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RESUMO

Com o grande crescimento da populagdo e com isso um grande aumento na frota de veiculos
nos centros urbanos, notou-se a importancia de politicas e estudos para melhoria da mobilidade
urbana, e que satisfaca as necessidades atuais e futuras dos usuarios. Este trabalho é
desenvolvido e voltado para a melhoria da seguranca e fluxo em um cruzamento localizado em
Anépolis — GO, situado entre a rua Braz Cordeiro de Morais e a Travessa Jose da Rocha Junior,
com a finalidade de estudar a probabilidade de implementacdo semaférica ou outro meio de
intervencdo, podendo ser a reforma das sinalizacdes horizontais e verticais existentes ou até a
implantacdo de rotatoria. Serd usado como base o Highway Capacity Manual (HCM) 2000 e os
manuais do DENATRAN, CONTRAN, e DNIT, seguindo suas metodologias a fim de realizar
contagens qualitativas e volumétricas para o levantamento de dados e a partir disso realizar
analises e célculos. E no final, temos que o cruzamento estudado possui nivel de servico A e B,
ou seja, fluxo leve e com isso ndo ha necessidade de implantagdo de sinalizacdo semaférica,
somente a instalacdo de sinalizacdo para proibir o estacionamento de veiculos proximo ao

cruzamento.

PALAVRAS CHAVE:
Highway Capacity Manual. Cruzamento. Fluxo de trafego. Mobilidade urbana. Sinalizagdes.



ABSTRACT

With the great growth of the population and with it a great increase in the vehicle fleet in the
urban centers, it was noticed the importance of policies and studies to improve the urban
mobility, and that it satisfies the current and future needs of the users. This work is developed
and aimed at improving safety and flow at a specific intersection, located in Anapolis - GO,
located between Rua Braz Cordeiro de Morais and Travessa José da Rocha Junior, in order to
study the likelihood of traffic light implementation or other means of intervention, be it the
reform of horizontal and vertical signs or even the implementation of a roundabout. The
Highway Capacity Manual (HCM) 2000 and the DENATRAN, CONTRAN, and DNIT
manuals are used as the basis, following their methodologies in order to perform qualitative and
volumetric counts for data collection and, from there, perform analysis and calculations. And
in the end, we have that the studied intersection has service level A and B, that is, light flow
and with that there is no need for the implementation of traffic lights, only the installation of
signs to prohibit the parking of vehicles near the intersection.

KEY WORDS:
Highway Capacity Manual. Crossing. Traffic flow. Urban mobility. Signs.
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5.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS
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1 INTRODUCAO

Anapolis possui 280.742 veiculos circulando na cidade em 2020, um aumento de
aproximadamente 11% nos Ultimos 4 anos, onde 51% sdo automoveis populares, 19% sdo
motocicletas e 8,4% sdo caminhonetes, os outros 21,6% s&o distribuidos entre camionetas,
caminhdo, motoneta, reboque e semirreboque. As regiGes centrais de Anapolis ou onde
possuem maior nimero de comercios e outros pontos de servicos essenciais no dia a dia, sdo 0s
locais com maior chance de problemas no trafego e sdo a prioridade para o desenvolvimento de
acoes de melhorias (DETRAN, 2020).

A maioria dos transportes de mercadorias feito no Brasil é realizado pelo transporte
rodoviario, em funcdo da sua grande disponibilidade e flexibilidade de rotas, podendo oferecer
ainda o servico de entrega de porta em porta de mercadorias (CNT, 2013).

A implantagdo basica da rodovia compreende a construcdo da infraestrutura viaria,
portanto, a execucdo dos servi¢os preliminares, a execucdo da plataforma terraplanada, a
execucdo dos dispositivos de drenagem e de travessias de talvegues e de obras que estdo
relacionadas com as declividades acentuadas do relevo, bem como as obras de acabamento e
das obras complementares (DNIT, 2010).

Em alguns casos, a expansdo da infraestrutura viaria € vista como uma boa solucéo,
apesar dos altos custos, e conta com alargamento das vias e construcdo de viadutos e tlneis
além de uma série de restricbes. Porém, essa expansdo ndo apresenta condi¢des sustentaveis
para solucionar problemas relacionados ao aumento da frota de veiculos, e com isso se torna
necessario a criacdo de controle e ordenamento de transito, para haver mediacdo de conflitos
no transito e obter melhores condicgdes de circulacdo (FREITAS, J. A. 2009).

Portanto, de acordo com o art. 1°, § 1° do Codigo de Transito Brasileiro (CTB, 1998,
p.19) “E considerado transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou
em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento e operacao de
carga e descarga”. Seguindo esses aspectos, serd elaborado nesse trabalho um estudo para
propor melhorias de trafego na intersecédo entre a Rua Braz Cordeiro de Morais e a Travessa

Jodo da Rocha Junior, e para essa analise sera usado os parametros HCM 2000.



1.1 JUSTIFICATIVA

A rapidez em que a populacéo se locomove entre um lugar e outro é fundamental para
uma boa qualidade de vida, pois promove mais seguranca e a capacidade de ter mais tempo
com a familia, visto que a frota de carros no Brasil estd em crescente crescimento e as politicas
de melhorias quase ndo mudam, causando uma série de problemas.

A mobilidade urbana possui grande importancia atualmente, visto que gera focos em
planejamento e melhorias para facilitar a locomogéo e a fluidez do tréfego, pois garante a
seguranca e a harmonia para os usuarios da via, procurando diminuir engarrafamentos e
acidentes. Sendo que esse ultimo pode ser consequéncia tanto da ma fluidez quanto da falta de
sinalizacdo.

Constatou-se entdo de que mesmo 0 cruzamento em questdo possuindo sinalizacéo
horizontal executadas pela Companhia Municipal de Transito e Transporte — CMTT, o local
ainda possui bastante conflitos e dificuldades de circulacdo. Portanto, a contagem volumétrica
visa identificar as deficiéncias do fluxo e classificar quais métodos de intervencdo a serem
adotados, como por exemplo a sinalizacdo semaférica e sinalizacGes verticais.

A partir desse estudo de contagem do trafego do cruzamento, este trabalho tem como
intuito a melhoria do trafego através da analise da implantacdo semafdrica e sinalizacdes

complementares.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo geral

O objetivo geral do trabalho é apresentar um estudo da viabilidade para a instalacdo
de sinalizacdo do cruzamento entre a Rua Braz Cordeiro de Morais com a Travessa José da
Rocha Junior no bairro Vila Industrial em Anapolis, a fim de buscar melhorias para o trafego

na regiao.



1.2.2 Objetivos especificos

Para ter a melhor solugéo levando em consideragdo um transito com mais fluidez e
mais seguro para 0s usuarios da via, alguns objetivos especificos devem ser seguidos, sendo
eles:

* Realizar a coleta de dados de Anapolis para poder entender melhor o

Funcionamento do transito nas regides.

 Ter informacdes necessarias sobre a situacao do transito na regiao de estudo nas
Horas de pico.
+ Identificar os problemas causados pelo cruzamento em estudo e as deficiéncias

Referentes a mobilidade urbana na regido.

« E por fim, analisar juntamente com os 6rgaos regulamentadores de transito

Possibilidade implantacdo de sinalizacdo semaforica.

1.3 METODOLOGIA

Para executar esse trabalho foi necessario estudar o Cédigo de transito Brasileiro, o
Manual do DNIT e das normas vigentes do DETRAN e do HCM 2000. Foi fundamental adotar
também um estudo dos dados obtidos através de uma contagem de veiculos durante uma
semana, de segunda-feira até sexta-feira, nos horarios de pico em cada sentido da via,
totalizando 12 movimentos sendo 6 movimentos na via secundaria e 6 movimentos na via
principal, e de posse desses dados é possivel obter o volume do trdfego e os horéarios mais
criticos no fluxo no cruzamento e com isso, buscou-se soluc@es para os conflitos existentes no
trafego do cruzamento estudado. Por ultimo, realizou-se a classificacdo dos niveis de servico
de cada movimento de acordo com a metodologia do HCM 2000 e com os dados obtidos na

contagem.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho sera dividido em cinco capitulos, sendo eles:
No primeiro capitulo apresentamos a introducao no assunto que sera esclarecido, em
seguida a justificativa pela escolha do estudo, seguido pelos objetivos: geral e especifico, além

da metodologia que sera utilizada para elaborar o estudo.



Os embasamentos teodricos para a pesquisa referente aos temas abordados no trabalho
serdo descritos no capitulo 2, que visard garantir a credibilidade do estudo, tendo como
referéncia bibliografias nacionais e estrangeiras sobre a area de estudo.

Ja no capitulo 3 terd a demonstracdo das ferramentas e métodos utilizados neste
trabalho, descrevendo todas as etapas necesséarias para a elaboracdo e identificacdo das
deficiéncias do caso.

No quarto capitulo estdo todos os dados de andlises e resultados do estudo, bem como
a definicdo dos niveis de servico de cada movimento.

As conclusdes e andlises dos objetivos estabelecidos com os resultados alcangados
através da contagem volumétrica estdo no capitulo 5, juntamente com sugestdes de trabalhos
futuros.

E finaliza com as referéncias utilizadas no estudo, apéndices e anexos.



2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 SISTEMA VIARIO

A atuacdo da Engenharia de Trafego se resume no planejamento de novas vias e na
avaliacdo de infraestrutura viaria que ja existe, e busca do planejamento de vias e da circulacdo
do transito, tendo em vista 0 seu uso para o transporte de pessoas e mercadorias de forma
eficiente, econbmica e segura. Portanto, o intuito da engenharia de trafego € reduzir o impacto
dos conflitos que podem acontecer na via e em sua operacdo levando em conta os principios de
organizacao do sistema viario e dos principios da hierarquizacao funcional (DNIT, 2006).

A hierarquizacédo das vias € uma forma de classificar e organizar o sistema viario, e
com isso facilitando a forma de resolver qualquer conflito e obter uma maior eficiéncia, por
isso, seguindo o principio basico da hierarquia funcional, sendo definido a funcéo prioritéria de
cada elemento do sistema, e deve-se levar em consideracdo qualquer transicéo, assim gerando
um sistema continuo e eficiente (CTB, 1997).

Ainda segundo a Lei n® 9.503 do CTB (1997), a funcdo prioritaria da via se da de
acordo com as caracteristicas que sdo de maior importancia a serem cumpridas, levando em
consideracao que € impossivel atender todas as funcgdes e ter eficiéncia em todas elas. Além de
que a transi¢édo gradativa entre as func6es acontece quando muda a funcdo dos trechos em que
as vias passam a utilizar tais recursos, como a reducdo de velocidade, o que melhora
consideravelmente o entendimento e a adaptacdo dos usuéarios da via.

Em Anépolis, os pontos criticos séo as interse¢cbes com rodovias federais, como por
exemplo as intersecdes localizadas no Daia, na Havan e, o considerado o mais critico, na regido
do bairro Recanto do Sol. Na regido de estudo (Rua Braz Cordeiro de Morais com a José da
Rocha Junior) é um bairro industrial, ou seja, conta com um grande fluxo de veiculos de grande
porte e varias empresas, € isso causa uma grande dificuldade no local (SIQUEIRA, 2020).

Segundo o Engenheiro e Professor do Departamento de Engenharia de Transportes da
USP, Dr. Hugo Pietrantonio (2013), existem alguns esquemas alternativos de classificagdo
viaria baseados no principio da hierarquizacdo funcional e outras classificacGes baseadas em
determinados critérios. A classificacdo viaria basica, mais simples e fundamental, reconhece
apenas trés classes de via: arteriais, coletoras e locais. As vias arteriais suportam 0s maiores
deslocamentos, as vias locais acomodam o acesso e egresso as edificagcdes, enquanto as vias

coletoras servem de ligagcdo entre as areas de trafego local e as vias de passagem. Na



classificacdo mais usual, existem quatro classes viarias basicas: vias expressas, vias arteriais,

vias coletoras e vias locais.

2.1.1 Vias

Uma via ¢é a “’superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, abrangendo a
pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central’’, segundo 0 Anexo | do CTB. Sua

classificacdo pelo CTB também acontece da seguinte forma:

(@) Via de transito rapido - se caracteriza por ter acessos com transito livre, sem
intersecdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia
de pedestres (CTB, 2008).

(b) Via arterial - é caracterizada por interse¢cGes em nivel, em sua maioria controlada
por seméforo, com acesso aos lotes lindeiros e as vias secundarias (CTB, 2008).

(c) Via coletora - € destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais (CTB, 2008).

(d) Via local - € caracterizada por ter intersecGes em nivel que ndo possuem semaéforos,

destinada apenas ao acesso local ou a areas restritas (CTB, 2008).

2.2 INTERSECOES

Segundo a AASHTO (2001), as intersecbes sdo pontos de conflito entre veiculos,
pedestres, ciclistas, e é definida como uma area geral onde duas ou mais vias se encontram ou
cruzam, apresentam uma vasta vantagem em eficiéncia, seguranca e custo de operacdo, se
tornando parte importante no conjunto viario.

Para um bom projeto de intersecdo, deve-se seguir 0s principios basicos que séo:
permitir a passagem de uma rodovia para outra e o fluxo direto da rodovia principal com o
minimo de demora e 0 maximo de seguranga. Para que esses objetivos sejam alcancados, a
configuracdo da intersecdo e sua operacdo devem ser evidentes e com facil entendimento, além
de haver boa visibilidade entre os movimentos de conflito (DNIT,2005).

As vias que se interceptam em uma intersecdo sdo classificadas em principal e
secundaria, denominando-se via principal aquela que tem maior volume de trafego em relacao
aquela que a intercepta (CONTRAN, 2006).



2.2.1

10

Interse¢des em Nivel

As intersecdes em nivel sdo definidas:
a) Em funcédo da quantidade de ramos:

* Intersegdo de trés ramos ou T ou Y: possui trés ramos. A designacdo T decorre
comumente em que um dos ramos esté situado no prolongamento de outro ramo.

« Interse¢do com quatro ramos: interse¢cdo em nivel que possui quatro ramos.

* Intersecdo de ramos multiplos: interse¢ao em nivel com cinco ou mais ramos
(DNIT, 2005).

b) Em funcéo das solucdes a ser adotadas:

» Minima: essa solu¢do ndo possui controle especial, aplicadvel geralmente onde o
volume horario total (em ambos sentidos) nos termos da UCP na via principal for menor
que 300 e o da secundéria for menor que 50.

« Gota: uma solucdo em que é adotada uma ilha do tipo gota na via secundaria
com a funcéo de regularizar os movimentos de giro para a esquerda.

+ Canalizada: quando os movimentos do trafego tém suas trajetorias ja definidas
pela sinalizagdo horizontal, com ilhas e entre outros meios, a fim de minimizar os
conflitos.

* Rotatoria: trafego se move em sentido anti-horario em volta de uma ilha central
(DNIT, 2005).

¢) Em funcéo do controle de sinalizacéo:

» Sem sinalizacdo semaférica: tipica em regides rurais e locais de pouco
movimento onde o fluxo é controlado por sinalizacdo horizontal e vertical.

+ Com sinaliza¢ao semaforica: tipica em regides urbanas onde o fluxo é controlado
por semaforo (DNIT, 2005).

