALISE DOS RESULTADOS

De forma sucinta, os estudos de trafego elaborados na Avenida Mdrio Covas, nas regiGes dos atuais
gates do terminal, mostram que a intersecdo entre o acesso ao Terminal e a avenida encontram-se
atualmente com nivel de servico “C”, o que ja é préximo aos limites aceitaveis por norma, porém
com o aumento da movimentagdo, caso a geometria e as caracteristicas de acesso permanegam as
mesmas, a via atingira o nivel de servico “E”, que é considerado inaceitavel. O nivel “E” é
caracterizado pelo baixo fluxo de veiculos em funcdo da baixa velocidade operacional da via, e com

diversas restri¢cdes ao fluxo, bem como paradas constantes da corrente de trafego.

Caso a solugdo com viadutos ja estivesse implementada, com a movimentagdo atual, a via estaria
com nivel de servico “A”, a melhor classificacdo possivel para uma via, enquanto que mesmo
considerando a situacdo futura, com um grande aumento na movimentacdo, esta via, ainda assim,
teria nivel de servico “C”, ainda dentro dos limites aceitaveis e distante do nivel “D”.

Dessa maneira, é evidente a conclusdo de que a constru¢do do viaduto sobre a Avenida Mario Covas
e ferrovia eliminard este conflito, permitindo que o fluxo pela avenida seja realizado sem nenhuma
restricao.
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11. CONCLUSOES

O PLTS, plano de investimento e expansdo do terminal, em conjunto com o reordenamento do
sistema viario da Avenida Mdrio Covas e realocacdo das vias internas de acesso rodoviario e
ferrovidrio dos terminais da Ponta da Praia, representam oportunidade uUnica de resolver um
problema histérico de trafego da regido e aumentar a eficiéncia operacional e desempenho dos
terminais, transportadores e usuarios do sistema portuario santista.

As solucdes de adequacdo do sistema viario, incluindo a transposicdao da Avenida Mdério Covas e
eliminacdo da interferéncia ferroviaria ao fluxo de veiculos, projetadas em conjunto com as
autoridades intervenientes e principais envolvidos no problema, demonstrou atender o propdsito de
contribuir fundamentalmente para melhoria do transito da regido, pela eliminacdo de gargalos e
correcao de problemas estruturais existentes, além de estarem inseridas e compativeis com o
cenario de planejamento futuro de expansao do Porto e de seus terminais.

Os investimentos propostos pelo PLTS, no contexto do programa de reordenamento da Avenida
Mario Covas, que fazem parte do PLTS, incluem a implantacdo de um novo centro avancado de
cadastro e vistoria, complexo de gates de entrada, com tecnologia avancada e solucdes inovadoras
(OCR integrado, portais, totem de auto atendimento, visual gate, etc.) que permitem aumentar a
eficiéncia e desempenho operacional desta atividade, reduzindo o tempo de espera dos caminhdes,
minimizando a existéncia de filas e, consequentemente, reduzindo drasticamente o impacto no
transito local.

A criacdo de um bolsdo regulador de trafego planejado e adequadamente dimensionado para a
recepc¢do e organiza¢do dos caminhdes anterior a entrada do terminal, permitird que o sistema de
programacdo de visitas e agendamento seja executado de maneira mais eficiente e sem impacto ao
transito local, visto que a espera ocorrerd em area prépria e fora do sistema viario local.

O redimensionamento do sistema de movimentac¢do de contéineres do terminal, com a aquisicdo de
novos e mais modernos equipamentos de patio (RTG), e a adequacgdo do arranjo geral dos patios e
guadras permitem que o tempo de ciclo dos caminhdes no terminal seja reduzido, aumentando a
capacidade de movimentacdo e também resultando em menor concentragdo de caminhdes, e,
consequentemente, menor impacto no transito local.

A iniciativa do terminal em dedicar parte importante de sua area para a criagdo de um patio
ferroviario dedicado a realizar operacGes expressas de carregamento e descarga, permitird uma
conexdo mais eficiente com outros terminais ferrovidrios localizados em areas externas ao Porto e
viabilizara a utilizacdo deste modal para parte da movimentac¢do dos contéineres, em substituicdo ao
transporte rodovidrio, o que resultard em reducdo na geragdo de trafego local.

A localizacdao do complexo dos gates anterior ao acesso do viaduto e terminal permite que todos os
procedimentos de controle e vistoria sejam realizados antes da entrada do caminhdo em zona
primaria. Ao acessar o viaduto, o caminhdo deve seguir diretamente para ser atendido no patio,
resultando em maior seguranca, controle aduaneiro, eficiéncia operacional e menor impacto no
transito local.
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Visitas com problemas de documentacdo ou cadastro podem ser atendidas na drea do gate e bolsao,

antes de entrar no terminal, evitando o trdfego desnecessario pelo terminal e pelo sistema viario
local, minimizando a circulagdo dos caminhdes pelo viaduto e pela Avenida Mario Covas.

Considerando os resultados obtidos no modelo de andlise de capacidades e dimensionamento dos
gates fica novamente evidente que a solucdo integrada de acesso terrestre satisfaz plenamente as
necessidades do projeto de expansdo, minimizando o impacto negativo no transito local. Sobre esta
anadlise, vale ressaltar ainda os seguintes aspectos:

e A teoria utilizada para verificacdo é bastante conservadora, uma vez que avalia as 5 horas
mais criticas do dia da semana mais movimentado do més mais aquecido do ano. Essa
metodologia garante, portanto que, se a solucdo de acesso atende a esse pico extremo, em
99% do tempo o sistema vai trabalhar com ainda mais folga;

e A andlise foi conservadora em relacdo ao percentual de transbordo e remocGes, pois o
percentual considerado reflete a realidade atual do terminal, que é abaixo da média do Porto
de Santos como um todo. Esse percentual tende a aumentar no longo prazo devido ao
crescimento da frota de navios e necessidade de otimizacdo das rotas de longo curso e
Feeders’;

By

e A andlise foi conservadora em relagdo a quantidade de contéineres transportados por
caminhdo, pois hoje ja existe uma quantidade consideravel de caminhdes que trazem o
retiram do terminal dois contéineres de 20 pés (twin) ou mesmo a opg¢do do bi-trem (3x20
pés ou 2 x 40 pés), nos estudos foi considerado que cada contéiner geraria uma visita de
caminh3o;

e A andlise foi bastante conservadora em relagdo a solucdo ferroviadria, uma vez que existe
ainda a possibilidade de aumentar a capacidade dos ramais ferrovidrios para contéiner com a
simples compra de mais um equipamento (RTG);

e A andlise foi bastante pessimista em relagdo aos tempos de processo dos gates, pois os
tempos utilizados estdo muito acima de benchmarks para gates automatizados, no entanto
optou-se por manter indices mais préximos dos indicadores operacionais atualmente
observados no terminal, em funcdo de uma necessdria curva de aprendizado do novo
sistema e adaptacgao a realidade local, e pela elevada quantidade de visitas com problema de
documentacdo e cadastro, que acabam consumindo maior tempo nos gates;

e No caso do terminal, o pico observado nas estatisticas operacionais ocorre no sabado, dia
ndo util com menos movimentacdo de veiculos de passeio na regido e, portanto, menor
possibilidade de impacto a popula¢do do entorno, porém, esta condi¢cdo nao foi considerada
no modelo, pois eventualmente este pico pode flutuar em fungdo dos servigos no terminal.

7 . . s . . .
Rotas de navios menores que consolidam cargas de varios portos menores e as levam a portos maiores e mais
importantes para serem transportadas em rotas de longo curso.
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Considerando os resultados obtidos no estudo de trafego, que comprovam numericamente que a
construcdo do viaduto proposto eliminaria os problemas de trafego que hoje existem na regido,
melhorando os niveis de servigo e de atendimento da via para todos os usudrios, ndo restam duvidas
de que a solugdo estudada para o reordenamento e interven¢des no vidrio da Av. Mario Covas, em
conjunto com as melhorias do plano de expansdo PLTS, com destaque para o bolsdo de acimulo de
caminhdes, a modernizacdo dos gates através de automacdo e a implantagdo de ramais ferroviarios
internos e dedicados a movimentacdo de cargas conteinerizadas, trardo beneficios a regido e a
populacdo, de forma a justificar plenamente os esforcos e investimento financeiro.




cODIGO REV.