Alguns tipos de intersecdo em nivel sdo mostrados nas figuras 1 a 4 a seguir:
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*3Ramos:em TouemY

Figura 1: Intersecdo em nivel — 3 Ramos

I i70°allO° ‘ :<70°

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

* 4 Ramos

Figura 2: Interse¢do em nivel — 4 Ramos

70° a 110°

OBLIQUA DEFASADA

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

* Ramos Multiplos

Figura 3: Intersecdo em nivel — Ramos Multiplos

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).
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» Rotatorias

Figura 4: Interse¢do em nivel — Rotatdrias

Rota Principal
)

|Rota
Secundaria

d) CARREFOUR GIRATOIRE CANALISE

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

2.2.1.1 Principios de Canalizacéo do Tréafego

A canalizacdo em uma intersecdo em nivel representa a separacdo ou a regulamentacao
dos movimentos dos trafegos conflitantes (ALBANO, 2016).

Utilizam-se:

A) Marcas no Pavimento.

B) llhas de trafego.

C) Raios de Giro.

D) Canteiros Separadores.

E) TransigOes e tapers.

Segundo o DNIT (2006), os principios de canalizacdo detalhados nas paginas que se
seguem resultam na analise da natureza da operacdo das intersecdes e dos objetivos dos

projetos. S&o nove principios identificados:
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- Movimentos indesejaveis ou incorretos devem ser proibidos pela canalizacéo.
- Trajetdrias adequadas definidas de forma clara pelos elementos da canalizacao.
- O projeto da intersecdo deve separar os pontos de conflito.

- Velocidades adequadas e seguras devem estar na elaboracédo do projeto.

2.2.1.2 Faixas de Mudanca de Velocidade

Essas faixas sdo construidas com o objetivo de dar espaco para os veiculos, a fim de
realizar manobras de aceleracdo e desaceleracdo, sem provocar interferéncias com o trafego
principal (ALBANO, 2016).

2.2.2  IntersecOes em Desnivel

As intersecdes em desnivel sdo geralmente de dois tipos:

A) Cruzamento em diferentes niveis e sem ramos: quando ndo existe troca de fluxos
no trafego entre as rodovias sdo interceptadas entre si, portanto, o cruzamento em
desnivel ndo possui ramos de conexao. As vias se cruzam em niveis diferentes com
0 auxilio de estruturas de separacdo dos greides (DNIT, 2005).

Esses cruzamentos sdo designados por:
« Passagem superior: é quando a rodovia principal esta sobre a via secundaria.
* Passagem inferior: ¢ quando a rodovia principal esta sob a via secundaria.
B) Interconexdo: quando, além do cruzamento em desnivel, essa intersecdo possuli

ramos que conduz os veiculos de uma via até a outra (DNIT, 2006).

2.2.2.1 Caracteristicas e Tipos de Interconexdes

Existem os seguintes tipos de interconexdes:
(1) Diamante: interconex@o em que a via principal apresenta, em cada sentido, uma
saida a direita antes do cruzamento e uma entrada a direita apds o cruzamento, como mostra a

Figura 5. As conexdes que sdo na via secundaria séo interse¢es em nivel (DNIT, 2005).
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Figura 5: Interconexdo tipo Diamante

]

=" b
\ /

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Precisa de pouco espaco fora da faixa de dominio da rodovia principal.
- Estrutura é relativamente econdmica.
- Conexades diretas com a via principal.

- Entradas e saidas mais simples.

Desvantagens (DNIT, 2005):
- Muitos pontos de conflito na rodovia secundaria.
- Requer canalizacéo de trafego.
- Requer parada obrigatoria para o trafego que gira a esquerda.

- Quando for semaforizada, requer sinal luminoso de trés fases.

(2) Trevo completo: a figura 6 mostra a interconexdo em que, nos quatro quadrantes,
0s movimentos de conversdo a esquerda sdo feitos por lagcos (loops) e a direita por conexdes
externas aos lagos (DNIT, 2005).
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Figura 6: Interconexao tipo Trevo Completo

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Fluxo Continuo para todos 0s movimentos.
- Construido por etapas.

- Desnecessario uso de semaforos.

Desvantagens (DNIT, 2005):
- Exige grandes areas para ser implantado.
- Requer duas saidas na rodovia principal.

- Entrecruzamento limitado.

(3) Trevo Parcial (dois quadrantes): interconexao formada pela eliminacdo de um
ou mais ramos de um trevo completo como é mostrado na figura 7, apresentando pelo menos
um ramo em lagco (DNIT, 2005).
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Figura 7: Interconexdo tipo Trevo Parcial

Parcial A

T
\Q%& Parcial B

o7

Fonte: Manuel de Projeto de Interseces (DNIT, 2005).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Auséncia de entrecruzamentos na rodovia principal.
- Saidas simples da rodovia principal.
- Possibilidade de melhorias futuras.
- Todos 0s movimentos sdo naturais na via secundaria (Parcial B).

- Pode evitar manobras erradas na via principal

Desvantagens (DNIT, 2005):
- Pontos de conflito na via secundaria limitam a capacidade e seguranca.
- Requer canalizacédo de trafego na via secundaria.
- Movimentos para conversao a direita a partir da via secundaria séo

antinaturais (Parcial A).

(4) Giratorio: mostrada na Figura 8, € uma interconexd em que é utilizada uma

rotatdria (rétula) na via secundaria (DNIT, 2005).
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Figura 8: Interconexao tipo Giratério

Fonte: Manuel de Projeto de Interse¢des (DNIT, 2005).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Relativamente simples em zonas rurais onde possam existir quatro ou

mais rodovias que se cruzam, com volumes pequenos.

Desvantagens (DNIT, 2005):
- Exige grandes areas para implantacao.
- Custo elevado de construcdo de obras-de-arte.

- Sinalizagdo mais complexa.

(5) Trombeta: é quando uma das correntes de trafego de um ramo executar um giro
proximo de 270° essa interconexdo ¢ designada por “trombeta” e € mostrada na Figura 9
(DNIT, 2005).
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Figura 9: Interconexdo tipo Trombeta

\\\\
X \(

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Auséncia de entrecruzamentos.

- Alta capacidade de trafego.
- Movimentos direcionais e semidirecionais.

(6) Semidirecional: interconexdo que utiliza ramos semidirecionais para 0S

principais movimentos de conversdo a esquerda, como mostra a Figura 10 (DNIT, 2005).

Figura 10: Interconexao tipo Semidirecional

Fonte: Manuel de Projeto de Interse¢des (DNIT, 2005).

Vantagens (DNIT, 2005):
- Excelentes caracteristicas operacionais.

- Acomoda grandes volumes de trafego.
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Desvantagens (DNIT, 2005):
- Exige grandes areas para implantacao.

- Construgdo causa grandes gastos.

2.2.3 Critérios para selecao do tipo de interconexao

Como complemento as recomendacdes das Normas Suecas e Inglesas, deve-se
verificar a ocorréncia de outras condi¢cbes que possam justificar a construcdo de uma
interconexdo (DNIT, 2005), tais como:

a) Via expressa: quando possui a decisdo de implantacdo de uma rodovia com

limitacdo total de acessos

b) Congestionamento: quando possui insuficiéncia na capacidade da intersecdo em

nivel.

c) Acidentes: quando ndo ha possibilidades de evitar satisfatoriamente acidentes que

sdo frequentes por outros meios mais econémicos.

d) Topografia: quando uma intersecdo em nivel se torna antieconémica devido as

condicGes topograficas.

Para selecionar o tipo de interconexao, baseada no tipo das vias interceptantes, que sdo

agrupadas em rural e urbana, é apresentada no quadro 1 a seguir:

Quadro 1: Selecéo de tipos de interconexao

TIPOS DE VIAS EXPRESSA
INTERCEPTANTES RURAL URBANA
Local Principal Trevo parcial de 2 - .
(coletora) QUAD.-B Diamante Simples
Diamante Simples
Diamante Simples
Trevo completo Diamante
Trevo completo Separado com
com vias coletoras mao dupla de
Arterial digtribuidora!s direcao _
Diamante Simples Trevo parcial de 4
Trevo parcial de 4 QUAD. - A
QUAD. - A Diamante
Direcional separado com méao
unica dupla
Expressa Direci_onal Direci_onal
(desejavel) (desejavel)

Fonte: Vias de Transito (ALBANO, 2016).
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2.2.4 Defini¢des dos movimentos

De acordo com o DNIT (2005), os movimentos de controles semaforicos classificados
em:

- Conflitantes: sdo movimentos com origens diferentes, porém se interceptam em
algum ponto da &rea de conflito.

- N&o conflitantes: sdo movimentos que ndo se interceptam em nenhum ponto da area
de conflito (DNIT, 2005).

2.2.4.1 Movimentos Convergentes (CON)

Esse movimento ocorre quando o trajeto dos veiculos de duas ou mais vias se tornam
uma so, porém possuem origens diferentes, mas com o mesmo destino, como é mostrado na
figura 11. Nesse tipo de movimento, um dos usudrios deve dar o direito de passagem para que
0 outro possa ingressar na via em um determinado intervalo, ocorrendo um afunilamento
(DNIT, 2005).

Figura 11: Movimentos convergentes (CON)

75 -4 ﬁe

=
s

Fonte: Sinalizagdo Semaférica (CONTRAN, 2006).

2.2.4.2 Movimentos Divergentes (DI1V)

Sao movimentos onde os veiculos se juntam na mesma origem, geralmente formando
filas muito longas, para depois tomarem trajetérias distintas, conforme a figura 12 (CONTRAN,
2006).
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Figura 12: Movimentos Divergentes (DIV)

ol i

Fonte: Sinalizagdo Semaférica (CONTRAN, 2006).

2.2.4.3 Movimentos Interceptantes (INT) ou de Cruzamento

Os Movimentos interceptantes, mostrados na figura 13, sdo quando o trajeto ou a
origem dos veiculos cruzam com outros veiculos de diferentes origens. Este movimento deve
receber aten¢do, pois os veiculos irdo trafegar apenas nos intervalos que surgir ou ho momento

que o transito for interrompido (DNIT, 2005).

Figura 13: Movimentos Interceptantes (INT) ou de Cruzamento

 aln mle =

Fonte: Sinalizagdo Semaférica (CONTRAN, 2006).

2.2.4.4 Movimentos Nao-Interceptantes (NI)

Esses sdo0 movimentos cujos trajetos ndo se cruzam ou ndo se encontram em nenhum
ponto da area de conflito de uma intersecdo, conforme é mostrado na figura 14, e por isso pode

ser considerado 0 movimento mais seguro a ser realizado (CONTRAN, 2006).
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Figura 14: Movimentos Nao-Interceptantes (NI)

3 4

Fonte: Sinalizacdo Semaférica (CONTRAN, 2006).

2.3 PEDESTRES

De acordo com o artigo 69 da Lei n® 9.503 (DENATRAN, 2008), “cruzar a pista de
rolamento o pedestre tomara precaucfes de seguranca, levando em conta a visibilidade, a
distdncia e a velocidade dos veiculos, utilizando sempre as faixas ou passagens a ele

destinadas”.

2.4 SINALIZACOES

A definicdo de sinalizacdo pelo Codigo Brasileiro de Transito (CTB), no ANEXO I, é
de que “’o conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranga colocados nas vias publicas
com o objetivo de garantir sua utilizagdo adequada’’. E segundo 0 mesmo anexo, a fungéo
principal da sinalizagdo ¢ possibilitar a “’melhor fluidez no transito e maior seguranga dos

veiculos que circulam nela’” (ANEXO 1, CTB).
2.4.1 Sinalizagéo vertical
S&o sinalizacOes viarias apresentadas de forma vertical, normalmente séo placas,

fixadas ao lado ou suspenso sobre a pista, que transmitem mensagens de carater permanente
(CTB, 2008).
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2.4.1.1 Caracteristicas e Fungdes

’A finalidade de oferecer informagdes que permitem a quem faz uso das vias adotarem
comportamentos adequados, a fim de aumentar a seguranca, ordenar os fluxos de trafego e dar
orientagdo para os usuarios da via’> (CONTRAN, 2007), além de ‘’também tem a finalidade de
informar aos usuarios as condicdes, proibi¢Ges, obrigacdes e restricbes de uso das vias. Suas
mensagens transmitidas sdo de carater imperativo e o desrespeito a elas sdo consideradas
infra¢ao”’ (CTB, 2008).

A forma padr&o circular nas cores vermelha, preta e branca sdo as caracteristicas das

sinalizages verticais, como mostra a figura 15.

Figura 15: Caracteristicas dos sinais de regulamentacéo

Forma Cor
fundo branca
simbolo preta
tarja vermelha
, orla vermelha
OBRIGACAQ/ )
RESTRICAO PROIBICAO letras preta

Fonte: Sinalizacéo vertical de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).

Segundo o CONTRAN (2007), o sinal que indica que é proibido virar a esquerda (R-
4a) “deve ser usado quando for necessario proibir movimentos que possam prejudicar a

segurancga e a fluidez do transito’’, como é mostrado na figura 16.

Figura 16: Proibido virar a esquerda (R-4a)

R-4a

Fonte: Sinalizagdo vertical de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).
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Em vias urbanas a placa deve ser colocada logo ap6s a intersecdo no lado esquerdo da
pista ou via. Em intersecdes semaforizadas a placa podera ser fixada na coluna ou brago do
semaforo, ou se tiver visualizacdo prejudicada podera ser colocada em diferentes posicdes,
como mostra a figura 17 (CONTRAN, 2007).

Figura 17: Exemplos de aplica¢do das placas

dc2om 1* e

cwn® ||| @ LN (&

cakgade -5 catcade elsade 2 catsade
AR L

o aby e ol ade

o b el

T 5

Fonte: Sinalizacéo vertical de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).

O desrespeito ao sinal R-4a caracteriza infracdo prevista no Art. 207 do CTB.
J& a sinalizacdo R-6¢ (figura 18) é para indicar que o condutor é proibido parar e

estacionar o veiculo no local demarcado.

Figura 18: Proibido parar e estacionar

R-6¢c

Fonte: Sinalizagdo vertical de regulamentagdo (CONTRAN, 2007).

A placa R-6¢ deve ser usada em locais que, por motivos de seguranca e fluidez do
transito, seja necessario que se impeca a parada e o estacionamento de veiculos, podendo ser

acompanhado de sinalizac&o horizontal (CONTRAN, 2007), como por exemplo:
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* vias de transito rapido;
* vias com problemas de capacidade;

* vias com limitacoes fisicas;

2.4.2 Sinalizagéo horizontal

Séo sinalizacBes viarias que se utiliza linhas, marcacdes, simbolos e legendas, pintadas
ou apostos sobre o pavimento das vias, e fornece informacfes que permitem que 0S USUArios
das vias adotarem comportamentos adequados, a fim de aumentar a seguranca e fluidez do
transito (CTB, 2008).

2.4.2.1 Caracteristicas e Funcdes

Com a finalidade de transmitir e orientar os usuérios para as condi¢fes de utilizar
adequadamente a vida, a sinalizacdo horizontal compreende as proibicdes, restricbes e
informac@es que permite adotar um comportamento adequado, a fim de aumentar a seguranca
e ordenar o trafego (CONTRAN, 2007).

A sinalizacdo horizontal é apresentada em escrita ou desenho na via. As cores usadas
na sinalizacdo horizontal sdo:

* brancas: regulamenta¢do de fluxos de mesmo sentido, travessia de pedestres,
simbolos, legendas, estacionamento e delimitacdes da via.

» amarela: regulamentagdo do fluxo de dois sentidos ou de proibido estacionar e ou

parada.

2.4.2.2 Marcacéo de Area de Conflito (MAC)

A marcacdo de area de conflito que € mostrada na figura 19 possui a funcdo de
indicacdo para os condutores que na rea da pista ndo devem parar os veiculos, prejudicando a
circulacdo. Devem ser pintadas em cor amarela, tendo 2,50m entre os eixos das linhas internas
(c), 15 centimetros de largura da linha da borda externa (a) e 10 centimetros de largura nas
linhas internas (b) (CONTRAN, 2007).



26

Figura 19: Marcacéo de area de conflito

Fonte: Sinalizac&o horizontal de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).

A marcacdo de area de conflito é utilizada para reforcar que é proibido parar ou
estacionar veiculos na area de intersecdo, pois prejudica a circulacdo. Mostrada na figura 20,
ela deve ser aplicada cobrindo toda a area formada pela intersecédo, e também pode ser utilizada

em conjunto com placas educativas de orientacdo ao usuério da via (CONTRAN, 2007).

Figura 20: Disposi¢édo da marcacao de area de conflito

i B e

Obs.: Cruzamento semafarizado :

L
Recomendavel
0,30 m

Recomendavel 0,30 m

Fonte: Sinalizacdo horizontal de regulamentacdo (CONTRAN, 2006).
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2.4.2.3 InscrigOes no pavimento da via

As inscricfes no pavimento da via servem para melhorar a percepcdo do condutor
quanto as condi¢des da via, e permite tomar a decisdo adequada e no tempo certo. Possuem
fungdes que complementam as outras sinalizagdes, orientando e advertindo alguns tipos de
operacdes na via (CONTRAN, 2007).

As inscri¢cdes na via variam em trés tipos:

* Setas direcionais: orientar fluxos de trafego na via, e indicam a posi¢do correta dos
veiculos de acordo com os movimentos possiveis (figura 21).

» Simbolos: indicam e alertam 0 condutor sobre situagdes especificas (figura 22).

* Legendas: tem o objetivo de advertir os condutores acerca das condigdes particulares

da via (figura 23).

Figura 21: Setas direcionais

Fonte: Sinalizac@o horizontal de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).

Figura 22: Simbolos indicativos

Fonte: Sinalizac@o horizontal de regulamentagdo (CONTRAN, 2007).
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Figura 23: Legendas indicativas

h 4h h

Fonte: Sinalizacdo horizontal de regulamentacdo (CONTRAN, 2007).

2.4.3 Sinalizacdo semaforica

S&o as indicagdes luminosas que acionadas de forma alternada ou intermitente por
meio de um sistema eletrénico ou eletromecanico, pode ser fixado ao lado da via ou suspenso
sobre ela. Tem a finalidade de transmisséo de diferentes mensagens aos usuarios da via, e tem
como func¢des: regulamentar o direito de passagem de fluxos de veiculos e advertir condutores
(CONTRAN, 2014).

Segundo o CONTRAN (2014), a sinalizagdo semafdrica é um importante mecanismo
em intersecdes, pois quando é adotado pode evitar alguns tipos de conflito, como € mostrado

na figura 24.

Figura 24: Exemplo de acidentes evitaveis por sinalizagdo semafdrica

(considerar também outros indicadores, como os volumes veiculares das aproximagoes)

*—’% S - 4_1&'_*

~ £
lvb
! -, e ﬁ .
-
> O =)
+ i

Fonte: Sinalizagdo semaforica (CONTRAN, 2014).
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2.4.3.1 Sinalizagdo semaforica de regulamentacéo

Possui a fungéo de efetuar o controle do transito em uma intersecdo ou secdo de vias,
através de indicacdes luminosas, alternando o direito de passagem de varios fluxos de veiculos
e pedestres (CONTRAN, 2014).

2.4.3.2 Sinalizacao semaforica de adverténcia

Esse tipo de sinalizagdo possui a funcéo de fazer uma adverténcia sobre a existéncia
de um obstaculo ou uma situacdo perigosa, e € dever do condutor reduzir a velocidade e adotar
medidas de precaucdo que sdo compativeis com a seguranca para seguir a diante (CONTRAN,
2014).

2.4.3.3 Cores, formas e sinais

Segundo o CONTRAN (2014), existem diferentes combinac6es de forma, cor e sinal
que integram a sinalizacdo semaforica, e possuem significados distintos e podem transmitir
informacdes especificas para o usuario da via.

No quadro 2 € apresentada combinacfes envolvendo focos de forma circular, e no
qguadro 3 é mostrado combinacdes que envolvem focos de forma retangular, conforme o
estabelecido na Resolucdo N° 160/04 do Anexo Il do CTB (CONTRAN, 2014).

Quadro 2: Sinalizacao semaforica de forma circular

COR SINAL SIGNIFICADO ACAO DO USUARIO DA
VIA
Indica a proibigio do | Obrigatoriedade do condutor
Vermelha e :
direito de passagem em parar o veiculo

O condutor deve parar o veiculo

Indica o término do direito | salvo se ndo for possivel
Amarela

de passagem. imobiliza-lo em condi¢des de
seguranca.
O condutor tem a permissdo de
iniciar ou  prosseguir em
= . - marcha, podendo efetuar os
Verde £ ) |Indica a permissio do ® P

movimentos de acordo com a
indicagdo luminosa ¢ observar
as normas de circulagio e
conduta.

Adverte da existéncia de | O condutor deve reduzir a
situagdo  perigosa  ou | velocidade e observar as normas
obstaculo. de circulagio e conduta.

direito de passagem.

Amarela
(intermitente)

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).



Quadro 3: Sinalizacao semaforica de forma retangular

COR SINAL

SIGNIFICADO

ACAO DO USUARIO DA
VIA

Vermelha

Indica para o pedestre a
proibi¢do da travessia

O pedestre niio deve iniciar a
travessia

Vermelha
(intermitente)

Indica para o pedestre o
término do direito de
iniciar a travessia. Sua
duragdo deve permitir a
conclusdo das travessias
iniciadas no tempo de
verde.

O pedestre nio deve iniciar a
travessia. O pedestre que ja
iniciou a travessia no tempo
de verde deve conclui-la,
atentando para o fato de que
os veiculos estdo prestes a
receber indicagdio luminosa
verde.

Verde

Indica para o pedestre a
permissdo do direito de
travessia

O pedestre tem a permissido de
Iniciar a travessia

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

2.4.3.4 Tipos de semaforos
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Os semaforos para veiculos e para pedestres devem seguir algumas regras de

montagem de acordo com as normas e especificagdes informadas pelo CONTRAN (2014). Os

grupos focais sdo empregados na sinalizagdo semafédrica de regulamentagdo e adverténcia,
seguindo a Resolucdo N° 160/04 do Anexo Il do CTB (CONTRAN, 2014).

* Veicular: possui indica¢cdes luminosas nas cores vermelha, amarela e verde,

organizadas nessa ordem, e de cima pra baixo quando estiver na vertical e da esquerda pra

direita quando estiver na horizontal, como é mostrado na figura 25.

* Pedestres: possui indicagdes nas cores vermelha e verde, de acordo com a figura 26.

Figura 25: Tipos de semaforos veiculares

TIPO DO SEMAFORO

POSICAO VERTICAL

POSICAO HORIZONTAL

Veicular

Observagio: O grupo focal pode
ser configurado com vermelho
300mm e amarelo/verde 200mm

Observagio: So utilizar quando
projetado sobre a via

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).
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Figura 26: Tipos de seméaforos de pedestres

Pedestre

Fonte: Sinalizacdo semaférica (CONTRAN, 2014).

2.4.3.5 Critérios para implantacao de sinalizacdo semafdrica

A sinalizacdo semafdrica € uma importante alternativa para o gerenciamento de
conflitos em intersecBes. Antes de ser decidido sobre a implantacdo da sinalizacdo, deve ser
avaliada sua real necessidade, levando em consideracéo a viabilidade de adotar outras medidas
alternativas (CONTRAN, 2014), tais como as apresentadas a seguir:

a) Definir a preferéncia de passagem;

b) Remover interferéncias que possam prejudicar a visibilidade;

c) Melhorar a iluminacéo;

d) Adequar as sinalizagdes horizontais e verticais;

e) Reduzir velocidades nas aproximagoes;

f) Proibicdo de estacionar;

g) Implantar reflgios para pedestres;

h) Alterar a circulagdo;

i) Inverter a preferéncia de passagem;

j) Implantar mini rotatérias;

k) Reforcar a sinalizacdo de adverténcia;

O uso adequado da sinalizacdo produz impactos positivos no controle do trafego, e
apresenta varias vantagens. Porém, se utilizada de forma errdnea, contrariando os Principios da
Sinalizagdo de Tréansito, podem causar prejuizos no desempenho e na seguranga do transito
(CONTRAN, 2014).

O estudo para definir a necessidade de implantar ou ndo uma sinalizacdo semaforica e
avaliar sua eficacia, deve ser feito de acordo com os procedimentos apontados na Fluxograma
1. Em caso de estudos de implantacdo das sinalizagdes acontecer em locais em fase de projeto,
em que podem sofrer alteracdes de geometria e sinalizacdo, as duas etapas iniciais do processo
devem ser substituidas por avaliagcbes baseadas em estudos de previsdo de demanda e sobre
caracteristicas do trafego (CONTRAN, 2014).
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Fluxograma 1: Procedimentos para implantacéo e avaliacao da sinalizacdo semaférica

Vistorias no local em diferentes horarios e dias da semana

Coleta de dados relativos a seguranca e fluidez

4

AVALIACAO DA EFETIVA NECESSIDADE DE
IMPLANTACAQO DA SINALIZACAO SEMAFORICA

b
Escolha da sinalizacio complementar a ser utilizada
v
Elaboracio do projeto
v
Divulgacio da implantacio
+

Implantacdio da sinaliza¢do semaférica e da sinalizagio
complementar

¥

Acompanhamento da operacdo inicial da sinalizacio
semaforica

¥
Coleta rotineira de dados relativos a seguranca e fluidez

4

Avaliacdo rotineira da programacio semaférica

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Os critérios estabelecidos para a implantagéo da sinalizacao levem em conta se o local
que estd sendo estudado encontra-se em fase de projeto. A partir disso deve ser definida a
abordagem do estudo, se tratando do tipo de usuario que sera considerado prioritariamente:
veiculo ou pedestre. A figura 27 apresenta um fluxograma sobre a estrutura para a realizacdo

do estudo para implantacéo da sinalizacdo semaférica (CONTRAN, 2014).



Figura 27: Estrutura geral do estudo

0O local esti em fase
de projeto?

Qual

abordagem?

v ¥ v

abordagem?

Aplicacio dos
critérios para

Aplicacdo dos
critérios para

Aplicacio dos
critérios para

pedestres em veiculos em pedestres em local
local existente local existente em fase de projeto
(item 4.2.1) (item 4.2.2) (item 4.2.3)

Aplicacdo dos
critérios para
veiculos em local
em fase de projeto
(item 4.2.4)

Cnitérnos indicam

sinalizacdo
semaforica?

Y

Solugio nio
semaforica

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Sinalizacio

semaforica

2.4.3.6 Critérios para estudos em locais existentes: abordagem de veiculos
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A figura 28 mostra um fluxograma que apresenta critérios que dever ser considerados

para a verificagdo da necessidade de implantar uma sinalizacdo semaforica sob a visdo da

necessidade dos veiculos, em um local que ndo estdo previstas mudancas nas caracteristicas de

geometria e das areas adjacentes. Nesse caso, as condi¢fes de seguranca na circulacdo dos

pedestres devem ser analisadas (CONTRAN, 2014).
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Figura 28: Estudos em locais existentes: veiculos

Numero Limite de colisdes com
vitimas evitivels por sinalizagio
semafonca> N7 [a]

Condigio do local é
segura? [c]

Numero de ciclos
. . g = 5 ]
vazios = Ny, 7 [d]

[ Efetuar pesquisas de espera [e]

Na transversal, tempo total de
espera indica sinalizagio
semaforica? [fl

L J
[ Sinalizacio semafirica [h] ]

| Solugiio nido semafiorica |g| ]

Legenda: S=Sim; N=Nio
Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

2.4.4 Critérios de utilizacdo da sinalizacdo operando em amarelo intermitente

Os controladores de semaforo eletrdnico permitem a programacao, por horario, para
operar em amarelo intermitente. Nesse caso o condutor do veiculo fica obrigado a reduzir a
velocidade e respeitar o disposto no Art. 29, inciso 111 do CTB.

Em horarios que a demanda de veiculos em uma intersecdo semaforizada é muito
baixa, a sinalizacdo semafdrica, quando for programada em tempos fixos, acaba gerando
paradas que sdo desnecessarias € no geral, os horarios de baixa demanda sdo de madrugada.

Quando é utilizado corretamente, 0 amarelo intermitente reduz paradas dos veiculos. No horério



35

de baixa demanda em interse¢des, o0 amarelo intermitente ndo deve ser utilizado nos seguintes

casos (CONTRAN, 2014):

a) Onde pelo menos uma das vias tenha velocidade regulamentada acima de 60 km/h.

b) Onde a intervisibilidade dos condutores dos movimentos conflitantes ndo atende a

distancia de frenagem definida na figura 33.

c) Em sinalizagdo semaforica que opera com trés ou mais estagios.

d) Onde existirem duas ou mais linhas focais proximas, no mesmo campo de visdo do

condutor, e uma delas ndo possa operar em amarelo intermitente para ndo causar

duvidas na interpretagdo do condutor.

O aspecto mais importante em uma intersecdo que estd operando em amarelo

intermitente, é a intervisibilidade dos condutores que estdo se aproximando por movimentos

conflitantes. O risco de colisBes € minimizado se a distancia de frenagem for suficiente para

que os condutores possam deter o veiculo a tempo. Essa distancia é a funcéo da velocidade do

veiculo e da taxa de desaceleracdo (CONTRAN, 2014), como pode ser observado na tabela 1.

Tabela 1: Distancia de frenagem

Velocidade (KM/H) 30 40 50 60
Distancia de Frenagem (m) 12 21 33 47
Distancia de Frenagem Minima (m) 9 16 25 35

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2010).

Exemplos de aplicacdo deste método é mostrado a seguir, onde foi considerada a

distancia de frenagem minima. O uso do amarelo intermitente s6 é admitido se a area junto da

intersecdo, limitada pela linha que liga a posicdo dos dois veiculos (Figura 29 a 33), estiver
livre de obstaculos que dificultem a intervisibilidade dos condutores (CONTRAN, 2014).

Primeiramente, é mostrado situacdes em que as duas vias sdo de méo unica (Figuras 29, 30, 31,

32 33).



Figura 29: Interse¢éo de duas vias com velocidade regulamentada de 40 km/h

Fonte: Sinalizagcdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Figura 30: Intersecéo de duas vias com velocidade regulamentada de 30 km/h

Fonte: Sinalizac8o semaférica (CONTRAN, 2014).

36
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Figura 31: Intersecéo de vias com velocidade regulamentada de 30 km/h e 40 km/h

Fonte: Sinalizagcdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Figura 32: Interse¢io em “T”, de vias de 60 km/h e 40 km/h

16,0 metros \l

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Agora é apresentada uma situagdo em que pelo menos uma das vias é médo dupla, na

figura 37.
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Figura 33: Intersecdo de vias de mao Unica e mao dupla de 40 km/h e 50 km/h

&> L

16,0 metos
16,0 mglios

\

o I

Fonte: Sinalizagdo semaférica (CONTRAN, 2014).

Para determinar a faixa de horario que ird abranger o modo amarelo intermitente, deve-
se ter estudos especificos para cada local, que levam em conta o fluxo de veiculos, a composicédo
do trénsito e o fluxo de pedestres. Recomenda-se que cada implementacdo do modo amarelo
intermitente seja acompanhada em campo e os seus efeitos devem ser monitorados por meios
de vistorias e relatdrios de acidentes (CONTRAN, 2014).