' RT-CAQP020-1/2A1-001 3
EMISSAO FOLHA
k 4 OUTUBRO/2014 59 de 59

ANEXO | - RELATORIO EXECUTIVO DE ESTUDO DE TRAFEGO
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1. OBIJETIVO

Este estudo de trafego tem como obijetivo justificar as melhorias no trafego urbano e acesso ao
Terminal Libra do Porto de Santos, com a implantacdao de Viaduto no acesso e remodelacdo do
sistema viario local ao Terminal da LIBRA TERMINAIS SANTOS, em Santos, SP.

2. NORMAS ADOTADAS

As normas e recomendag¢des adotadas serao as seguintes:

e |PR-723 — DNIT — Manual de Estudos de Trafego
o HCM — HIGHWAY CAPACITY MANUAL - 2000

3. METODOLOGIA

Os estudos de trafego analisam a capacidade da Av. Mario Covas e as interferéncias com os acessos
ao terminal, tanto para a situacdo atual como aquela para a situacdo futura com as melhorias
previstas, como acesso em desnivel.

Fundamentalmente as andlises tém como finalidade prever a possibilidade de ocorréncia de
restricGes de capacidade e de fluidez no trafego de passagem (veiculos de passeio e comerciais),
validando as solugGes propostas em fung¢do do trafego previsto para as adequacgdes vidrias.

A base e premissas a serem seguidas nos estudos de capacidade sdo aquelas definidas pela AASHTO
e pelo HIGHWAY CAPACITY MANUAL - HCM, em sua edicdo de 2000.

% HCM 2000

HIGHWAY
CAPACITY
MANUAL

TRANSPORTATION
RESEARCH
BOARD

National Research Council
Washington, D.C.

2000
HCM2000

METRIC UNITS

Single mouse click to continue. For online help, press F1

*4 Iniclar e Q - VA Ttens nchi 12 Propostatna % HCM 2000
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As avaliacOes técnicas serdo feitas pelo software correspondente ao HCM-2000, ou seja, o HCS-2000.

7 Iniciar 3 3 W thens e £, HCS2000 e e 2

Para a analise dos niveis de servico das situaces atual e futura, foram utilizadas as normas, regras e
padrées definidos pela (AASHTO) e pelas recomendacdes do Highway Capacity Manual (HCM), em
sua versao HCM-2000.

As recomendagdes do HCM indicam que os niveis de operagdo podem ser avaliados segundo trés
parametros:

e Parametro de volume de trafego;
e Parametro de velocidade operacional;

e Densidade de Trafego.

O parametro de volume de trafego esta diretamente associado aos indices de ocupacdo de via, pois
guanto maior o volume de veiculos na se¢do da via e nas algas de acesso e saida, mais dificuldade
para o fluxo de veiculos. Isso implica diretamente em mais restri¢gdes de circulagdo e ultrapassagens
entre os veiculos no mesmo sentido (para vias separadas por canteiro central) ou de sentido
contrario (para vias de pista simples e mao dupla de direcdo).

J4 o parametro de velocidade operacional estd associado a fluidez do trafego, pois quanto maior a
velocidade operacional da via e acesso, maior sera a fluidez do transito, mantidos padrdes de
seguranca. Observa-se que em uma determinada se¢do o volume de veiculos pode ser baixo devido a
baixa velocidade operacional (indicando o transito congestionado) ou devido ao fluxo realmente
baixo, com altas velocidades operacionais (indicando transito livre).

Estes dois parametros associados levam ao conceito final de Densidade de Trafego, quando o nivel
de servico é medido em fungdo da ocupacdo da via em termos de veiculo/faixa/km.

Ao conjunto desses dois parametros aplica-se entdo o conceito de nivel de servigo para o acesso ou
trecho da via.
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A conceituacdo dos niveis de servigo utilizados é a seguinte:

e Nivel de Servico A, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo e a velocidade
operacional da via é alta, sem quaisquer restricdes ao fluxo de veiculos;

¢ Nivel de Servigo B, que é aquele em que o fluxo de veiculos varia entre baixo e médio, com a
velocidade operacional da via alta, porém ja com pequenas restricGes de fluxo de veiculos;

e Nivel de Servico C, que é aquele em que o fluxo de veiculos é relativamente alto, com a
velocidade operacional da via média, com algumas restricdes de fluxo de veiculos. E aquele
nivel considerado padrdo para a execugdo de projetos.

e Nivel de Servico D, que é aquele em que o fluxo de veiculos é alto, com a velocidade
operacional da via relativamente baixa, com sérias restricdes de fluxo de veiculos, ndao
possibilitando ultrapassagens sem riscos e sujeitando o trafego a algumas paradas
decorrentes da carga pesada de veiculos. E considerado como o nivel de servico limite para
ser suportado pelos usuarios.

e Nivel de Servico E, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo, devido a baixa
velocidade operacional da via, com varias restricdes ao fluxo de veiculos e paradas
constantes da corrente de trafego. E o nivel de servico que retrata a capacidade de uma via.

¢ Nivel de Servigo F, que é aquele em que o fluxo de veiculos é baixo devido a baixa velocidade

operacional, com grandes periodos de trafego parado.
A metodologia de célculo dos niveis de servico é baseada em 10 fatores principais:

e Volume de veiculos na se¢do da via ou interse¢do considerada;

e Geometria da via, com o numero de faixas por sentido e existéncia de canteiro central
separador de fluxos;

e Alinhamento vertical e zona geografica onde estd inserida a via, indicando o tipo de perfil
(entre nivel, ondulado e montanhoso);

e Regido onde estd inserida a via, se urbana, rural ou intermediaria;

e Composicdo do trafego em relagao a tipologia dos veiculos, cuja distribui¢do é de veiculos de
passeio, veiculos de carga, 6nibus e veiculos de passeio com reboque (veiculos de recreio);

e Fator de Hora Pico, que indica a distribuicdo de fluxo de veiculos durante o dia (a hora mais
carregada), adotada como sendo Fator de 502 hora, calculado a partir dos dados horéarios

disponiveis ou conforme os padrdes de trafego em estudos de trafego semelhantes;



' RT-CAQP020-1/2A1-001 3
EMISSAO FOLHA
k 4 OUTUBRO/2014 6 de 42

cODIGO REV.

e Fator de Pico Horario, que indica a distribuicdo de fluxo de veiculos durante a hora-pico;

e largura fisica util das faixas de trafego por sentido;

e Distancia de obstaculos laterais em relacdo a faixa dos veiculos;

e Velocidade operacional da via.

Outro conceito importante de nivel de servico é a relacdo Volume de Veiculo/Capacidade (V/C) da
Via, acessos e juncgdes, cujo valor indica o nivel de servico da via ou segmento de via analisada.

Para estes estudos de capacidade vidria na Av. Mario Covas e transversais foi considerada a
metodologia preconizada pelo HCM — HIGHWAY CAPACITY MANUAL, versao 2000, em seu capitulo
16, calculando-se a relagdo Volume/Capacidade. Esta metodologia leva em consideracdo, além dos
fluxos de trafego, os seguintes parametros:

e Caracteristicas Geométricas

O

O

O

Tipo da area de inser¢do da via

Numero de faixas na via e nas aproximacgoes

Largura das Faixas

Greide da via

Existéncia ou ndo de faixas exclusivas e baias para a parada de O6nibus

Condicdes de estacionamento ao longo da via

e Caracteristicas do Trafego

O

O

O

O

Volume de veiculos

Fator de Hora Pico

Composicao do trafego e % de veiculos comerciais

Fluxo de pedestres na aproximacao (ped/hora)

Distancia de pontos de parada de 6nibus na aproximacdo

Velocidade na aproximacao

e Caracteristicas da Semaforizagdo no cruzamento

O

O

O

O

Tempo de ciclo semafdrico
Tempos de verde, amarelo e vermelho para cada aproximagao
Tipo de semaforo (autuado ou ndo)

Tempos exclusivos para pedestres com autuacdo ou nao

O célculo do nivel de servigo das vias, levando em consideracdo prioritariamente os tempos perdidos
nos semaforos considerados, conforme tabela 16-2 (HCM-2000) a seguir:
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NIVEL DE SERVICO TEMPO PERDIDO (S/ VEIC.)
A <10
ENTRE 10 E 20
ENTRE 20 E 35
ENTRE 35 E 55
ENTRE 55 E 80
>80

MmO |®

Para as situagGes de zonas com sistema viario estritamente municipal (situado dentro de municipios
e com caracteristicas locais), as andlises de capacidade atual e futura do ponto critico analisado
foram feitas com o calculo da relacdo Volume Equivalente/Capacidade em cada aproximacdo,
utilizando-se o método de Webster.

Com a relagdo V/C de cada aproximacgdo, foi calculada a relagdo do cruzamento como um todo,
identificada pela soma dos maiores valores de cada aproximacao conflitante.

Associando-se os padrdes de nivel de servigco e parametros preconizados pelo HCM juntamente com
o Método de Webster para os calculos de niveis de servico, temos que:

e (Capacidade =525 * Largura da Aproximacao

e Fator de declividade = 1,00 (vias planas)

e Fator de localizagdo = 1,00 (sem interferéncia de pedestres e ciclistas)

e Volume equivalente = 1,0*vol. Autos + 2,0*(vol. Onibus+vol. Caminhdes leves) + 5,0*vol.

Caminhdes pesados + 0,5*vol. Motos.

A associacdo entre o nivel de servico e relacdo Volume/Capacidade (V/C) considerada foi a seguinte:

Nivel de Servico Relagdo V/C

A 0,35
0,5
0,75
0,9
1
>1,00

mMm(O|O|®
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4. DADOS DO TRAFEGO

Os dados de trafego utilizados nesta analise foram obtidos por meio de pesquisas realizadas no
sistema viario lindeiro aquele a ser projetado, caracterizando o fluxo de veiculos ao longo do dia.

Nestas pesquisas foram classificados os veiculos por AUTOMOVEIS, ONIBUS (de 2, 3 e 4 eixos) e
COMERCIAIS (de 2, 3, 4, 5, 6, 7 e 9 eixos), com a distribuicdo dos volumes nas pistas por sentido. A
composicdo do trafego pode ser utilizada no cdlculo do numero “N”, pois caracteriza os veiculos
comerciais pelos diferentes nimeros de eixos.

As pesquisas foram realizadas durante 3 dias em cada acesso (contemplando sempre uma 52 feira),
no periodo das 05:00h as 19:00h, identificando os volumes hordrios de cada movimento em cada
acesso e saida.

Os croquis de localizagdo dos pontos de pesquisa e o resumo dos trés dias de contagem estdo
apresentados nas tabelas a seguir:

e Ponto 1 - Av. Mario Covas, saida do GATE 16 do terminal e;

e Ponto 2 — Av. Mario Covas, acesso ao GATE 18 - Principal do terminal.

Ponto 1 — Av. Mario Covas, saida do GATE 16 do terminal
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e Movimento 1.1
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

G | GEEIAID ATED ST Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Rictc

05:00 :00 21 12 - - - - 2 1 2 2 - - 2
06:00 07:00 23 14 - - - - 3 2 1 2 - - 1
07:00 :00 39 20 - - - - 2 6 4 5 - - 2
08:00 09:00 56 42 - - - - 3 2 3 3 - - 3
09:00 10:00 52 38 - - - - 2 1 5 4 - - 2
10:00 11:00 48 32 - - - - 1 4 9 1 - - 1
11:00 12:00 40 25 - - - - 4 4 2 2 - - 3
12:00 13:00 34 27 - - - - 1 2 2 1 - - 1
13:00 14:00 37 23 - - - - 2 6 2 3 - - 1
14:00 15:00 43 32 - - - - 1 1 2 5 - - 2
15:00 16:00 50 35 - - - - 2 4 2 3 - - 4
16:00 17:00 60 48 - - - - 2 4 2 3 - - 1
17:00 18:00 55 42 - - - - 1 2 2 5 - - 3
18:00 19:00 52 39 - - - - 3 3 2 3 - - 2
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Fluxo Horario
—e—Fluxo
—a— Auto

——Onibus 2 Exos
== Onibus 3 Exos
=== 0Onibus 4 Eixos
~e—Caminhdes 2 Eixos
i Caminhdes 3 Eixos
—— Caminhdes 4 Eixos
——Caminhdes 5 Eixos
==+—Caminhdes 6 Eixos
—m—Caminhdes 7 Eixos
—s+—Caminhdes 9 Eixos
~—— Motos
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Movimento 1.2

Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Hora Ini

05:00

06:00

07:00

08:00

09:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

Hora Fim A Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos

0 304 253 7 - - 8 2 4 8 6 1 2 13
07:00 450 361 9 - - 10 6 8 12 12 1 - 31
08:00 610 494 10 - - 13 8 12 18 18 - 37

0 505 381 13 - - 18 7 7 13 11 2 2 51
10:00 499 367 10 N N 21 8 8 12 14 - 59
11:00 480 341 9 - - 23 5 11 13 23 4 3 48
12:00 462 339 5 N N 21 9 2 14 28 2 1 41
13:00 434 314 7 - - 19 10 2 17 24 2 - 39
14:00 446 325 9 - - 21 11 6 23 20 2 29
15:00 469 338 8 - - 23 12 10 20 19 2 - 37
16:00 579 439 11 - - 18 7 8 19 15 2 1 59
17:00 578 452 12 - - 10 5 7 19 10 1 62
18:00 507 398 10 - - 9 9 10 15 11 4 - 41

0 459 375 9 - - 8 5 8 12 8 3 2 29

Média 3 dias, 14

V. Horario

Fluxo Horario

600

500

400

300

200

100

b

f

07:00 L

08:00 i}

09:00 ¢

10:00¢

11:00 1%

12:00

Hora

13:001

14:001

15:00

>4

—+—Fluxo
—a=Auto
—+—Onibus 2 Eixos
——0Onibus 3 Eixos
===QOnibus 4 Eixos
—e—Caminhdes 2 Eixos
—+—Caminhdes 3 Eixos
~———Caminhdes 4 Eixos
Caminhdes 5 Eixos
—+—Caminhdes 6 Eixos
~m—Caminhdes 7 Eixos
Caminhdes 9 Eixos

Motos

16:00

17:00 %

18:00

19:DD]J




CODIGO REV.

RT-CAQP020-1/2A1-001 3

EMISSAQ FOLHA
OUTUBRO/2014 12 de 42

| 4
EB.”}

e Movimento 1.3
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

I e A Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 0 18 10 - - - 1 2 - 1 2 - 2
06:00 07:00 38 18 - - - 2 2 - 3 3 - 10
07:00 08:00 81 43 - - - 3 2 - 8 7 - 18
08:00 0 105 62 - - - 2 3 - 8 8 - 22
09:00 10:00 90 54 N N N 1 2 - 6 8 - 19
10:00 11:00 63 34 - - - 3 1 - 7 4 - 14
11:00 12:00 62 37 N N N 2 2 - 5 6 - 10
12:00 13:00 65 35 - - - 3 2 - 4 5 - 16
13:00 14:00 56 33 - - - 2 3 - 2 4 - 12
14:00 15:00 72 45 - - - 3 1 - 2 1 - 20
15:00 16:00 95 56 - - - 2 2 - 7 6 - 22
16:00 17:00 100 62 - - - 2 1 - 5 1 29
17:00 18:00 109 74 - - - 3 2 - 3 2 - 25
18:00 0 98 68 - - - 1 1 - 4 2 - 22
Média 3 dias, 14h - - - 30 26 - 65 59 241

Fluxo Horario

120

100 /,\
. / \\

rario

V. Hol

LN

—+—Fluxo

—a—Auto

~#—0Onibus 2 Eixos
——Onibus 3 Exos
~#=0Onibus 4 Exos
—s—Caminh&es 2 Eixos
——Caminh&es 3 Eixos
——Caminh&es 4 Eixos