2.5 PESQUISA DE TRAFEGO

O método de observacdo direta consiste em registrar os acontecimentos do transito
sem ocasionar interferéncias, com o objetivo de realizar a contagem volumétrica dos veiculos
ou de pessoas que circulam em um determinado ponto da via em um certo intervalo de tempo
(DNIT, 2006).

O manual de estudo de trafego do DNIT (2006) ainda complementa que os dados
coletados atraves das contagens sdo de grande importancia para a determinagdo da capacidade

da via, os motivos dos congestionamentos, indices de acidentes, melhoria da via e entre outras.
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Nas entrevistas, o processo é direcionado em obter informagdes formulando perguntais orais
ou escritas para o0 usuério da via, e classificar suas respostas de acordo com os padrdes
estabelecidos. Na observacgdo direita, consiste em registrar os acontecimentos de transito tal

como sdo, sem perturba-los.

2.5.1 Contagem Volumétrica

Essa contagem visa determinar a quantidade, o sentido e a composi¢cdo do fluxo de
veiculos que passam por um ou VArios pontos selecionados do sistema viario, em um
determinado espaco de tempo. Essas informacdes serdo usadas na andlise de capacidade, e na
avaliacdo das causas dos congestionamentos e do alto indice de acidentes, e também para
dimensionar o pavimento, em projetos de canalizacao e entre outras melhorias (DNIT, 2006).

Dois locais bésicos sdo necessérios para realizar as contagens: em trechos entre
intersecdes e nas intersecdes. As contagens entre as intersecées tém como objetivo identificar
os fluxos de uma determinada via e as contagens em intersecfes tem o objetivo de levantar os
fluxos das vias que se interceptam e dos ramos de ligacdo (DNIT, 2006), as contagens
volumétricas se classificam em:

A) Contagens globais: onde registra o nimero de veiculos que circulam em um trecho
da via, independente do sentido, em diversas classes, utilizado para o célculo de
volumes diarios, para preparar mapas de fluxo e determinar as tendéncias do
transito.

B) Contagens direcionais: é onde se registra 0 nimero de veiculos por sentido do
fluxo, e sdo utilizadas para célculos de capacidade, determinar intervalo de sinais,
justificar controles de transito, estudos de acidentes, previsao de faixas adicionais,
etc.

C) Contagens classificatorias: ja nesse tipo de contagem sao registrados 0s volumes
para varios tipos ou classes de veiculos. S&o usadas para o dimensionar a estrutura
e 0 projeto geométrico das rodovias e interse¢Ges, além de calcular a capacidade
da via, calcular os beneficios para o usuario e determinar fatores de correcdo para

contagens mecanicas.
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2.5.2 Contagem Manual

E a contagem feita por pesquisadores in loco do local de estudo, com o auxilio de
fichas e contadores manuais. S&o uteis para a classificacao de veiculos, analise de movimentos
em interse¢des e contagem em rodovias com varias faixas (DNIT, 2006).

A contagem manual € um modo de pesquisa indispensavel para casos que necessita de
demarcacao dos movimentos de virada (contagens direcionais), contagem por tipo de veiculo,
de passageiros, de pedestres e contagens em autoestradas. Estas contagens conseguem chegar a
95% de preciséo e sdo mais caras que as contagens que séo mecanizadas (AKISHINO, 2011).

As figuras 34 e 35 mostram como é feita a contagem manual e volumétrica.

Figura 34: Contador manual eletrénico

JAMAR TECHNOLOGIES, INC

DC-8

TRAFFIC DATA COLLECTOR

| A AN TN i RIS 4 g L

Fonte: Manual de estudos de trafego (DNIT, 2006).
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Figura 35: Ficha de contagem volumétrica

CONTAGEM VOLUMETRICA
A’ 8 _J

€icuLos LEVES Snibus CAANOES
B0 W o T o 65 aa G ey G A Ay ST S AW AW Gere vee o o v VO

OBSERVAGOES CONTADOR

Fonte: Manual de estudos de trafego (DNIT, 2006).

2.5.3 Contagem em Intersecoes

Segundo o DNIT (2006), as contagens em intersecdes visam obter dados necessarios
para elaborar fluxogramas, projetos de canalizacao, identificar movimentos que sao permitidos,
analisar acidentes e fazer calculos de capacidade. Os melhores momentos para realizar as
contagens sdo nas horas maior fluxo, chamado de “’horas de pico’’, pois € quando a interse¢ao
se encontra em utilizacdo méxima.

Em caso de as intersecdes ja serem existentes, esses dados sdo obtidos a partir de
contagens, em determinados pontos. Em trechos virgens, sdo obtidos a partir de pesquisas de
O/D complementadas por contagens de volume. Os locais dos pontos de pesquisa sdo
identificados na malha existente (DNIT, 2006).

A contagem devera ser feita com intervalos de 15 minutos. Para a determinagdo da
hora de pico, deve-se realizar contagens com intervalos de duas a quatro horas em volta do
possivel horério de pico, no minimo trés dias nos turnos de manha e a tarde, denominando “pico
da manha” e “pico da tarde” (DNIT, 2006).

Para obter os dados necessarios do estudo das intersecdes, deve-se levantar as
seguintes informagdes de acordo com o manual de estudo de trafego do DNIT (2006):

a) Determinacdo preliminar dos periodos de pico de trafego, usando exame de

contagens de trafego existentes ou de observacdo especifica do local,
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complementada com consultas a autoridades locais a fim de prestar informacoes
confiaveis. Na pesquisar deve-se identificar os dias da semana e horarios que
ocorre 0s picos de trafego.

b) Identificar as caracteristicas dos veiculos de maiores dimensdes que ocorrem
normalmente na intersecao.

c) lIdentificar os elementos existentes que permitem determinar os fatores de
sazonalidade para ajustamento dos resultados das contagens durante o periodo do
ano de maior fluxo de trafego, como:

- Postos de contagem permanentes ou que possam levantar informagdes em variadas
épocas do ano;
- Contagens existentes em periodos especificos do ano;

- Outros indicadores da flutuacdo sazonal do trafego;

2.5.4 Tratamento dos Dados

A forma mais simples e geralmente usada para apresentar os fluxos dos veiculos em
uma intersecdo € montar um fluxograma, no qual deve constar os volumes de cada movimento,
apresentando valores de cada movimento e identificados por unidades de carro de passeio
(UCP). Entdo, se prepara um sumario dos valores expressos em unidades de carro de passeio,
e para esse sumario pode ser utilizada a figura 36, mostrada a seguir, para um caso de intersecdo
de quatro ramos (DNIT, 2006).

Figura 36: Sumario de Fluxos

SUMARIO DOS FLUXOS - UCP

Local: Data: Condigdes do Tempo:
Rodovia: Rodovia: Rodovia: Rodovia:
Sentido: Sentido: Sentido: Sentido:

Intervalo (h-h) E F D | Total E F D Total E F D Total E F D Total | T.Geral

SUMANOO0STUXGS XT6

Fonte: Manual de estudos de trafego (DNIT, 2006).
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3 METODOLOGIA DO HCM (2000)

3.1 METODOLOGIA HCM PARA INTERSECOES NAO SEMAFORIZADAS

O HCM 2000 especifica que a capacidade de uma rodovia é a maior taxa de fluxo
horéario sob a qual os veiculos passam por um determinado ponto durante um periodo, em
condicdes usuais de trafego. O HCM também admite que a base para definicdo da capacidade
ndo é o fluxo analisado ao maximo, mas sim aquele que pode ser observado em repetidas vezes
em periodos de pico com demanda suficiente. A capacidade de um trecho pode se alcangar em
qualquer outro trecho com caracteristicas semelhantes em qualquer lugar da América do Norte
(TRB, 2000).

De acordo com José Setti (USP, 2009), o HCM classifica os componentes de um
sistema rodoviario em duas categorias, levando em consideragdo o tipo de controle de trafego
adotado, séo elas:

A) Fluxo continuo: sdo aqueles nos quais ndo se utiliza dispositivos, tais como
semaforos, pois interrompem periodicamente o trafego, e as condicGes de trafego
observadas decorrem exclusivamente das interagfes entre veiculos e da geometria
da via, além de condi¢des ambientais.

B) Fluxo interrompido: aqui s&o utilizados dispositivos de controle, tais como
semaforos e placas de parada obrigatoria, que faz com que os veiculos forcam a
parada ou reduzir a velocidade. Alguns exemplos desse tipo de fluxo sdo as vias
urbanas, intersecfes com semaforo e faixas de acesso a uma rodovia principal.

Considerando isso, a classificagdo entre fluxos continuos e interrompidos é
basicamente a utilizacdo ou ndo de dispositivos de controle do trafego. Sendo assim, uma
rodovia que apresenta um grande congestionamento com a interrup¢do completa do fluxo
veicular por um determinado tempo é classificada como uma rodovia de fluxo continuo, pois a
reducdo da velocidade ou parada dos veiculos ocorre devido a intensidade do fluxo de trafego,

e ndo devido a utilizacdo de um sistema de controle do trafego.
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3.2 PARAMETROS DE TRAFEGO UTILIZADOS
3.2.1 Volume e Geometria

Na geometria do cruzamento, as informacdes sdo mostradas em forma de desenhos e
deve abranger todas as indicagOes significativas. Em cada aproximacéo, deve-se alcancar as
seguintes informac@es de acordo com a metodologia do HCM (Highway Capacity Manual):
largura e quantidade de faixas, pontos de parada de dnibus, greides, movimentos em cada faixa,
canalizacdo dos fluxos, estacionamentos e faixas de comunicagao.

Sdo estudados os fluxos de trafego por um periodo de 15 minutos por hora. A
recomendacdo € que seja conhecida a estrutura dos veiculos naquele fluxo, aqueles que possuem
mais de quatro pneus no chdo sdo classificados de veiculos pesados, e 0 nimero de énibus
também deve ser contado, quando ndo ha paradas para carga e descarga de passageiros (TRB,
2000).

“A hora do pico ¢ o conjunto de 4 intervalos consecutivos de 15 minutos que apresenta
maior volume de trafego’” (DNIT, 2006). Ou seja, “’a hora de pico’’ ¢ aquela que apresenta o
maior volume total. Desta forma, podemos calcular:

A) Horas de pico de cada movimento e seus volumes;

B) Horas de pico da intersecdo como um todo (somatoria dos movimentos) e
volumes de cada movimento nessas horas;

C) Observar as horas de picos dos diversos ramos que podem nao coincidir com a
hora de pico da interse¢cdo como um todo;

O Fator de Hora de Pico (FHP) da intersecéo é definido por uma formula que é
possivel calcular o fator de hora de pico, sendo o maior volume da hora de pico (VHP)
dividido por gquatro vezes o volume dos 15 minutos mais carregados da hora de pico, ou seja,

representado pelas Equacgdes 1, 2 e 3 abaixo (DNIT, 2006).

VHP
VPP 1)

FHP =
Onde:
FHP: fator horério de pico;

VHP: volume na hora de pico (veic/h);
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VPP = 4.PP (2)
Onde:
VPP: volume no periodo de pico (veic/h);
PP: periodo de pico (veic/h);
_ NP
PVP =0 3)

Onde:
PVP: proporc¢éo de veiculos pesados;

NVP: numero de veiculos pesados hora de pico (veic/h);

O FHP varia, teoricamente, entre 0,25 (fluxo totalmente concentrado em um dos
periodos de 15 minutos) e 1,00 (fluxo uniforme), e em ambos casos sdo praticamente
impossiveis de se verificar. Os casos mais comuns séo de FHP na faixa de 0,75 a 0,90 (DNIT,
2006).

Complementando, o FHP se situa geralmente no intervalo de 0,80 a 0,98. Valores
acima de 0,95 sdo indicativos de grandes volumes de trafego, com possiveis restricdes de

capacidade durante a hora de pico.

3.2.2 Prioridades de Fluxos

O HCM 2000 (Highway Capacity Manual) deixa explicito que a preferéncia do direito
de passagem que é dado a cada fluxo de trafego deve ser identificada. Alguns fluxos possuem
prioridade absoluta, sendo que os outros devem dar preferéncias a fluxos de ordem superior.

Ainda de acordo com o HCM 2000, os movimentos que sdo do grupo 1 incluem o
trafego na rua principal e o trafego da conversédo a direita da via principal. J& 0s movimentos
que séo do grupo 2 incluem o trafego de rotacdo a esquerda da via principal e do trafego de
rotacdo a direta e se estendendo ate a via principal. O grupo 3 possuem movimentos que incluem
o trafego na via secundaria e o trafego de conversdo a rua secundaria. Por fim, o grupo 4 é com
movimentos que incluem o tradfego de rotagdo a esquerda da rua secundaria, como é mostrado

na Figura 37.
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Figura 37: Grupos prioritarios de fluxos
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Fonte: Highway Capacity Manual (HCM 2000).

3.2.3 Tréfego Conflitante

Cada um dos movimentos existentes em uma intersecao enfrenta algum tipo de conflito
que esté relacionado diretamente a natureza do movimento. Na figura 38 é mostrado o calculo

do parametro Vcx, a taxa de fluxo conflitante para o movimento X, ou seja, a taxa de fluxo total
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que conflita com o movimento X. O HCM 2000 mostra que para se calcular o fluxo conflitante,
utiliza-se as equacdes da figura 38 e levando em consideragdo a via principal (Major), a
secundaria (Minor) e os movimentos da converséo a direita (Right turn — RT), a esquerda (Left
turn — LT) ou em frente (Through — TH).

As seguintes notas de rodape do HCM 2000 se aplicam na figura 42:

A) Se o trafego que virar a direita vindo da via principal for separado por uma ilha
triangular e controlada por sinal de preferéncia ou pare, Ve e V3 ndo devem ser
considerados

B) Se houver mais de uma faixa na via principal, o fluxo conflitante possui apenas o
volume na faixa a direita, denominado como V2/N ou Vs/N, onde N é o nimero de
vias de passagem.

C) Se houver uma faixa para virar a direita na via principal, Ve e V3 ndo devem ser
consideradas.

D) Elimine a converséo a direita mais distante V3 para 0 movimento 10 e Ve para o
movimento 7 se a via principal possui varias faixas.

E) Se a conversdo a direita da via principal é separada por uma ilha de trafego
triangular e é controlada por sinal de preferéncia ou pare, pode-se eliminar V3 e Ve
do fluxo conflitante.

F) Elimine V9 ou V12 se a via principal possuir varias faixas ou usar metade se a

conversdo a direita da via é alargada.



Figura 38: Movimentos Conflitantes
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3.2.4 Capacidade Potencial

O tipo de aceitacdo das brechas que é utilizada neste método calcula a capacidade

potencial de cada fluxo secundario de trafego, usando a equacao 4.

e.((-Vcx.tc,x)/3600)
1—-e ((—Vex .tf,x)/3600)

Cp,x = Ve, X. (4)
Onde:

Cp,x: capacidade potencial do movimento x (veic/h);

Vc,x: fluxo conflitante no movimento x (veic/h);

tc,x: brecha critica para 0 movimento x (s);

tf,x: intervalo de seguimento para 0 movimento X ().

Segundo consta no HCM (2000), a capacidade potencial de um movimento é denotada
como Cp,x (para os movimentos X) e é definida como a capacidade para realizar um movimento
especifico, assumindo as seguintes condi¢des basicas:

- O tréfego de cruzamentos proximos ndo retorna para 0 cruzamento em questao.