Caminh&es 5 Eixos

20

Hora

L
- P4 e % — A =

o e ; — = = v 1 — ¥ —
=] o =3 o o =3 o =] o o =] =) o o
=1 =1 S S =1 =1 =1 S =1 =1 =] S =1 =1
@ ~ @ @ =] = ] = = w ] ~ © @
& 5 3 =1 = - = = = - = = = Z

—+—Caminhdes & Eixos
—=—Caminh&es 7 Eixos
Caminh&es 9 Eixos

Motos.
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Movimento 1.4

Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Hora Ini

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

Hora Fim

07:00

08:00

09:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

19:00

ia 3 dias,

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

FrE LU Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos RS

360 268 8 - 12 8 7 12 12 5 1 27
513 380 10 - 20 12 10 19 19 7 1 35
635 484 11 - 23 9 10 17 21 13 47
585 428 9 - 18 12 12 15 20 8 - 63
525 385 8 - 14 14 17 10 18 7 2 50
446 337 6 - 10 8 15 12 14 5 - 39
406 320 4 - 8 5 7 6 8 3 3 42
441 351 9 - 11 8 5 8 11 2 3 33
539 417 10 - 15 12 7 19 17 4 - 38
567 436 8 - 19 9 6 23 22 3 1 40
621 453 13 - 25 7 4 26 30 3 2 58
516 340 17 - 32 6 3 30 28 5 1 54
410 309 10 - 18 4 2 17 12 1 - 37

V. Horari

700

600

500

400

300

200

100

Fluxo Horario

s

»

2

07:00

08:00

08:00

10:00

11:00 1

12:00

Hora

13:00 ]

14:00

15:00

16:00
17:00

18:00
19:00

—e—Fluxo
—m—Auto
—+—Onibus 2 Eixos
—=—Onibus 3 Eixos
—=—COnibus 4 Eixos
—a—Caminhdes 2 Eixos
——Caminhdes 3 Eixas
——Caminhdes 4 Eixos
Caminhdes 5 Eixos
== Caminhdes 6 Eixos
—=—Caminhdes 7 Eixos
Caminhées 9 Eixos

Motos
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Ponto 2 — Av. Mario Covas, acesso ao GATE 18 - Principal do terminal
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e Movimento 2.1
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

I e A Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 0 287 235 5 - - 6 3 2 6 9 1 1 19
06:00 07:00 439 354 8 - - 11 6 3 12 10 2 2 31
07:00 08:00 588 473 12 N N 12 13 6 13 15 1 2 41
08:00 0 496 373 10 - - 10 10 9 14 17 1 - 52
09:00 10:00 482 363 10 N N 17 7 10 13 13 1 1 47
10:00 11:00 456 344 6 - - 21 8 6 16 10 2 2 41
11:00 12:00 445 321 7 N N 23 9 4 20 23 4 - 34
12:00 13:00 463 343 5 - - 24 11 7 17 25 3 1 27
13:00 14:00 443 321 9 - - 19 9 9 21 21 1 2 31
14:00 15:00 467 329 9 - - 20 7 10 23 24 2 - 43
15:00 16:00 572 421 10 - - 22 10 11 17 16 1 2 62
16:00 17:00 579 432 11 - - 16 6 13 15 16 1 - 69
17:00 18:00 478 381 10 - - 6 9 7 12 13 2 1 37
18:00 0 426 363 8 - - 5 3 4 7 7 2 - 27
Média 3 dias, 14h 120 - - 212 111 206 219 24 14 561

Fluxo Horario
700
—+—Fluxo
600 Aub

/\ /’\ ——Onis 2 Eixos
500 ——0Onibus 3 Eixos
//\ w \\ ——0Onibus 4 Eixos

=

.E 400 \._____‘-. —e—Cami 2 Eixos
2 /// w ——Caminhes 3 Eixos
= 300 =——Caminhies 4 Eixos
Caminhdes 5 Eixos
200 —+—Caminhdes & Eixos
—=—Caminhdes 7 Eixos

100 .
Caminhdes 9 Eixos

A - -~ z.—-_’ ——_a, - Motos

0 ; T T g v P —— T

07:00
08:00 1
09:00
10:00
11:00
12:00
13.00
14:00
15:00
16:00
17:00
18:00
15:00'[

Hora
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e Movimento 2.2
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

I e A Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 0 131 95 4 - - 6 2 - 5 3 1 - 15
06:00 07:00 181 125 7 - - 8 2 - 7 8 2 - 22
07:00 08:00 241 162 9 - - 11 3 - 11 11 2 - 32
08:00 0 213 151 9 - - 6 3 - 8 7 1 - 28
09:00 10:00 207 144 7 N N 8 3 - 6 8 3 - 28
10:00 11:00 200 136 8 - - 6 3 - 8 6 4 - 29
11:00 12:00 186 125 6 N N 8 2 - 6 2 2 - 35
12:00 13:00 183 119 8 - - 5 3 - 5 4 2 - 37
13:00 14:00 187 122 7 - - 7 4 - 2 5 2 - 38
14:00 15:00 211 135 9 - - 7 2 - 1 6 8 4 39
15:00 16:00 215 144 10 - - 8 3 - 3 4 5 1 37
16:00 17:00 234 150 12 - - 9 2 - 2 4 8 - 47
17:00 18:00 240 162 15 - - 10 3 - 4 1 1 - 44
18:00 0 211 148 12 - - 7 2 - 2 1 1 - 38
Média 3 dias, 14h 123 - - 106 37 - 70 42 5 469

Fluxo Horério
300
—+—Fluxo
250 —a— Auto

s Onibus 2 Eixos
——Onibus 3 Eixos
200

° o, = Onibus 4 Eixos

=

~E ~a—Caminhges 2 Eixos
] 150 A — —

T / B Caminhdes 3 Eixos
= = Caminhdes 4 Eixos

100 g Caminhdes 5 Eixos

—+—Caminhdes 6 Eixos

50 ~m—Caminhdes 7 Eixos

Caminhdes 9 Eixos

— P o _—“'ﬁa_ Motos
0 T L y T T e — -
o [=} (=3 (=1 o o [=] [=1 [=} (=] [=] [=] o o
5] g g g8 g8 g <] =] g =1 g g 8 8
© = @ 2 S = & @ = o @ = @ &
=1 S = 3 =3 - o « = e < = 2 B

Hora
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e Movimento 2.3
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

I e A Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 0 23 15 - - - 2 1 2 1 - - - 2
06:00 07:00 30 19 - - - 3 2 1 2 - - - 3
07:00 08:00 40 27 - - - 5 1 3 2 - - - 2
08:00 0 35 21 - - - 5 3 2 1 - - - 3
09:00 10:00 30 19 N N N 3 1 3 1 N N - 3
10:00 11:00 28 14 - - - 2 1 4 3 - - - 4
11:00 12:00 23 13 N N N 1 1 2 2 N N - 4
12:00 13:00 23 16 - - - 2 1 1 1 - - - 2
13:00 14:00 24 14 - - - 2 2 3 1 - - - 2
14:00 15:00 35 16 - - - 3 3 9 2 - - - 2
15:00 16:00 40 21 - - - 4 1 8 2 - - - 4
16:00 17:00 46 25 - - - 3 2 8 1 - - - 7
17:00 18:00 40 24 - - - 4 1 6 1 - - - 4
18:00 0 29 17 - - - 2 2 3 2 - - - 3

Média 3 dias, 14h - - - 41 22 55 22 - - - 45

Fluxo Horario

50

—+—Fluxo

45 / \ -=-Auto
40 /\ / —i—Onibus 2 Eixos
35 ——Onibus 3 Eixos

——Onibus 4 Eixos
° . / \ ' :
& A "**—\ ~e—Caminhdes 2 Eixos
S 2 7 ——Caminhoes 3 Eixos
I' 20 ——Caminhdes 4 Eixos
> 15 _/. Caminhdes 5 Eixos
- —+—Caminhdes 6 Eixos
10 —=—Caminhdes 7 Eixos
5 Caminhdes 9 Eixos
— —
O ————
0 1 & : v : ; ™ : T Motos
=1 (=] (=1 =1
=1 151 S =1
@ ~ & ]
=1 (=] (=] =1
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e Movimento 2.4
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

N D Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 06:00 7 1 - - - 1 1 1 1 - - - 2
06:00 07:00 il 2 - - - 1 2 2 2 - - - 2
07:00 08:00 16 4 - N - 4 1 2 3 N - N 2
08:00 09:00 14 3 - - - 1 2 1 4 - - - 3
09:00 10:00 12 2 - - - 2 1 3 2 - - - 2
10:00 11:00 9 1 - - - 2 1 3 1 - - - 1
11:00 12:00 7 1 - - - 1 1 1 2 - - - 1
12:00 13:00 7 2 - - - 1 1 1 1 - - - 1
13:00 14:00 10 1 - - - 2 3 1 2 - - - 1
14:00 15:00 10 2 - - - 2 2 1 1 - - - 2
15:00 16:00 11 3 - - - 2 1 2 2 - - - 1
16:00 17:00 15 4 - - - 1 1 4 2 - - - 3
17:00 18:00 11 2 - - - 1 1 2 3 - - - 2
18:00 19:00 9 1 - - - 2 1 2 2 - - - 1

Média 3 dias, - - - 23 19 26 28 - - - 24

Fluxo Horério

—+—Fluxo

16 /\ —a—Auto
14 A\ —«—Onibus 2 Eixos
—=—0Onibus 3 Eixos
12

/ _// \\ ——Onibus 4 Eixas
10 —e—Caminhées 2 Eixos

\\ \ ——Caminhdes 3 Eixos

8

/ " ——Caminhdes 4 Eixos

6 Caminhges 5 Eixos

V. Horario

—+—Caminhdes 6 Eixos

ﬁ‘""‘-ﬁ /1.\,/%\ —=—Caminhes 7 Eixos
2+ - 29 Caminh&

9 Eixos

%
1
|

- ‘ Motos
0 +— T w T o T w L u . u g u w L T L T w u . u g u -
=] =] o o =} =] = = = = =] =] o =]
=] ] S S = S S S 5] =] S S 51 =1
@ ~ « @ =1 = & @ = o < ~ @ @
8 5 8 3 2 = = 2 Iz 2 =2 = 2 2

Hora
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e Movimento 2.5
Periodo: 01/10/14 a 03/10/14

Local: Avenida Mario Covas

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

N D Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
05:00 06:00 24 15 - - - 1 2 2 1 2 - - 1
06:00 07:00 37 18 - - - 2 3 5 3 3 - - 3
07:00 08:00 64 27 - N - 3 6 12 7 1 - - 8
08:00 09:00 58 23 - - - 4 6 9 8 3 - - 5
09:00 10:00 51 20 - - - 3 2 8 11 4 - - 3
10:00 11:00 47 19 - - - 4 3 6 11 2 - - 2
11:00 12:00 43 17 - - - 2 1 4 9 7 - - 3
12:00 13:00 40 19 - - - 2 3 5 6 3 - - 2
13:00 14:00 48 20 - - - 1 5 7 8 4 - - 3
14:00 15:00 57 22 - - - 3 2 9 12 4 - - 5
15:00 16:00 69 28 - - - 3 3 12 14 5 - - 4
16:00 17:00 79 29 - - - 1 6 9 27 2 - - 5
17:00 18:00 73 25 - - - 2 7 11 17 3 - - 8
18:00 19:00 50 21 - - - 1 4 8 10 2 - - 4
Média 3 dias - - - 32 53 107 144 45 - - 56

Fluxo Horario
90
—+—Fluxo

80 /\\ —=—Auto

70 —+—0Onibus 2 Eixos
/ \ ——Onibus 3 Eixos

80 P~

o / \ / \ —+—0nibus 4 Eixos

& 50 ~e—Caminhdes 2 Eixos

:‘E 40 / \/ ——Caminhges 3 Eixos
. /’ ——Caminhdes 4 Eixos

= 30

/ Caminhdes 5 Eixos
20 /\.\Dﬁ—l—"‘/‘—_‘\.\-— —+Caminhdes 6 Eixos
.,..---‘r —m—Caminhdes 7 Eixos

Caminhes 9 Eixos

Motos
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5. PROPOSTA DE GEOMETRIA

As figuras a seguir mostram a configuracdo atual de acessibilidade ao terminal e a proposta para
minimizar os conflitos do fluxo de acesso / saida com o fluxo da Av. Mdrio Covas.

e Situacdo Atual
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6. ESTUDOS DE DEMANDA

Para a estimativa da demanda futura foram consideradas as seguintes hipdteses:

6.1 - Demanda atual de trafego conforme as pesquisas de campo realizadas e devidamente tratadas
de forma a caracterizar o trafego atual. Esta demanda é aquela resultante das andlises de trafego

baseadas nas pesquisas realizadas em Outubro/2014.

6.2 - Demanda futura, considerando-se o crescimento da demanda e a implantagdo de novas

melhorias viarias na area em estudo.

A tabela a seguir mostra a demanda de veiculos comerciais para o terminal, estimados para a

Situacdo Intermedidria e para a Situacao Futura:

Quantidade de caminhdes por Ano

Quantidade de caminhdes por Semana

Quantidade de caminhdes por Dia

Quantidade de Caminhdes nas 5 horas de pico

Atual Intermediana Futura
389.375 508.362 627.889
8.611 11.249 13.886
1.572 2.053 2.534
390 509 628
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7. PROJECAO DE TRAFEGO

Para a definicdo da projecdo de trafego foram utilizadas as taxas de crescimento da demanda
verificadas nas pesquisas de Outubro/2014 (assumindo-se que o fluxo na hora mais carregada na
média dos trés dias como a hora de projeto) e consideradas no acesso ao terminal, apresentadas no
capitulo 6 anterior.

7.1 HORA DE PICO DA AREA DE ESTUDO

A hora de pico da drea de estudo foi determinada a partir da somatdria de TODOS os movimentos
considerados nas pesquisas.

Onibus 2 Onibus3 Onibus 4 Caminhbes Caminhbes Caminhfes Caminhbes Caminhdes Caminhfes Caminhes

em i) e | e e e | e | e | see | e | me | e | aee | ee |

05:00  os00 [EENVE] 834 21 - - 25 21 18 = 2 B 2 72

08:00 0700 (RN 1178 2z - - 49 2¢ 28 5 = 10 2 120

o700 0800 [EERGE 1630 41 - - 71 25 51 55 e 10 2 177

0s:00 0200 [EERCHS 1520 43 - - s 28 40 7= 70 17 2 214

09:00 1000 [EERE 1438 28 - - 73 23 25 7 7 12 1 226

w00 1100 [EEE 1208 21 - - 75 a7 51 78 & 17 7 180

100 1zoo [EEREN 1218 24 - - s a7 2z 72 ) 12 1 170

1200 1300 (RN 1135 24 - - 2z a7 25 = 70 10 " 167

1200 1400 [ERIGEE 1210 22 - - a5 47 a7 S S = 7 150

1400 1500 [EEIGIE 122 28 - - 78 42 &7 82 e 18 " 188

1500 1600 [EERGH 1582 29 - - 78 23 51 83 7 1 = 233

w00 1700 [ 1655 P - - &7 32 49 = & 12 a 281 | Hora de Maior Fis | 2212
1200 P 1428 52 - - a7 29 &1 &7 S 12 2 218 | Fator de Horz Pico [8.9%
1200 [EERITY 1341 29 - - 22 28 20 = = 7 2 162

Desse modo, tem-se que a hora de pico da drea de estudo é das 16:00h as 17:00h, que sera adotado
como hora de projeto.