- Uma faixa separada é fornecida para o uso exclusivo de cada movimento na via
secundaria.

- Um sinal a montante ndo afeta o padréo de chegada do trafego das ruas principais.

- Nenhum outro movimento de grau 2, 3 e 4 impede o movimento do cruzamento em

questéo.

3.2.5 Efeitos de Impedancia

Consta no HCM que quando o trafego fica congestionado em um movimento de alta
prioridade, isso pode impedir os movimentos de baixa prioridade (sendo fluxos de classificagéo
3 e 4) de usar as brechas no fluxo de trafego e com isso reduzir a capacidade potencial desses
movimentos.

No fluxo de trafego da via principal, os movimentos que possuem nivel 1 néo
enfrentam impedancia por qualquer um dos movimentos menores do fluxo de trafego. Isso
implica que ndo se espera que os principais fluxos de trafego incorram em atrasos ou lentiddo

quando os veiculos estdo circulando na intersecéo.
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Os fluxos de tradfego de nivel 2 devem apenas atravessar 0os movimentos da via
principal e os movimentos com conversdo a direita, que pertencem ao nivel 1 (isso inclui as
voltas a esquerda da via principal e as voltas a direita na via secundaria).

Ja os fluxos de nivel 3 sofrem atrasos ndo somente pelo trafego da via principal, mas
sim devido aos conflitos decorrentes do trafego da via principal, que sdo ocasionados pela
conversdo a esquerda pertencente ao nivel. Sendo assim, levando em considera¢do 0 movimento
que atravessa a intersecao, sdo frequentemente usadas nas correntes de trafego do nivel 3. Sendo
assim, o tamanho desta impedancia necessita de que a probabilidade dos veiculos que
realizarem uma manobra de conversdo a esquerda da via principal estardo esperando por uma
brecha aceitavel ao mesmo tempo que os veiculos do nivel 3. Uma probabilidade que seja
aceitavel para que essa situacdo aconteca significa maiores efeitos na reducdo de capacidade do
trafego da via principal para conversdes a esquerda em todos 0s movimentos do grupo 3.

O que interessa ao analista é a probabilidade de que o trafego que virar a esquerda nas
vias principais opere sem filas. Essa probabilidade é expressa pela equacao 5.

Vj

PO,j =1~ ®)

Onde:

Po,j : probabilidade de movimentos do grupo 2 operarem em situacao livre de fila;
Vj : volume do movimento do grupo 2;

Cm,j : capacidade do movimento do grupo 2;

j: movimentos de conversdo a esquerda da via principal do grupo 2 (movimentos 1 e 4).

A capacidade de movimento Cmk para 0s movimentos de nivel 3 é encontrada
calculando o fator de ajuste de capacidade que leva em consideracdo os efeitos iminentes de
movimentos de classificacdo superior. O fator de ajuste de capacidade € denominado por fk

para todos os movimentos K e para todos os movimentos do nivel 3 e é dado pela equacéo 6.

fk = Po,j (6)
Onde:
Po,j : probabilidade de movimentos do grupo 2 operarem em situacao livre de fila;

k: movimentos do Grupo 3 (movimentos em frente da via secundaria);
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A capacidade de movimento para o nivel 3 é calculada usando a equag&o 7.

Cm, k = (k). (Cp, k) (7

Onde:
Cm,k: capacidade do movimento do grupo 3;
Cp,k: capacidade potencial do movimento do grupo 3;

k: indica os movimentos do grupo 3, movimentos em frente da via secundaria.

A probabilidade, segundo como €é expresso no HCM 2000, de que cada um desses
fluxos de trafego de classificacdo superior opere em um estado sem fila é importante para
resolver os efeitos de impedancia no movimento de conversdo a esquerda da via secundaria.
Entdo, a probabilidade de ocorrer uma situacdo livre de filas no cruzamento da intersecao por
causa de movimentos derivados da via secundaria é afetada pela formacdo de filas na conversao
a esquerda da via principal.

A equacdo 8 pode ser usada para estipular o efeito da impedancia na conversao a

esquerda da via secundéria, sendo aplicado o produto das duas probabilidades:

p' = 0,65p" — (p"/p" + 3) + 0,60Vp" 8)

Onde:

p': fator de ajuste da impedancia na conversdo a esquerda da via principal, pelo movimento em
frente na via secundaria;

p": (Po,j) . (Po,k);

Po,j : probabilidade de movimentos do grupo 2 operarem em situacao livre de fila;

Po,k: probabilidade de movimentos do grupo 3 operarem em situacao livre de fila.

O fator de ajuste de capacidade para 0s movimentos menores para virar a esquerda em

nivel 4 pode ser calculada com a equacéo 9:
fl=(p").(Po,j) 9)

Onde:

f1 : fator de ajuste da capacidade para movimentos do grupo 4;
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I: movimentos do Grupo 4 (conversdo a esquerda da via secundaria);

J: movimentos de conversdo a direita da via secundaria, do grupo 2.

Finalmente, a capacidade de movimento para 0s movimentos de virada a esquerda em

vias secundarias de nivel 4 é calculado com a equacéo 10:
Cm,l = (f]).(Cp,1) (10)

Onde:

Cm,l : capacidade do movimento do grupo 4;

[: fator de ajuste da capacidade para movimentos do grupo 4;
Cp,l : capacidade potencial do movimento do grupo 4;

[: indica os movimentos do grupo 4, conversdo a esquerda da via secundaria.
3.2.6 Efeitos de impedancia devido ao pedestre

Os fluxo de pedestres tem total preferéncia no trafego de veiculos em uma via
secundaria. A tabela 2 deixa explicito a relacao entre o fluxo de pedestres e de veiculos, que é
utilizada no HCM 2000.

A equagéo 11 pode ser usada para contabilizar o bloqueio de pedestres, tendo como
base o0 volume de pedestres, a velocidade dos pedestres ao realizar as travessias e também

leva em conta a dimenséo da via.

_ (Vx)(w /Sp)
Fpb = o0 (11)

Onde:

Fpb = fator de blogueio do pedestre;

Vx = quantidade de grupos de pedestres, na qual x € o determinado como 0s movimentos 13,
14, 15 ou 16;

W = largura da via (m);

Sp = velocidade da caminhada dos pedestres, admitida como 1,2 m/s.
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Tabela 2 - Relagdo de pedestre / veiculo

Fluxo de veiculo Fluxo de pedestres Fator de Impedéancia para

Pedestres, Pp,X

V1 V1 Pp,16

V4 V4 Pp, 15

V7 V15, V13 (Pp,15) (Pp,13)

V8 V15, V16 (Pp,15) (Pp,16)

V9 V15, V14 (Pp,15) (Pp,14)

V10 V16, V14 (Pp,16) (Pp,14)

Vil V15, V16 (Pp,15) (Pp,16)

V12 V16, V13 (Pp,16) (Pp,13)

Fonte: Highway Capacity Manual (HCM 2000).

O fator de impedancia por causa do pedestre para 0 movimento X, Pp,X, é calculada

pela equacdo 12:
Pp,x =1 — fpb (12)

Sendo Pp,x adotado, utiliza-se os valores mostrados na tabela 2. Sendo assim a

equacdo 13 é mostrada abaixo:
Pp,x = P'P0,jPp,x (13)

Onde Pp,x admite o valor de (Pp,13),(Pp,15) para o fluxo de veiculos 7 e adota
(Pp,14),(Pp,16) para o fluxo de veiculos 10.

3.2.7 Capacidade de Faixas Compartilhadas

A definicdo da capacidade de faixas compartilhadas é dada a partir do momento em
que mais de um movimento compartilham a mesma via. A equagéo 14 pode ser usada para

calcular a capacidade dessa faixa compartilhada.

Yy Vy
N 7 A A 14
Csh Yy (Vy/cmy ) (14)

Onde:

Csh = capacidade da faixa compartilhada (veh/h);
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Vy=taxa de fluxo do movimento sujeito a faixa compartilhada (veh/h);

cm,y = capacidade de movimento do movimento y sujeito a faixa compartilhada (veh/h)

3.2.8 Comprimento da fila estimado

Estimar o comprimento da fila € uma consideracao bastante importante em intersecées
ndo sinalizadas. Seguindo os estudos do HCM 2000, a probabilidade de comprimentos de fila
em qualquer movimento em uma interse¢do que ndo é sinalizada é uma funcdo da capacidade
do movimento e do volume do trafego durante a anélise.

A figura 39 pode ser usada para ter uma estimativa do comprimento da fila do 95°
percentil para qualquer movimento menor em uma intersec¢do nao sinalizada durante o periodo
de pico de 15 minutos.

Para realizar o calculo do comprimento médio da fila usa-se o produto do atraso médio
por veiculo e a taxa de fluxo para 0 movimento de interesse. O atraso total € o mesmo valor que

é esperado de veiculos na fila média, portanto, o atraso final e a fila média sdo equivalentes.

Figura 39: 95° percentil do comprimento de fila
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Fonte: Highway Capacity Manual (HCM 2000).
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A equacdo 15 é usada para calcular a fila do 95° percentil.

3600)( Vx

Vx Vx 2 (m m) cmx
s —onorl i [y B ey g

Onde:

Q95 = 95° percentil do comprimento veiculos em fila (veiculos);
VX = volume do movimento x (veic./h);

Cm,x = capacidade do movimento x (veic./h);

T = periodo de tempo analisado (h). (T= 0,25 para um periodo de 15 min);

3.2.9 Atrasos devido ao Controle do Tréafego

O HCM 2000 (Highway Capacity Manual) afirma que o atraso vivido por um
motorista € composto de uma série de fatores que se relacionam ao controle, geometria, trafego
e incidentes. O atraso total é a diferenca entre o tempo de viagem que é realmente vivido pelo
motorista e o tempo de viagem de referéncia que resultaria durante as condi¢fes normais, na
auséncia de incidentes, controles, trafego e atrasos geométricos.

O atraso de controle inclui atraso de desaceleracao inicial, tempo de movimentacdo na
fila, atraso de parada e atraso de aceleracdo final. Considerando as medicdes de campo, 0 atraso
de controle é definido como o tempo total decorrido desde 0 momento em que o veiculo para
no final da fila at¢ 0 momento em que o veiculo sai da linha de parada. Nesse tempo que
decorrido, conta o tempo necessério para o veiculo viajar da Gltima posicdo da fila para a
primeira fila, isso inclui a desaceleracdo dos veiculos da velocidade de fluxo livre para a
velocidade dos veiculos na fila.

O HCM 2000 completa que o atraso medio de controle para qualquer movimento
secundario é uma funcdo da capacidade da abordagem e do grau de saturacdo. O modelo
analitico utilizado para medir o atraso do controle (Equacéo 16) assume que a demanda € menor
que a capacidade para o periodo de andlise. Se o grau de saturacao for maior do que 0,9, o atraso
médio de controle ¢ significativamente afetado pelo tempo de analise. Em maior parte dos
casos, 0 periodo de analise recomendado é de 15 minutos, e se a demanda exceder a capacidade
durante um periodo de 15 minutos, os resultados ndo podem ser precisos. Nesse caso, 0 periodo

de analise deve ser estendido para incluir o periodo de supersaturacéo.
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3600

cm,x

d=

s B g

V.
cmx cm,x 450T

+900T [

Onde:

d: atraso devido ao controle (veic./h);

VX volume do movimento x (veic./h);
Cm,x: capacidade do movimento x (veic./h);

T: periodo de tempo analisado (h) (T= 0,25 para um periodo de 15 min);

O valor constante de 5 s/veiculo estd incluso na equagdo 16 para contabilizar a
desaceleracdo dos veiculos da velocidade do fluxo livre para a velocidade dos veiculos na fila
e a aceleracdo dos veiculos na linha de parada para a velocidade de fluxo livre. Esta equacéo é
representada graficamente na figura 40 para uma faixa de capacidade e um periodo de analise

de 15 minutos.

Figura 40: Controle de Atraso e Taxa de Fluxo
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Fonte: Highway Capacity Manual (HCM 2000).
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4 ESTUDO DE CASO

4.1 ANAPOLIS

Anépolis é uma cidade localizada no estado de Goiés e com 113 anos, que esta a 53
quilémetros de Goiania, a capital do estado, e a cerca de 150 quildmetros do Distrito Federal,
como é expresso pela Figura 41. E um dos principais entroncamentos rodoviérios da regido
Centro-Oeste do Brasil, pois possui ligacdo com trés rodovias federais (sendo BR-060, BR-153,
e BR-414) e com trés rodovias estaduais (sendo GO-222, GO-437, e GO-330). Com essa

localizacdo privilegiada, Anapolis possui um maior desenvolvimento no &mbito econdémico.

Figura 41: Localizagdo de Anapolis no estado de Goias

Fonte: Wikipédia (2020).

4.1.1 Histérico de Crescimento

Possuindo diversas industrias, Anapolis € o principal polo industrial e centro logistico
do Centro-Oeste Brasileiro. Existe a presenca forte de industrias farmacéuticas, industrias de

secos e molhados, além de ser marcante no setor automobilistico.
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O DAIA (Distrito Agroindustrial de Anapolis) foi criado em 1976 e tinha como
objetivo, aumentar o valor da produgdo agropecuéria e mineral da regido. Tem como grande
vantagem a sua localizacao, pois esta proximo a BR-060, BR-153 e GO-330, e também € ligada
ao Porto de Santos pela ferrovia Centro Atlantica.

O Porto Seco foi criado no fim da década de 1990 com o objetivo de atuar no transporte
e armazenamento de mercadorias, integrando com o Aeroporto de Cargas de Anapolis e assim
combinando modais distintos de transporte.

Com isso e outros inUmeros incentivos e investimentos para o desenvolvimento rapido
da cidade que puderam gerar muitas oportunidades de trabalho, e como consequéncia o0 aumento
populacional e a modificacdo da estrutura fisica do municipio. Sendo assim, a frota de veiculos
aumentou de forma bastante significativa, como é mostrado na Figura 42, que expde a evolugédo
dos nimeros de 2006 a 2018.

Figura 42: Evolucao da frota de veiculos em Anapolis
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Fonte: IBGE (2020).

4.1.2 Sistema de Transporte

A empresa privada URBAN Mobilidade Urbana de Anéapolis realiza o transporte
publico na cidade e detém de todo o regime de concessdo do transporte coletivo de énibus.
Localizado no setor central da cidade, o sistema da empresa possui um terminal de passageiros

que recebe as linhas de dnibus, alem de ser o ponto de partida das viagens.
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Com a finalidade de desafogar o fluxo de passageiros no terminal urbano, a empresa
URBAN aumentou o ndmero de linhas no itinerério, e também implantou o sistema de
integracdo, o qual os passageiros do sistema coletivo ndo tém a necessidade de irem até o
terminal central para mudar de linha, essa troca podera ser feita em pontos ndo determinador e
com horarios definidos.

Segundo os dados da Companhia Municipal de Transito e Transporte — CMTT (2015),
Anapolis possui cerca de 127 linhas e cerca de 1549 pontos de Onibus distribuidos
estrategicamente pelos 244 bairros da cidade. Sdo feitas em média 2422 viagens de Onibus
diariamente. Sendo assim, cerca de 90 mil passageiros usam o sistema coletivo de transporte

todos os dias em Anapolis.

4.1.3 Malhaviaria

Devido ao aumento consideravel do fluxo de veiculos particulares, a malha viaria da
cidade se tornou bastante deficiente e ndo suporta o atual nivel de circulacdo. As vias da cidade
sdo compartilhadas, ou seja, transitam tanto veiculos individuais quanto coletivos, sendo que a
quantidade de carros é bem maior que a de Onibus, e que segundo Souza (2011) é uma
consequéncia da falta de politicas que valorizem e incentivem ao uso do transporte coletivo,
aumentando assim a frota de veiculos particulares, fazendo com que o trafego nas grandes
cidades seja bastante deficiente.

Em 2015, teve inicio um plano de mobilidade urbana que envolveram estudos, analises
e projetos que visava uma melhoria no transporte e no trafego da cidade. O tal plano tinha como
objetivo a reestruturacdo das principais avenidas da cidade, que estdo com a capacidade
méaxima. Pensando na melhoria do transporte coletivo, o projeto viabilizou a construcédo de
corredores exclusivos para 6nibus e também tinha no plano, obras para melhoria estrutural em
varias vias da cidade.

A Lei complementar de n°263 de 16 de dezembro de 2011, que utiliza sobre o plano
diretor da cidade de Anapolis possui um anexo que caracteriza os perfis das vias da cidade, e
gue sdo classificadas de ordem hierarquica: Rodovias, Vias Arteriais de 12 Categoria, Vias
Arteriais de 22 Vias Coletoras, Vias Locais de uso diferenciado, Vias Locais e Ciclovias. A

figura 43 mostra 0 mapa da malha viaria de Anépolis e suas hierarquias.
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Figura 43: Hierarquia do Sistema Viario
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Fonte: Secretaria Municipal de Habitac&o. Prefeitura de Anépolis (2015).

4.1.4 Companhia Municipal de Transito e Transportes

A Companhia Municipal de Transito e Transporte de Anapolis — CMTT, criada em 27
de junho de 2003, é definida como a autarquia municipal e tem como objetivo viabilizar a
seguranca e a melhoria no transito de Anapolis, e possui direitos que fazem valer o Codigo de
Transito Brasileiro pelas diretrizes técnicas do CONTRAN (Conselho Nacional de Tréansito) e

também atraves da Lei 9503 de 23 de setembro de 1997 no Artigo 21, parégrafos I e I1.
4.1.,5 Cruzamento Estudado

Localizado em Anépolis, o cruzamento entre a Travessa José da Rocha Junior com a
Rua Braz Cordeiro de Morais esta situado no bairro Vila Industrial, conforme a figura 44.

As duas vias sdo importantes no bairro, pois ddo acesso a industrias, comércios e
percorrem toda a extensdo do setor. Sendo assim, a regido possui trafego predominante de

veiculos de grande porte devido as industrias na regido. A Figura 45 mostra detalhes desse
cruzamento.
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Figura 44: Cruzamento entre a Tv. Jose da Rocha e a R. Braz Cordeiro

Fonte: Adaptado do Google Maps (2020).

Figura 45: Cruzamento estudado

Fonte: Autoria Propria (2020).

4.1.6 RuaBraz Cordeiro de Morais

A rua Braz Cordeiro de Morais possui cerca de 1,4km de extensao e corta todo o bairro
Vila Industrial em Anéapolis, e com isso € uma das principais ruas da regido, sendo classificada,

de acordo com dados da Prefeitura de Anépolis (2020), como via coletora.
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A regido pode ser considerada mista, pois € forte em comércios e inddstrias como casas
de materiais de construgéo, panificadora, lojas de roupas, supermercados de grande porte, lojas
de pecas automobilisticas, mas também conta com grande presenca de residéncias.

Com isso o fluxo da via é alto principalmente nas horas de pico, e foi notado que ao
longo da via ndo hé sinalizagOes verticais e as sinalizagfes horizontais sdo bastante precérias,

0 que faz com que o trafego fique descontrolado, como é possivel ver na Figura 47.

4.1.7 Travessa José da Rocha Junior

A travessa José da Rocha Junior possui cerca de 500m de extensdo e também corta
todo o bairro Vila Industrial. Segundo os dados da Prefeitura de Anapolis (2020), a via €
classificada como via coletora.

A tal via tem ligagdo com vias importantes da regido, como Avenida Pres. Wilson e a
Av. Juscelino Kubitschek, o que a faz também ter bastante fluxo, principalmente em horéarios
de pico. Contudo, a travessa possui deficiéncias como a falta de sinalizacdo vertical e
sinalizacdo horizontal ndo é ideal como mostra a figura 46, o que faz ter alguns conflitos na
regido do cruzamento citado.

Morados e comerciantes da regido do cruzamento em estudo dizem que os acidentes
sdo frequentes, pois 0s motoristas que trafegam em ambas vias ndo respeitam a pouca
sinalizacdo que ha no local, além de que ja solicitaram uma sinalizacdo ou alguma outra forma
de resolver a situacdo juntamente com a Prefeitura de Anapolis, porém a resposta foi que nédo

ha necessidade momentaneamente.

4.1.8 Critérios

Apos fazer uma anéalise da condicdo em que se encontra a sinalizacdo existente no
local, observou-se que a mesma esta em nivel mediano de visibilidade para os condutores,
conforme mostra as figuras 46 e 47. A sinalizagdo do local é composta apenas por sinalizacdo
horizontal de parada obrigatoria na Travessa José da Rocha Junior e faixas continuas amarelas
que sinaliza pista com sentido duplo, porém bastante precarias como se pode observar na Figura
46, e a auséncia de sinalizacdo na Rua Braz Cordeiro, como mostra a figura 47.

Segundo CONTRAN (2014), o primeiro critério é realizar uma analise de sinalizacéo
para assim definir se a intersecdo devera ser estudada utilizando outra metodologia, a fim de

avaliar a implantacéo de sinalizagcdo semafdrica. Portanto, notou-se que mesmo com a presenca
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da sinalizagdo horizontal, a situacdo do transito no local estudado continua tendo problemas,
ocasionando acidentes e problemas no fluxo. A partir disso iniciou-se um estudo para a

melhoria nesse cruzamento.

Figura 46: Sinalizagdo horizontal na Tv. José da Rocha Junior

Fote: Autoria Propria (202). o

Figura 47: Sinalizagdo horizontal na Rua Braz Cordeiro de Morais

Fonte: Autoria Prdpria (2020).
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4.2 ANALISE DE OPERACAO DO TRAFEGO

Usando os parametros descritos pelo HCM (2000), foi feito uma contagem volumétrica
na intersecdo para a verificacdo do nivel de servigo apresentado na via analisada.

A contagem deve ser realizada durante uma semana, de segunda-feira a sexta-feira, em
trés turnos, de manha entre as 7:00 até as 9:00, horario do almogo, das 12:00 até 14:00 e no
final da tarde, entre 17:00 até 19:00. Sdo escolhidos esses horarios pois sdo considerados
horéarios de pico e na contagem séo contabilizados veiculos de passeio e veiculos pesados.

Foram estudados 12 movimentos no cruzamento entre a Rua Braz Cordeiro de Morais
e a Travessa José da Rocha Junior, conforme é mostrado na figura 48, sendo os movimentos:
1,2,3,4,5, 6, realizados na via principal, e os movimentos: 7, 8, 9, 10, 11, 12 realizados na via

secundaria.

Figura 48: Movimentos da intersecdo estudada
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Fonte: Autoria Prdpria (2020).
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O estudo foi realizado entre os dias 19 de outubro, segunda-feira, ao dia 23 de outubro,
sexta-feira, e os dados coletados mostrou que o maior fluxo de veiculos dentre os horarios de
pico, ou seja, horario critico entre as horas analisadas, no periodo das 17h00min as 18h00min,
sendo que o horario das 17h45min as 18h00min de quinta feira (22/10/2020) foi o horario mais
critico, onde os usuarios da via estdo voltando de seus compromissos.

Com esses dados e utilizando os pardmetros do HCM 2000 para realizar os célculos,
segue abaixo os Quadros 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 e 12 com os valores de volume e ajuste, 0s
valores das brechas criticas, o tempo de seguimento, a impedancia, a capacidade, o tempo de
atraso médio e para finalizar os valores dos niveis de servicos, que sdo o que define o tipo de
intervencdo que sera utilizada para o cruzamento estudado. O Quadro 4 mostra o volume de
veiculos leves e pesados que realizaram cada um dos 12 movimentos no periodo de 15 minutos
entre 17h45min e 18h00min.

Quadro 4: Volume de veiculos

U D U
4 A <1a10)0
Movimentos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10 | 11 | 12
Periodo de Pico (PP) 1 7 4 5 |13 | 2 3 (18| 1 1|26 | 10
Veiculos Pesados (VP) 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: Autoria Prdpria (2020).

No Quadro 5 é mostrado os valores de volume e ajuste, onde tem-se o volume na hora
de pico, ou seja, todos os veiculos que realizaram o movimento no periodo de 17h até as 18h,
0 volume no periodo de pico que é dado multiplicando o volume dos 15 minutos mais
carregados da hora de pico por 4, e com isso pode-se calcular o fator da hora de pico, dividindo
0 volume na hora de pico pelo volume no periodo de pico, finalizando com a proporgdo de

veiculos considerados pesados que fizeram o movimento.

Quadro 5: Volume e Ajuste

Movimentos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 (10 | 11 | 12

Volume Hora Pico (17 AS 18) 6 | 29| 6 | 25 | 77 | 16 | 8 53 6 8 | 76 | 28
Fator Hora Pico (FHP) 0 |1,04|0,38|1,25|1,48| 2 |0,67|0,74| O 2 |0,73| 0,7
Volume no Periodo de Pico (VPP) 4 28 | 16 | 20 | 52 8 12 | 72 4 4 |104 | 40
Proporgdo de Veic. Pesados (PVP) 0 0 0 0 |001]| O 0 0 0 0 0 0

Fonte: Autoria Prdpria (2020).
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Ja no quadro 6 mostra as brechas criticas, que é o tempo minimo no trafego, em que o
veiculo que esta na via secundaria atravesse a via principal de maneira segura. De acordo com
0 HCM 2000, tem-se os valores tabelados da brecha critica base (tc1,base), fator de ajuste para
veiculos pesados (tc1,VP), proporcdo de veiculos pesados (PVP), fator de ajuste do greide
(tc,G), inclinagdo da via ou greide (G), do fator de ajuste para a brecha em estagios (tc,T) e

também o fator de ajuste para a geometria (t3, LT).

Quadro 6: Brechas Criticas

> - 14|09 |12|8 (11| 7 |10
tcl, base 41141(62162(65|65](71]71
tcl, VP 11111 ]1]1]1
PVP(PHV) 01/01/01/01/01|01]|01]0,1
tc, G 0| 0{01[/01[/02]02]02]0,2
G (Plano) o|lo|o|o|o|]o|o0]oO
t3, LT o|lo|o|o|o0o|]o|O0]oO
te, T o|lo|o|o|o0o|]o0o]|o0O]oO
tc 42142 (63|63(66|66]|72]72

Fonte: Autoria Propria (2020).

Os valores do quadro 7 sdo tabelados de acordo com 0 HCM 2000 e séo definidos se
movimentos sao na via principal ou secundaria, ou se esta realizando conversao a esquerda ou

a direita na via principal ou secundéria.

Quadro 7: Tempo de Segmento

Jol» 0
0 0 :
1 4 9 |12 | 8 |11 | 7 | 10
tf, base 2,2122(33|33| 4 4 [35] 35
tf, VP (HV) 09(09/09/09/09|09|09]|0,9
PVP (PHV) 0 0 0 0 0 0 0 0
tf 2,2122(33|33| 4 4 [35] 3,5

Fonte: Autoria Prdpria (2020).

No quadro 8 s@o expressos os valores do grupo 2 de volume de movimento (Vj),
capacidade de movimento (Cm,j) e a probabilidade dos movimentos nao enfrentarem situacao
de fila (P0,j), sendo os mesmos calculos para o grupo 3, além dos valores de impedancia (p”) e

ajuste de capacidade (f°).
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Quadro 8: Capacidade de Movimento

Vj 15 Vk 85 P" 0,93
Cm,j 3021 Cm, k 1491 P’ 0,95
PO, j 0,99 PO, k 0,94 f' 0,85

Fonte: Autoria Propria (2020).

O quadro 9 apresenta valores da capacidade da via, sendo que o fluxo de conflito é a
quantidade de conflitos que sdo diretamente relacionados & natureza do movimento, além de
mostrar também a capacidade de realizar um movimento especifico e por ultimo a probabilidade

de um movimento ficar totalmente livre de filas ao chegar no cruzamento.

Quadro 9: Impedancia e Célculo da Capacidade

IMPEDANCIA E CALCULO DA CAPACIDADE

MOVIMENTOS
Fluxo de Conflito 60 44 36 56 | 44 | 96 | 44 | 96
Capacidade Potencial 1554 | 1575 | 1041 | 1015 | 851 | 796 | 962 | 889
Capacidade de Mov. 1554 | 1575 | 1041 | 1015 | 845 | 788 | 885 | 827
Probabilidade de Estado Livre
de Fila 99,74 | 98,73 - - - - - -

Fonte: Autoria Prdpria (2020).

Os valores da capacidade de faixas compartilhadas s&o mostrados no quadro 10, e essa
capacidade é definida a partir do momento que varios movimentos que deveriam ser exclusivos
passam a compartilhar a mesma via, e é calculada dividindo a soma da taxa de fluxo do

movimento pela soma da capacidade de movimento de cada movimento.

Quadro 10: Capacidade de via compartilhada

FAIXA 1 Mov.7 | Mov.8 | Mov.9 | Mov.7 | Mov.8 | Mov.9 CSH
24,00 44,00 28,00 836 857 1060 902
FAIXA 1 Mov. 10 | Mov. 11 | Mov.12 | Mov. 10 | Mov. 11 | Mov.12 CSH
8,00 76,00 28,00 654 634 910 688

Fonte: Autoria Prdpria (2020).

Para obter os niveis de servigco do quadro 11, calcula-se o comprimento de fila, que é
a probabilidade de formar fila em qualquer movimento da intersecéo, e o atraso de controle de

cada movimento que é definido como a diferenca entre o tempo de viagem realmente vivido
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pelo motorista e 0 tempo de viagem de referéncia que resultaria em condi¢es normais, e usando
0 quadro 12 como referéncia pode-se obter o nivel de servico de cada movimento sendo A e B
fluxo leve e moderado, C e D fluxo com dificuldades, E e F sendo fluxo com bastante

deficiéncia e com necessidade de intervencéo.

Quadro 11: Resultados dos Niveis de Servigo

Niveis de Servico

MOVIMENTOS v cm v/c Comprir?1ento Atraso de
de fila Controle Servico
1 4 1554 0,003 0,0077 7,32
4 20 1575 0,012 0,04 7,31
7,8,9 88 857 0,1 0,34 9,68
10,11, 12 148 839 0,18 0,64 10,21

Fonte: Autoria Prdpria (2020).

Quadro 12: Legenda dos Niveis de Servico

Atraso Médio Total
(s/veic.)

NIVEL DE SERVICO

Fonte: HCM (2000).

Os movimentos 1, 4, 7, 8 e 9 apresentaram nivel de servi¢o A, ou seja, com média de
atraso entre 0 — 10 segundos para realizar a conversdo e os movimentos 10, 11 e 12 resultaram
em nivel de servico B. Sendo assim, segundo o HCM (2000), o cruzamento ndo necessita de
uma intervencdo semaforica. Porém, os movimentos 7, 8, 9, na Figura 49, apresentam

dificuldades devido a obstaculos no campo de visdo como é mostrado na Figura 50.
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Figura 49: R. Braz Cordeiro x Tv. José da Rocha. Movimento 8

\

Fonte: Autoria Propria (2020).