7.2 TAXA ESPERADA DE CRESCIMENTO DA DEMANDA

Adotando-se a taxa de crescimento da demanda esperada pelo terminal tém-se os seguintes valores:

Especificagdo Intermediaria
Quantidade de caminh&es por Ano 389.375 508.362 627.889
Quantidade de caminh&es por Més 8.611 11.249 13.886
Quantidade de caminh&es por Dia 1.572 2.053 2.534

Quantidade de Caminhes nas 5 horas de pico 390 509 628
Taxa Adotada 3%

Com estes valores, adotou-se a taxa anual de crescimento da demanda de 3% ao ano até o ano
horizonte de 20 anos (ano de 2034).
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7.3 VOLUMES PROJETADOS

Com estes valores, a projecdo de demanda na hora de pico por movimento é:

e Movimento 1.1

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SENTIDO D Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
60 48 0 0 (] (0] 2 4 2 3 (0] 0
VDM Fluxo D Oni_hus 2 Onibus 3 Onibus 4 Camiflhées 2 Camiljhﬁes 3 Camiflhﬁes 4 Camiphﬁes 5 Cami[\hﬁes 6 Camiflhées 7 Camiphﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 60 48 0 0 0 0 2 4 2 3 0 0 1
Ano 1 62 49 0 0 0 0 2 4 2 3 0 0 1
Ano 2 64 51 0 0 0 0 2 4 2 3 0 0 1
Ano 3 66 52 0 0 0 0 2 4 2 3 0 0 1
Ano 4 68 54 0 0 0 0 2 5 2 3 0 0 1
Ano 5 70 56 0 0 0 0 2 5 2 3 0 0 1
Ano 6 72 57 0 0 0 0 2 5 2 4 0 0 1
Ano 7 74 59 0 0 0 0 2 5 2 4 0 0 1
Ano 8 76 61 0 0 0 0 3 5 3 4 0 0 1
Ano 9 78 63 0 0 0 0 3 5 3 4 0 0 1
Ano 10 81 65 0 0 0 0 3 5 3 4 0 0 1
Ano 11 83 66 0 0 0 0 3 6 3 4 0 0 1
Ano 12 86 68 0 0 0 0 3 6 3 4 0 0 1
Ano 13 88 70 0 0 0 0 3 6 3 4 0 0 1
Ano 14 91 73 0 0 0 0 3 6 3 5 0 0 2
Ano 15 93 75 0 0 0 0 3 6 3 5 0 0 2
Ano 16 96 7 0 0 0 0 3 6 3 5 0 0 2
Ano 17 99 79 0 0 0 0 3 7 3 5 0 0 2
Ano 18 102 82 0 0 0 0 3 7 3 5 0 0 2
Ano 19 105 84 0 0 0 0 4 7 4 5 0 0 2
Ano 20 108 87 0 0 0 0 4 7 4 5 0 0 2
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e Movimento 1.2

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos

578 452 12 0 0 10 5 7 19 10 0 1 62

VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos

Ano 0 578 452 12 0 0 10 5 7 19 10 0 1 62
Ano 1 595 466 12 0 0 10 5 7 20 10 0 1 64
Ano 2 613 480 13 0 0 11 5 7 20 11 0 1 66
Ano 3 632 494 13 0 0 11 5 8 21 11 0 1 68
Ano 4 651 509 14 0 0 11 6 8 21 11 0 1 70
Ano 5 670 524 14 0 0 12 6 8 22 12 0 1 72
Ano 6 690 540 14 0 0 12 6 8 23 12 0 1 74
Ano 7 711 556 15 0 0 12 6 9 23 12 0 1 76
Ano 8 732 573 15 0 0 13 6 9 24 13 0 1 79
Ano 9 754 590 16 0 0 13 7 9 25 13 0 1 81
Ano 10 77 607 16 0 0 13 7 9 26 13 0 1 83
Ano 11 800 626 17 0 0 14 7 10 26 14 0 1 86
Ano 12 824 644 17 0 0 14 7 10 27 14 0 1 88
Ano 13 849 664 18 0 0 15 7 10 28 15 0 1 91
Ano 14 874 684 18 0 0 15 8 11 29 15 0 2 94
Ano 15 901 704 19 0 0 16 8 11 30 16 0 2 97
Ano 16 928 725 19 0 0 16 8 11 30 16 0 2 99
Ano 17 955 747 20 0 0 17 8 12 31 17 0 2 102
Ano 18 984 769 20 0 0 17 9 12 32 17 0 2 106
Ano 19 1.014 793 21 0 0 18 9 12 33 18 0 2 109
Ano 20 1.044 816 22 0 0 18 9 13 34 18 0 2 112
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e Movimento 1.3

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
100 62 0 0 0 2 1 0 5 1 0 0 29
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 100 62 0 0 0 2 1 0 5 1 0 0 29
Ano 1 103 64 0 0 0 2 1 0 5 1 0 0 30
Ano 2 106 66 0 0 0 2 1 0 5 1 0 0 31
Ano 3 109 68 0 0 0 2 1 0 5 1 0 0 32
Ano 4 113 70 0 0 0 2 1 0 6 1 0 0 33
Ano 5 116 72 0 0 0 2 1 0 6 1 0 0 34
Ano 6 119 74 0 0 0 2 1 0 6 1 0 0 35
Ano 7 123 76 0 0 0 2 1 0 6 1 0 0 36
Ano 8 127 79 0 0 0 3 1 0 6 1 0 0 37
Ano 9 130 81 0 0 0 3 1 0 7 1 0 0 38
Ano 10 134 83 0 0 0 3 1 0 7 1 0 0 39
Ano 11 138 86 0 0 0 3 1 0 7 1 0 0 40
Ano 12 143 88 0 0 0 3 1 0 7 1 0 0 41
Ano 13 147 91 0 0 0 3 1 0 7 1 0 0 43
Ano 14 151 94 0 0 0 3 2 0 8 2 0 0 44
Ano 15 156 97 0 0 0 3 2 0 8 2 0 0 45
Ano 16 160 99 0 0 0 3 2 0 8 2 0 0 a7
Ano 17 165 102 0 0 0 3 2 0 8 2 0 0 48
Ano 18 170 106 0 0 0 3 2 0 9 2 0 0 49
Ano 19 175 109 0 0 0 4 2 0 9 2 0 0 51
Ano 20 181 112 0 0 0 4 2 0 9 2 0 0 52




cODIGO REV.

' RT-CAQP020-1/2A1-001 3
EMISSAO FOLHA
k 4 OUTUBRO/2014 26 de 42

e Movimento 1.4

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
621 1 0 25 7 4 26 3 2 58
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 621 453 13 0 0 25 7 4 26 30 3 2 58
Ano 1 640 467 13 0 0 26 7 4 27 31 3 2 60
Ano 2 659 481 14 0 0 27 7 4 28 32 3 2 62
Ano 3 679 495 14 0 0 27 8 4 28 33 3 2 63
Ano 4 699 510 15 0 0 28 8 5 29 34 3 2 65
Ano 5 720 525 15 0 0 29 8 5 30 35 3 2 67
Ano 6 742 541 16 0 0 30 8 5 31 36 4 2 69
Ano 7 764 557 16 0 0 31 9 5 32 37 4 2 71
Ano 8 787 574 16 0 0 32 9 5 33 38 4 3 73
Ano 9 810 591 17 0 0 33 9 5 34 39 4 3 76
Ano 10 835 609 17 0 0 34 9 5 35 40 4 3 78
Ano 11 860 627 18 0 0 35 10 6 36 42 4 3 80
Ano 12 885 646 19 0 0 36 10 6 37 43 4 3 83
Ano 13 912 665 19 0 0 37 10 6 38 44 4 3 85
Ano 14 939 685 20 0 0 38 11 6 39 45 5 3 88
Ano 15 967 706 20 0 0 39 11 6 41 a7 5 3 90
Ano 16 997 727 21 0 0 40 11 6 42 48 5 3 93
Ano 17 1.026 749 21 0 0 41 12 7 43 50 5 3 96
Ano 18 1.057 771 22 0 0 43 12 7 44 51 5 3 99
Ano 19 1.089 794 23 0 0 44 12 7 46 53 5 4 102
Ano 20 1.122 818 23 0 0 45 13 7 47 54 5 4 105
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e Movimento 2.1