Figura 50: Movimentos 7, 8 e 9 prejudicados por obstaculos

Fonte: Autoria Prdpria (2020).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Ao atingir o final do estudo no cruzamento formado pela Rua Braz Cordeiro de Morais
com a Travessa José da Rocha Junior, constatou-se que momentaneamente ndo héa viabilidade
técnica de mudanca na configuracdo do atual cruzamento, visto que a via apresenta uma fluidez
do trénsito considerada normal. Sendo assim, atraves dos estudos feitos conclui-se que ndo ha
necessidade da implantagéo de sinalizacdo semafdrica e suas sinalizacdes que a complementam.

O atual momento de pandemia que estamos vivendo contribuiu significativamente
para esse resultado, visto que a paralisagdo de aulas, alguns servicos e que varias pessoas ainda
estejam atuando por home office, fez com que o0 movimento diminuisse drasticamente até em
horérios de pico ndo sé na regido estudada, mas também em varios pontos da cidade de
Anapolis.

Com isso, ao levar em conta a metodologia do HCM 2000 e os dados obtidos pela
contagem volumeétrica, teve-se 0s valores necessarios para chegar aos niveis de servicos dos
grupos de movimentos, e assim 0s movimentos 1, 4, 7, 8 e 9 obtiveram um nivel de servico
“A”, sendo definido como um fluxo leve com conforto considerado normal, ou seja, um atraso
com cerca de 0 a 10 segundos por veiculo, durante a conversdo. Ja nos movimentos 10, 11 e 12
foi obtido nivel de servi¢o “B”, sendo definido como fluxo leve com um atrasado moderado. A
sinaliza¢do semaforica ¢ necessaria entre os niveis de servigo “E” e “F”.

Entretanto, através da contagem volumeétrica e de acordo com relatos de pessoas da
regido, foi constatado que o cruzamento estudado possui um consideravel indice de acidentes,
visto que 0os movimentos 7, 8, 9, 10, 11 e 12 na Travessa José da Rocha possuem o campo de
visdo bastante pequeno durante o cruzamento ou conversédo, causando frequentes conflitos com
os veiculos que fazem os movimentos 1, 2, 3, 4, 5 e 6 na Rua Braz Cordeiro.

Portanto, conclui-se que para a diminui¢do de conflitos e melhoria na qualidade dos
usuarios, é necessaria uma mudanca na configuragdo e a implantagdo de sinalizacéo que proibe
0 estacionamento préximo as esquinas do cruzamento. Sendo assim, cabe ao usuario
desempenhar bem suas atribuicGes e suas atividades consciente das normas do Cdédigo de
Transito Brasileiro e assim contribuir para que o transito de qualidade e seguro para todos 0s
usuarios.

O trabalho permitiu um estudo de uma area que esta em crescente evolucéo e cada dia
mais exigente na engenharia civil e que é de grande importancia para o bem-estar da populacao,
além de proporcionar um desenvolvimento urbano de forma planejada, buscando adequar o

crescimento populacional e da frota de veiculos a um fluxo rapido e eficaz.
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5.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Como dito anteriormente, a atual situacdo de pandemia comprometeu os resultados
reais da contagem para a realizacdo desse trabalho.

Em funcéo disso, recomenda-se como sugestéo de trabalhos futuros um novo estudo
quando o fluxo se normalizar e a rotina dos usuérios da regido voltar a ser como era antes da
pandemia, a fim de realizar uma analise da real situacdo dos pontos do cruzamento, haja vista
que as vias em questdo sdo importantes para um bairro industrial como é o Vila Jundiai

Industrial em Anépolis.
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Contagem - SEGUNDA FEIRA (19/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

12 Turno oy T 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio a direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
07:00 as 07:15 1 0 2 0 3 0
07:15 as 07:30 2 0 1 0 4 2 4 ul 1 -
07:30 as 07:45 0 0 5 1 0 0
07:45 as 08:00 1 0 2 0 7 1
08:00 as 08:15 0 0 4 0 2 0
08:15 as 08:30 2 0 1 0 5 0 & 8 10 21
08:30 as 08:45 0 0 0 0 1 0
08:45 as 09:00 1 0 3 0 2 0
TOTAL 7 0 18 1 24 3 7 19 | 27 53
12 Turno 4-Rua Braz Sorfieiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6~ Rua Braz C(irdfeir.o d.e Morais Aproximagao4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh&o Carros Onibus/Caminhéo Carros |Onibus/Caminhdo| 4 5 6 Total
07:00 as 07:15 1 1 14 1 2 0
07:15 as 07:30 3 1 28 2 4 0 20 | 106 | 14 140
07:30as 07:45 6 0 25 1 1 1
07:45 as 08:00 8 0 32 3 6 0
08:00 as 08:15 10 1 27 1 3 0
08:15 as 08:30 4 0 18 0 5 0 26| 79 | 18 123
08:30 as 08:45 6 0 15 0 7 1
08:45 as 09:00 5 0 18 0 2 0
TOTAL 43 3 177 8 30 2 46 | 185 32 263
12 Turno / -C-L:\j::fé:aéz(:::?r:r:m 8- Tv.José da Rocha Junior. o Tc\gr:::fsgz :tzzl::ii:‘nior Aproximagdo 7,8e 9
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
07:00 as 07:15 0 0 3 0 2 0
07:15 as 07:30 2 0 6 0 1 1 o |30 13 5
07:30 as 07:45 1 0 9 0 2 0
07:45 as 08:00 6 0 11 1 7 0
08:00 as 08:15 2 0 17 2 3 0
08:15 as 08:30 3 1 8 0 1 0 12|50 | 7 69
08:30 as 08:45 1 0 14 0 3 0
08:45 as 09:00 5 0 8 1 0 0
TOTAL 20 1 76 4 19 1 21| 80 | 20 121
12 Turno 10 ;::;/zz;:: eR;):L\er::ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\;'njvo:i;::;)?l?::nior Aproximagdo 10, 11e 12
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminhdo| 10 | 11 | 12 | Total
07:00 as 07:15 0 0 10 1 0 0
07:15 as 07:30 3 0 8 0 2 0 ulss | o 78
07:30as 07:45 5 1 16 1 3 0
07:45 as 08:00 2 0 19 0 7 0
08:00 as 08:15 1 0 19 0 11 0
08:15 as 08:30 1 0 14 0 5 0 8 | 68 | 30 | 106
08:30 as 08:45 1 0 20 0 4 1
08:45 as 09:00 4 1 15 0 9 0
TOTAL 17 2 121 2 41 1 19 | 123 ] 42 184




75

Contagem - SEGUNDA FEIRA (19/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

22 Turno conversio 3 esquerda. 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 1 2 3 Total
12:00 as 12:15 2 0 3 0 1 0
12:15 as 12:30 2 0 4 0 2 0 sl ol u 3
12:30 as 12:45 1 0 4 0 3 0
12:45 as 13:00 0 0 8 0 5 0
13:00 as 13:15 0 0 8 0 0 0
13:15 as 13:30 1 0 10 0 2 0 3132 8 43
13:31as 13:45 0 0 6 1 5 1
13:45 as 14:00 2 0 6 1 0 0
TOTAL 8 0 49 2 18 1 8 511 19 78
22 Turno 4-Rua Braz C~orf1eiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6-Rua Braz C?rd?irf) d.e Morais Aproximagdo4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
12:00 as 12:15 5 0 25 0 2 0
12:15 as 12:30 3 0 19 0 4 0 P I 98
12:30 as 12:45 2 0 18 0 1 0
12:45 as 13:00 5 0 12 1 1 0
13:00 as 13:15 4 2 17 2 1 0
13:15 as 13:30 6 0 25 0 3 0 25196 | 12 | 133
13:30 as 13:45 5 0 21 1 5 0
13:45 as 14:00 7 1 30 0 3 0
TOTAL 37 3 167 4 20 0 40 | 1711 20 231
22 Turno / -C'L\/r;\j::éé:zRetz:f:;Jr::or 8- Tv.José da Rocha Junior. o 2::3:1:2 :c;c;l::ii:.nior Aproximagdo 7, 8e 9
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
12:00 as 12:15 1 0 4 0 2 0
12:15 as 12:30 1 0 11 0 0 0 s3]l s 0
12:30as 12:45 1 0 7 0 1 0
12:45 as 13:00 2 0 7 1 2 0
13:00 as 13:15 4 0 14 0 2 1
13:15 as 13:30 3 0 6 0 3 0 9132 ]| 8 49
13:31as 13:45 1 0 5 0 1 0
13:45 as 14:00 1 0 6 1 1 0
TOTAL 14 0 60 2 12 1 14162 13 89
22 Turno 10 -c::;lje?:;:: I:;J:S::::ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\;.njvoesi;::xlai::nior Aproximagdo 10, 11 e 12
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo]| 10 | 11 | 12 | Total
12:00 as 12:15 5 0 19 0 3 0
12:15as 12:30 0 0 6 0 6 0 ; 53 | o7 a7
12:30 as 12:45 2 0 16 0 9 2
12:45 as 13:00 0 0 12 0 7 0
13:00 as 13:15 3 0 12 0 3 0
13:15as 13:30 2 0 17 0 5 0 10 | 62 | 17 89
13:30as 13:45 3 0 14 0 6 1
13:45 as 14:00 2 0 19 0 2 0
TOTAL 17 0 115 0 41 3 17 | 115| 44 176




76

Contagem - SEGUNDA FEIRA (19/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

32 Turno Y — 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
17:00 as 17:15 1 0 9 0 3 0
17:15as 17:30 0 0 10 0 2 0 5 97 8 37
17:30 as 17:45 0 0 4 0 1 0
17:45 as 18:00 1 0 4 0 1 1
18:00 as 18:15 1 0 9 0 6 0
18:15 as 18:30 3 0 5 0 1 0 4 25 | 10 39
18:30 as 18:45 0 0 6 0 1 0
18:45 as 19:00 0 0 5 0 2 0
TOTAL 6 0 52 0 17 1 6 52 18 76
32 Turno 4 Rl:ca::\:':::;zr::isr:udeerdl\:?rais 5- Rua Braz Cordeiro de Morais. 6 Rui:r:sz::;;;dée:ic;:iialfﬂorais Aproximagdo 4,5e 6
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
17:00 as 17:15 5 0 18 0 7 0
17:15 as 17:30 4 0 20 0 8 0 sl 7| 20| 117
17:30as 17:45 10 0 24 0 2 0
17:45 as 18:00 3 1 12 0 3 0
18:00 as 18:15 9 0 25 0 7 0
18:15 as 18:30 3 0 15 0 0 0 20| 70 | 12 | 102
18:30 as 18:45 4 0 16 0 0 0
18:45 as 19:00 4 0 14 0 5 0
TOTAL 42 1 144 0 32 0 43 | 144 | 32 219
32 Turno / _cz;\j::i:zzz::?r::or 8- Tv.José da Rocha Junior. o 2::3:1;2 :c;c;fr\:ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
17:00 as 17:15 3 0 9 0 2 0
17:15 as 17:30 2 0 8 1 3 0 1l | i 61
17:30as 17:45 4 0 12 0 4 1
17:45 as 18:00 2 0 9 0 1 0
18:00 as 18:15 2 1 10 0 4 0
18:15 as 18:30 2 0 12 0 3 0 6 42| 9 57
18:30 as 18:45 1 0 10 0 0 0
18:45 as 19:00 0 0 9 1 2 0
TOTAL 16 1 79 2 19 1 17| 81 | 20 118
32 Turno 10 ;::;Ije(:;:: eR;)::ZrJ;:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\c/).njvoesi;::zz:rez:tj:nior Aproximagdo 10, 11 e 12
Horério Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
17:00 as 17:15 1 0 17 0 8 0
17:15as 17:30 2 0 21 0 7 0 9 e | s 101
17:30as 17:45 4 0 13 0 6 0
17:45 as 18:00 2 0 16 0 4 0
18:00 as 18:15 6 0 17 0 7 0
18:15 as 18:30 2 0 22 0 2 0 9 58 | 18 85
18:30 as 18:45 0 0 8 1 6 0
18:45 as 19:00 1 0 10 0 3 0
TOTAL 18 0 124 1 43 0 18 | 125 | 43 186




7

Contagem - TERCA FEIRA (20/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

12 Turno Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3do] 1 2 3 Total
07:00 as 07:15 0 0 3 0 1 0
07:15 as 07:30 1 0 0 0 3 1 o P »7
07:30 as 07:45 0 0 7 0 0 0
07:45 as 08:00 2 0 3 0 6 0
08:00 as 08:15 1 0 3 0 1 0
08:15 as 08:30 0 0 1 0 3 0 8 9 7 19
08:30 as 08:45 0 0 1 0 1 0
08:45 as 09:00 2 0 4 0 2 0
TOTAL 6 0 22 0 17 1 6 22 18 46
12 Turno 4-Rua Braz C~orf1eiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6- Rua Braz C?rd?irf) d_e Morais Aproximagdo 4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
07:00 as 07:15 2 1 15 1 1 0
07:15 as 07:30 2 1 23 0 2 0 19| o 9 120
07:30 as 07:45 9 0 22 2 2 0
07:45 as 08:00 4 0 29 0 4 0
08:00 as 08:15 10 0 25 0 2 0
08:15 as 08:30 6 1 17 0 4 0 28| 79| 10 | 117
08:30 as 08:45 6 0 18 0 2 0
08:45 as 09:00 5 0 19 0 2 0
TOTAL 44 3 168 3 19 0 47 | 171 | 19 237
12 Turno ! -;\:\j::fégaézz:zzjr::ior 8- Tv.José da Rocha Junior. > 1‘2:3:1:2 :c:;f::ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminhdo| 7 8 9 Total
07:00 as 07:15 0 0 2 0 1 0
07:15 as 07:30 1 0 4 1 2 0 6 19 8 3
07:30 as 07:45 3 0 4 0 1 0
07:45 as 08:00 2 0 8 0 4 0
08:00 as 08:15 1 0 14 1 2 1
08:15 as 08:30 1 0 7 0 1 0 6 | 45 8 59
08:30 as 08:45 1 0 13 0 2 0
08:45 as 09:00 3 0 9 1 0 2
TOTAL 12 0 61 3 13 3 12| 64| 16 92
12 Turno 10-Tv. Joss’. d? Rocha Junior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12=Tv. JOSéfja \Ro?h? Junior Aproximagao 10, 11 e 12
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o] 10 | 11 | 12 | Total
07:00 as 07:15 0 0 8 0 0 0
07:15 as 07:30 0 0 11 0 1 0 3 - ; 0
07:30 as 07:45 1 0 12 0 2 0
07:45 as 08:00 2 0 19 0 4 0
08:00 as 08:15 1 0 15 0 8 0
08:15 as 08:30 4 0 13 0 4 0 8 63 | 21 92
08:30 as 08:45 1 0 19 2 3 0
08:45 as 09:00 2 0 13 1 6 0
TOTAL 11 0 110 3 28 0 11 | 113 | 28 152