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

e Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
421 10 0 0 22 1 16 1 2 62
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus e Oni.bus 4 Caminhﬁes 2| C '_ 3| C '. 4| C '_ 5| C '_ 6 Camiphﬁes 7 Camin_'nhﬁes el Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 572 421 10 0 0 22 10 11 17 16 1 2 62
Ano 1 589 434 10 0 0 23 10 11 18 16 1 2 64
Ano 2 607 447 11 0 0 23 11 12 18 17 1 2 66
Ano 3 625 460 11 0 0 24 11 12 19 17 1 2 68
Ano 4 644 474 11 0 0 25 11 12 19 18 1 2 70
Ano 5 663 488 12 0 0 26 12 13 20 19 1 2 72
Ano 6 683 503 12 0 0 26 12 13 20 19 1 2 74
Ano 7 703 518 12 0 0 27 12 14 21 20 1 2 76
Ano 8 725 533 13 0 0 28 13 14 22 20 1 3 79
Ano 9 746 549 13 0 0 29 13 14 22 21 1 3 81
Ano 10 769 566 13 0 0 30 13 15 23 22 1 3 83
Ano 11 792 583 14 0 0 30 14 15 24 22 1 3 86
Ano 12 816 600 14 0 0 31 14 16 24 23 1 3 88
Ano 13 840 618 15 0 0 32 15 16 25 23 1 3 91
Ano 14 865 637 15 0 0 33 15 17 26 24 2 3 94
Ano 15 891 656 16 0 0 34 16 17 26 25 2 3 97
Ano 16 918 676 16 0 0 35 16 18 27 26 2 3 99
Ano 17 945 696 17 0 0 36 17 18 28 26 2 3 102
Ano 18 974 717 17 0 0 37 17 19 29 27 2 3 106
Ano 19 1.003 738 18 0 0 39 18 19 30 28 2 4 109
Ano 20 1.033 760 18 0 0 40 18 20 31 29 2 4 112
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e Movimento 2.2

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
234 150 12 0 0 9 2 0 2 4 8 0 47
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 234 150 12 0 0 9 2 0 2 4 8 0 47
Ano 1 241 155 12 0 0 9 2 0 2 4 8 0 48
Ano 2 248 159 13 0 0 10 2 0 2 4 8 0 50
Ano 3 256 164 13 0 0 10 2 0 2 4 9 0 51
Ano 4 263 169 14 0 0 10 2 0 2 5 9 0 53
Ano 5 271 174 14 0 0 10 2 0 2 5 9 0 54
Ano 6 279 179 14 0 0 11 2 0 2 5 10 0 56
Ano 7 288 184 15 0 0 11 2 0 2 5 10 0 58
Ano 8 296 190 15 0 0 11 3 0 3 5 10 0 60
Ano 9 305 196 16 0 0 12 3 0 3 5 10 0 61
Ano 10 314 202 16 0 0 12 3 0 3 5 11 0 63
Ano 11 324 208 17 0 0 12 3 0 3 6 11 0 65
Ano 12 334 214 17 0 0 13 3 0 3 6 11 0 67
Ano 13 344 220 18 0 0 13 3 0 3 6 12 0 69
Ano 14 354 227 18 0 0 14 3 0 3 6 12 0 71
Ano 15 365 234 19 0 0 14 3 0 3 6 12 0 73
Ano 16 376 241 19 0 0 14 3 0 3 6 13 0 75
Ano 17 387 248 20 0 0 15 3 0 3 7 13 0 78
Ano 18 398 255 20 0 0 15 3 0 3 7 14 0 80
Ano 19 410 263 21 0 0 16 4 0 4 7 14 0 82
Ano 20 423 271 22 0 0 16 4 0 4 7 14 0 85
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e Movimento 2.3

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
46 25 0 0 0 3 2 8 1 0 0 0
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 46 25 0 0 0 3 2 8 1 0 0 0 7
Ano 1 47 26 0 0 0 3 2 8 1 0 0 0 7
Ano 2 49 27 0 0 0 3 2 8 1 0 0 0 7
Ano 3 50 27 0 0 0 3 2 9 1 0 0 0 8
Ano 4 52 28 0 0 0 3 2 9 1 0 0 0 8
Ano 5 53 29 0 0 0 3 2 9 1 0 0 0 8
Ano 6 55 30 0 0 0 4 2 10 1 0 0 0 8
Ano 7 57 31 0 0 0 4 2 10 1 0 0 0 9
Ano 8 58 32 0 0 0 4 3 10 1 0 0 0 9
Ano 9 60 33 0 0 0 4 3 10 1 0 0 0 9
Ano 10 62 34 0 0 0 4 3 11 1 0 0 0 9
Ano 11 64 35 0 0 0 4 3 11 1 0 0 0 10
Ano 12 66 36 0 0 0 4 3 11 1 0 0 0 10
Ano 13 68 37 0 0 0 4 3 12 1 0 0 0 10
Ano 14 70 38 0 0 0 5 3 12 2 0 0 0 11
Ano 15 72 39 0 0 0 5 3 12 2 0 0 0 11
Ano 16 74 40 0 0 0 5 3 13 2 0 0 0 11
Ano 17 76 41 0 0 0 5 3 13 2 0 0 0 12
Ano 18 78 43 0 0 0 5 3 14 2 0 0 0 12
Ano 19 81 44 0 0 0 5 4 14 2 0 0 0 12
Ano 20 83 45 0 0 0 5 4 14 2 0 0 0 13
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e Movimento 2.4

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
15 4 0 0 0 1 1 4 2 0 0 0
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 15 4 0 0 0 1 1 4 2 0 0 0 3
Ano 1 15 4 0 0 0 1 1 4 2 0 0 0 3
Ano 2 16 4 0 0 0 1 1 4 2 0 0 0 3
Ano 3 16 4 0 0 0 1 1 4 2 0 0 0 3
Ano 4 17 5 0 0 0 1 1 5 2 0 0 0 3
Ano 5 17 5 0 0 0 1 1 5 2 0 0 0 3
Ano 6 18 5 0 0 0 1 1 5 2 0 0 0 4
Ano 7 18 5 0 0 0 1 1 5 2 0 0 0 4
Ano 8 19 5 0 0 0 1 1 5 3 0 0 0 4
Ano 9 20 5 0 0 0 1 1 5 3 0 0 0 4
Ano 10 20 5 0 0 0 1 1 5 3 0 0 0 4
Ano 11 2l 6 0 0 0 1 1 6 3 0 0 0 4
Ano 12 21 6 0 0 0 1 1 6 3 0 0 0 4
Ano 13 22 6 0 0 0 1 1 6 3 0 0 0 4
Ano 14 23 6 0 0 0 2 2 6 3 0 0 0 5
Ano 15 23 6 0 0 0 2 2 6 3 0 0 0 5
Ano 16 24 6 0 0 0 2 2 6 3 0 0 0 5
Ano 17 25 7 0 0 0 2 2 7 3 0 0 0 5
Ano 18 26 7 0 0 0 2 2 7 3 0 0 0 5
Ano 19 26 7 0 0 0 2 2 7 4 0 0 0 5
Ano 20 27 7 0 0 0 2 2 7 4 0 0 0 5
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e Movimento 2.5

Onibus 2 Onibus 3 Onibus 4 Caminhdes 2 Caminhdes 3 Caminhdes 4 Caminhdes 5 Caminhdes 6 Caminhdes 7 Caminhdes 9

SRS ALY Auto Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Motos
79 29 0 0 0 1 6 9 27 2 0 0
VDM Fluxo Auto Oni_bus 2 Oni_bus S Oni‘bus 4 Caminhﬁes 2 Camin_'lhﬁes S camiphﬁes 4 Camir\hﬁes 5 Camin_'nhﬁes 6 Caminhﬁes 7 Camin_'lhﬁes 9 Motos
Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos Eixos
Ano 0 79 29 0 0 0 1 6 9 27 2 0 0 5
Ano 1 81 30 0 0 0 1 6 9 28 2 0 0 5
Ano 2 84 31 0 0 0 1 6 10 29 2 0 0 5
Ano 3 86 32 0 0 0 1 7 10 30 2 0 0 5
Ano 4 89 33 0 0 0 1 7 10 30 2 0 0 6
Ano 5 92 34 0 0 0 1 7 10 31 2 0 0 6
Ano 6 94 35 0 0 0 1 7 11 32 2 0 0 6
Ano 7 97 36 0 0 0 1 7 11 33 2 0 0 6
Ano 8 100 37 0 0 0 1 8 11 34 3 0 0 6
Ano 9 103 38 0 0 0 1 8 12 35 3 0 0 7
Ano 10 106 39 0 0 0 1 8 12 36 3 0 0 7
Ano 11 109 40 0 0 0 1 8 12 37 3 0 0 7
Ano 12 113 41 0 0 0 1 9 13 38 3 0 0 7
Ano 13 116 43 0 0 0 1 9 13 40 3 0 0 7
Ano 14 119 44 0 0 0 2 9 14 41 3 0 0 8
Ano 15 123 45 0 0 0 2 9 14 42 3 0 0 8
Ano 16 127 47 0 0 0 2 10 14 43 3 0 0 8
Ano 17 131 48 0 0 0 2 10 15 45 3 0 0 8
Ano 18 134 49 0 0 0 2 10 15 46 3 0 0 9
Ano 19 139 51 0 0 0 2 11 16 47 4 0 0 9
Ano 20 143 52 0 0 0 2 11 16 49 4 0 0 9
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8. ANALISE DA CAPACIDADE VIARIA

A analise da capacidade vidria foi feita de acordo com os volumes de trafego atual e previstos em
funcdo das adequacgbes geométricas propostas.

A seguir estdo apresentadas as andlises das interferéncias dos fluxos no acesso ao GATE Principal do
terminal com o trafego na Av. Mario Covas, para as situacdes atual, intermediaria e futura, com e
sem a geometria proposta.

Para as situagdes de zonas com sistema viario estritamente municipal (situado dentro de municipios
e com caracteristicas locais), as andlises de capacidade atual e futura do ponto critico analisado
foram feitas com o célculo da relagdo Volume Equivalente/Capacidade em cada aproximacdo,
utilizando-se o método de Webster.

Com a relacdo V/C de cada aproximacdo, foi calculada a relagdo do cruzamento como um todo,
identificada pela soma dos maiores valores de cada aproximacao conflitante.

Associando-se os padrdes de nivel de servigo e parametros preconizados pelo HCM juntamente com
o Método de Webster para os calculos de niveis de servico, temos que:

e Capacidade =525 * Largura da Aproximagao

e Fator de declividade = 1,00 (vias planas)

e Fator de localizagdo = 1,00 (sem interferéncia de pedestres e ciclistas)

e Volume equivalente = 1,0*vol. Autos + 2,0*(vol. Onibus+vol. Caminhdes leves) + 5,0*vol.

Caminhdes pesados + 0,5*vol. Motos.

A associacdo entre o nivel de servico e relagdo Volume/Capacidade (V/C) considerada foi a seguinte:

Nivel de Servico Relag3o V/C

A 0,35
B 0,5
C 0,75
D 0,9

E 1

F > 1,00
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8.1 ANALISE DA SITUACAO ATUAL

A geometria considerada mostra que na situacdo atual ha o conflito do fluxo de acesso ao Terminal
com o trafego da Av. Mério Covas, sentido Ponta da Praia — Alemoa, indicado na figura a seguir:

L oW

e (Calculo da Capacidade para a situagao atual

SITUAGCAO ATUAL

2 Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagdo Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. fvel de Servico / |.ve €
Aprox. Cruz. Servico Cruz.

Acesso Terminal 0,16285714

.. Av. Mario Covas (Ponta
Acesso Terminais

LIBRA x Av. Mario 22 Praia > Alemoa)
V. Av. Mari Al
Covas v. Mario Covas (. .emoa 0,10238005
> Ponta da Praia)

0,2752381

e (Cdlculo da Capacidade para a situagdo intermedidria

SITUAGCAO INTERMEDIARIA

A Nivel de Servi v/C Nivel d
CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. fvel de Servico / lvel de

Aprox. Cruz. Servigo Cruz.
Acesso Terminal 0,21886638

Av. Marlf) Covas (Ponta 0,36989698
da Praia > Alemoa)

Acesso Terminais

LIBRA x Av. Mario
Covas Av. Mario Covas (Alemoa
. 0,13759144

> Ponta da Praia)
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e (Calculo da Capacidade para a situacdo futura

SITUACAO FUTURA

Nivel de Servico  V/C Nivel de
Aprox. Cruz. Servigo Cruz.

CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox.

Acesso Terminal 0,29413812
Av. Mam_) Covas (Ponta 0,04971106
da Praia > Alemoa)

Acesso Terminais

LIBRA x Av. Mario
Covas Av. Mario Covas (Alemoa

. 0,18491139

> Ponta da Praia)

8.2 ANALISE DA SITUACAO FUTURA

A geometria proposta considerada mostra que na situagao futura o conflito do fluxo de acesso ao
Terminal com o trafego da Av. Madrio Covas, sentido Ponta da Praia — Alemoa serd eliminado,

conforme indicado na figura a seguir:

e Cdlculo da Capacidade para a situagao atual

SITUACAO ATUAL

Nivel de Servico  V/C Nivel de

CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. N
Aprox. Cruz. Servico Cruz.

Acesso Terminal N&o Aplicavel

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas

Av. Marlf) Covas (Ponta 0,23591837 A
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Alemoa 0,0877551
> Ponta da Praia)
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e (Calculo da Capacidade para a situacdo intermedidria

SITUAGAO INTERMEDIARIA

Nivel de Servico  V/C Nivel de
Aprox. Cruz. Servigo Cruz.

CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox.

Acesso Terminal , N3o Aplicavel

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mario
Covas

Av. Mario Covas (Ponta

) 0,31705456 A
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Alemoa

) 0,11793552
> Ponta da Praia)

e (Calculo da Capacidade para a situacdo futura

SITUACAO FUTURA

Nivel de Servico  V/C Nivel de

CRUZAMENTO Aproximagao Largura Autos Onibus Caminhdes Motos Volume Capacidade V/C Aprox. N
Aprox. Cruz. Servico Cruz.

Acesso Terminal N&o Aplicavel

Acesso Terminais
LIBRA x Av. Mério
Covas

Av. Mario Covas (Ponta

- 0,42609481
da Praia > Alemoa)

Av. Mario Covas (Alemoa
> Ponta da Praia)

0,15849548

9. CONCLUSOES

De forma sucinta, os estudos de trafego elaborados na Avenida Mario Covas, nas regidoes dos atuais
gates do terminal, mostram que a interse¢do entre o acesso ao Terminal e a avenida encontram-se
atualmente com nivel de servigo “C”, o que ja é préximo aos limites aceitdveis por norma, porém
com o aumento da movimentagdo, caso a geometria e as caracteristicas de acesso permanegam as
mesmas, a via atingira o nivel de servico “E”, que é considerado inaceitdvel. O nivel “E” é
caracterizado pelo baixo fluxo de veiculos em fungao da baixa velocidade operacional da via, e com
diversas restri¢des ao fluxo, bem como paradas constantes da corrente de trafego.

Os conflitos sdo causados principalmente pela restricdo existente no acesso ao Gate Principal (Portdo
18), quando os veiculos sdo obrigados a reduzir a velocidade para quase “zero”, resultando em um
“rabo” de fila que prejudica a passagem do fluxo na Av. Mario Covas.

Caso a solugdao com viadutos ja estivesse sido implementada, com a movimentac¢do atual, a via
estaria com nivel de servico “A”, a melhor classificagdo possivel para uma via, enquanto que mesmo
considerando a situacdo futura, com um grande aumento na movimentacdo, esta via, ainda assim,
teria nivel de servico “C”, ainda dentro dos limites aceitaveis e distante do nivel “D”.

Dessa maneira, é evidente a conclusdo de que a constru¢do do viaduto sobre a Avenida Mario Covas
e ferrovia eliminarda este conflito, permitindo que o fluxo pela avenida seja realizado sem nenhuma
restrigado.
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10. RELATORIO FOTOGRAFICO DAS PESQUISAS

e Ponto1l
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e Ponto2
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