78

Contagem - TERCA FEIRA (20/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

22 Turno . Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 1 2 3 Total
12:00 as 12:15 2 0 9 0 2 0
12:15as 12:30 1 0 7 0 1 0 4 » 8 3
12:30 as 12:45 1 0 2 0 4 0
12:45 as 13:00 0 0 4 0 1 0
13:00 as 13:15 0 0 2 0 1 0
13:15 as 13:30 0 0 4 0 2 0 1|17 | 8 26
13:31as 13:45 0 0 2 1 2 0
13:45 as 14:00 1 0 8 0 3 0
TOTAL 5 0 38 1 16 0 5139]| 16 60
22 Turno 4+ Rua Braz (Eort:Ieiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6~ Rua Braz C?rd?ir? d.e Morais Aproximagdo 4, 5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
12:00 as 12:15 4 0 29 0 2 0
12:15as 12:30 5 1 20 0 1 1 79| 1 116
12:30 as 12:45 11 0 18 1 5 0
12:45 as 13:00 4 1 11 0 2 0
13:00 as 13:15 3 0 24 0 2 0
13:15 as 13:30 4 2 15 0 1 1 16 | 89 | 12 | 117
13:30 as 13:45 1 0 28 0 3 0
13:45 as 14:00 6 0 21 1 5 0
TOTAL 38 4 166 2 21 2 42 | 168 | 23 233
o | T Tbitoteto | o vt cstodnr | TR it e
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
12:00 as 12:15 3 0 12 1 6 0
12:15as 12:30 2 0 7 0 1 0 ; 37| 1 <6
12:30 as 12:45 2 0 8 0 4 0
12:45 as 13:00 0 0 9 0 1 0
13:00 as 13:15 3 0 6 0 3 0
13:15as 13:30 2 0 8 0 3 0 13| 25 8 46
13:30as 13:45 2 0 5 0 2 0
13:45 as 14:00 6 0 6 0 0 0
TOTAL 20 0 61 1 20 0 20| 62 | 20 102
22 Turno 10 _c;\:;,ﬁz::; :::Szr];:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I‘ci.njvoc:ri:::z.i:r:::alfmor Aproximagdo 10, 11 e 12
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
12:00 as 12:15 3 0 20 0 2 0
12:15 as 12:30 1 0 10 0 8 0 A I g
12:30 as 12:45 2 1 19 0 4 0
12:45 as 13:00 1 0 13 0 1 0
13:00 as 13:15 1 0 8 0 3 0
13:15 as 13:30 1 0 12 0 6 0 3 | 51| 17 71
13:30 as 13:45 0 0 15 0 2 0
13:45 as 14:00 1 0 16 0 6 0
TOTAL 10 1 113 0 32 0 11 | 113 32 156




79

Contagem - TERCA FEIRA (20/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

32 Turno Y — 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
17:00 as 17:15 0 0 9 0 3 0
17:15as 17:30 1 0 9 0 2 0 6 3 ; 47
17:30 as 17:45 3 0 7 0 1 0
17:45 as 18:00 2 0 9 0 1 0
18:00 as 18:15 2 0 6 0 3
18:15 as 18:30 2 0 6 0 4 0 7 23 | 13 43
18:30 as 18:45 1 0 7 1 2 1
18:45 as 19:00 2 0 3 0 2 1
TOTAL 13 0 56 1 18 2 13| 57 | 20 90
32 Turno 4 Rl:ca::\:':::;zr::isr:udeerdl\:?rais 5- Rua Braz Cordeiro de Morais. 6 Rui:r:sz::;;;dée:ic;:iialfﬂorais Aproximagdo 4,5e 6
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
17:00 as 17:15 1 0 19 0 4 0
17:15 as 17:30 3 0 10 0 2 0 0l 72| 17| 10
17:30as 17:45 7 0 21 0 4 0
17:45 as 18:00 9 0 22 0 7 0
18:00 as 18:15 9 0 31 0 4 0
18:15 as 18:30 6 1 12 0 6 0 24| 79 | 15 | 118
18:30 as 18:45 4 2 16 0 3 0
18:45 as 19:00 2 0 18 2 2 0
TOTAL 41 3 149 2 32 0 44 | 151 32 227
e 7-Tv. José~da\ Rocha Junior P 9-Tv.José c~|a F\iocfha.Junior Aproximacio 7, e 9
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
17:00 as 17:15 3 0 6 1 2 0
17:15 as 17:30 1 0 10 0 8 0 7138 | 17 0
17:30as 17:45 2 0 8 1 5 0
17:45 as 18:00 1 0 12 0 2 0
18:00 as 18:15 0 0 9 1 2 0
18:15 as 18:30 3 0 1 1 0 7 | 4| 10 61
18:30 as 18:45 2 1 14 0 4 0
18:45 as 19:00 1 0 11 1 2 1
TOTAL 13 1 77 5 26 1 14| 82 | 27 123
32 Turno 10 ;::;Ije(:;:: eR;)::ZrJ;:lor 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\c/).njvoesi;::zz:rez:tj:n|or Aproximagdo 10, 11 e 12
Horério Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
17:00 as 17:15 2 0 23 1 8 0
17:15as 17:30 1 0 18 1 8 1 6 2| 37 115
17:30as 17:45 1 0 13 0 9 0
17:45 as 18:00 2 0 16 0 10 1
18:00 as 18:15 0 0 18 0 7 0
18:15 as 18:30 2 0 12 0 4 0 7 60 | 20 87
18:30 as 18:45 1 0 15 0 5 1
18:45 as 19:00 3 1 14 1 3 0
TOTAL 12 1 129 3 54 3 13 | 132 | 57 202




80

Contagem - QUARTA FEIRA (21/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

12 Turno Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3do] 1 2 3 Total
07:00 as 07:15 0 0 2 0 1 0
07:15 as 07:30 2 1 1 0 1 1 s 1 ; 23
07:30 as 07:45 0 0 5 0 0 0
07:45 as 08:00 2 0 3 0 4 0
08:00 as 08:15 3 0 3 0 1 1
08:15 as 08:30 1 1 2 1 2 0 6 | 10| 8 24
08:30 as 08:45 0 0 1 0 1 0
08:45 as 09:00 1 0 3 0 3 0
TOTAL 9 2 20 1 13 2 111 21| 15 47
12 Turno 4-Rua Braz C~orf1eiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6- Rua Braz C?rd?irf) d_e Morais Aproximagdo 4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
07:00 as 07:15 3 1 15 1 1 0
07:15 as 07:30 2 0 22 0 3 0 P QN 11
07:30 as 07:45 6 1 18 2 2 0
07:45 as 08:00 4 0 29 0 2 0
08:00 as 08:15 15 0 11 0 2 0
08:15 as 08:30 5 1 14 0 3 0 2615 | 7 92
08:30 as 08:45 2 0 18 1 2 0
08:45 as 09:00 2 1 15 0 0 0
TOTAL 39 4 142 4 15 0 43 | 146 | 15 204
12 Turno ! -;\:\j::fégaézz:zzjr::ior 8- Tv.José da Rocha Junior. > 1‘2:3:1:2 :c:;f::ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminhdo| 7 8 9 Total
07:00 as 07:15 0 0 3 0 0 1
07:15 as 07:30 3 0 2 1 2 0 8 18 6 i~
07:30 as 07:45 3 0 4 0 1 0
07:45 as 08:00 2 0 8 0 2 0
08:00 as 08:15 1 0 10 1 2 1
08:15 as 08:30 1 0 7 0 0 0 5) 39 8 52
08:30 as 08:45 2 0 11 0 3 0
08:45 as 09:00 1 0 9 1 0 2
TOTAL 13 0 54 3 10 4 13|57 1] 14 84
12 Turno 10-Tv. Joss’. d? Rocha Junior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12=Tv. JOSéfja \Ro?h? Junior Aproximagao 10, 11 e 12
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o] 10 | 11 | 12 | Total
07:00 as 07:15 0 0 7 1 0 0
07:15 as 07:30 2 0 10 0 1 0 s a5 8 <8
07:30 as 07:45 1 0 12 0 2 1
07:45 as 08:00 2 0 15 0 4 0
08:00 as 08:15 1 1 12 0 8 0
08:15 as 08:30 3 0 9 0 4 0 9 55 | 22 86
08:30 as 08:45 1 0 18 2 3 0
08:45 as 09:00 2 1 13 1 6 1
TOTAL 12 2 96 4 28 2 14 | 100 | 30 144




81

Contagem - QUARTA FEIRA (21/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

22 Turno . Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 1 2 3 Total
12:00 as 12:15 3 0 6 0 1 0
12:15as 12:30 0 0 5 0 1 0 S ”n 4 30
12:30 as 12:45 1 0 6 0 0 0
12:45 as 13:00 1 0 4 0 2 0
13:00 as 13:15 1 0 3 0 2 1
13:15 as 13:30 0 0 5 0 3 1 515 | 16 7
13:31as 13:45 2 0 8 0 6 0
13:45 as 14:00 2 0 40 0 3 0
TOTAL 10 0 77 0 18 2 10| 771 20 107
22 Turno 4+ Rua Braz (Eort:Ieiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6~ Rua Braz C?rd?ir? d.e Morais Aproximagdo 4, 5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
12:00 as 12:15 2 0 12 0 0 0
12:15as 12:30 4 0 11 1 2 0 1| ss s .
12:30 as 12:45 3 0 16 0 1 0
12:45 as 13:00 2 1 15 0 2 0
13:00 as 13:15 4 1 14 0 3 0
13:15 as 13:30 4 0 13 0 3 0 24 | 74 | 11 | 109
13:30 as 13:45 6 0 24 0 1 0
13:45 as 14:00 7 2 23 0 4 0
TOTAL 32 4 128 1 16 0 36 | 129] 16 181
o | T Tbitoteto | o vt cstodnr | TR it e
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
12:00 as 12:15 1 0 4 0 2 0
12:15as 12:30 0 0 3 0 3 0 1 17 | 10 -
12:30 as 12:45 0 0 4 0 3 0
12:45 as 13:00 0 0 6 0 2 0
13:00 as 13:15 1 0 4 0 3 0
13:15as 13:30 0 0 6 0 2 0 4 32 6 42
13:30as 13:45 2 0 10 0 0 0
13:45 as 14:00 1 0 12 0 1 0
TOTAL 5 0 49 0 16 0 5 49 | 16 70
22 Turno 10 _c;\:;,ﬁz::; :::Szr];:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12 1\;'::(:?5;: :z::reai::nior Aproximagdo 10, 11 e 12
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
12:00 as 12:15 2 0 12 0 5 0
12:15 as 12:30 0 0 7 0 7 0 alaol s 6
12:30 as 12:45 0 0 12 0 6 0
12:45 as 13:00 2 0 11 0 5 0
13:00 as 13:15 0 0 9 0 7 1
13:15 as 13:30 4 0 13 0 5 0 6 | 62| 21 89
13:30 as 13:45 0 0 22 0 5 0
13:45 as 14:00 2 0 18 0 3 0
TOTAL 10 0 104 0 43 1 10 | 104 | 44 158




82

Contagem - QUARTA FEIRA (21/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

32 Turno Y — 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
17:00 as 17:15 1 0 2 0 0 0
17:15as 17:30 1 0 3 0 1 0 6 18 5 29
17:30 as 17:45 2 0 5 0 2 0
17:45 as 18:00 2 0 8 0 2 0
18:00 as 18:15 2 9 9 0 5 0
18:15 as 18:30 2 0 11 0 3 0 17 | 34 | 15 66
18:30 as 18:45 2 0 9 0 2 0
18:45 as 19:00 2 0 5 0 5 0
TOTAL 14 9 52 0 20 0 23| 52| 20 95
32 Turno 4 Rl:ca::\:':::;zr::isr:udeerdl\:?rais 5- Rua Braz Cordeiro de Morais. 6 Rui:r:sz::;;;dée:ic;:iialfﬂorais Aproximagdo 4,5e 6
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
17:00as 17:15 5 0 28 0 3 0
17:15 as 17:30 3 1 21 0 1 0 I 127
17:30as 17:45 6 0 23 0 3 0
17:45 as 18:00 5 0 24 0 4 0
18:00 as 18:15 7 0 27 0 4 0
18:15 as 18:30 8 0 29 0 7 0 22198 | 19| 139
18:30 as 18:45 2 0 23 0 2 0
18:45 as 19:00 5 0 19 0 6 0
TOTAL 41 1 194 0 30 0 42 | 194| 30 | 266
32 Turno / _cz;\j::i:zzz::?r::or 8- Rua Braz Cordeiro de Morais. o 2::3:1;2 :c;c;fr\:ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
17:00 as 17:15 1 0 7 0 0 0
17:15 as 17:30 0 0 8 0 3 0 P 0
17:30as 17:45 3 0 5 0 2 0
17:45 as 18:00 0 0 7 0 4 0
18:00 as 18:15 1 0 10 0 4 0
18:15 as 18:30 0 0 9 0 0 0 1131 6 45
18:30 as 18:45 0 0 10 0 1 0
18:45 as 19:00 0 0 9 0 1 0
TOTAL 5 0 65 0 15 0 5 65 15 85
32 Turno 10 ;::;Ije(:;:: eR;)::ZrJ;:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\c/).njvoesi;::zz:rez:tj:nior Aproximagdo 10, 11 e 12
Horério Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
17:00 as 17:15 1 0 21 0 6 0
17:15as 17:30 2 0 13 0 3 0 s a6 | 20 n
17:30as 17:45 0 0 0 5 0
17:45 as 18:00 2 0 0 6 0
18:00 as 18:15 1 0 20 0 6 0
18:15 as 18:30 0 0 11 0 3 0 1 52 | 19 72
18:30 as 18:45 0 0 14 0 3 0
18:45 as 19:00 0 0 7 0 7 0
TOTAL 6 0 98 0 39 0 6 98 | 39 143
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Contagem - QUINTA FEIRA (22/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

12 Turno Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3do] 1 2 3 Total
07:00 as 07:15 0 0 1 1 2 0
07:15 as 07:30 1 1 1 0 1 1 s 1 9 2%
07:30 as 07:45 0 0 7 0 1 0
07:45 as 08:00 3 0 1 1 4 0
08:00 as 08:15 1 0 3 0 2 1
08:15 as 08:30 1 2 2 1 2 0 7 9 | 12 28
08:30 as 08:45 1 0 1 0 1 0
08:45 as 09:00 2 0 2 0 5 1
TOTAL 9 3 18 3 18 3 121 21| 21 54
12 Turno 4-Rua Braz C~orf1eiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6- Rua Braz C?rd?irf) d_e Morais Aproximagdo 4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
07:00 as 07:15 4 1 19 1 2 0
07:15 as 07:30 1 0 16 0 3 0 wlolul m
07:30 as 07:45 7 1 22 2 2 0
07:45 as 08:00 4 0 32 0 4 0
08:00 as 08:15 11 0 10 1 5 0
08:15 as 08:30 8 1 17 0 3 0 26 | 57 | 11 94
08:30 as 08:45 2 0 15 2 1 0
08:45 as 09:00 3 1 12 0 2 0
TOTAL 40 4 143 6 22 0 44 11491 22 215
12 Turno ! -;\:\j::fégaézz:zzjr::ior 8- Tv.José da Rocha Junior. > 1‘2:3:1:2 :c:;f::ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminhdo| 7 8 9 Total
07:00 as 07:15 1 0 4 0 0 1
07:15 as 07:30 2 1 2 1 3 0 9 ”n 6 36
07:30 as 07:45 2 0 6 0 1 0
07:45 as 08:00 3 0 8 0 1 0
08:00 as 08:15 0 0 12 1 3 1
08:15 as 08:30 2 1 7 0 0 0 6 | 45| 11 62
08:30 as 08:45 3 0 15 1 4 0
08:45 as 09:00 0 0 8 1 1 2
TOTAL 13 2 62 4 13 4 15| 66 | 17 98
12 Turno 10-Tv. Joss’. d? Rocha Junior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12=Tv. JOSéfja \Ro?h? Junior Aproximagao 10, 11 e 12
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o] 10 | 11 | 12 | Total
07:00 as 07:15 0 0 7 1 1 0
07:15 as 07:30 3 0 11 0 2 0 6| a9l 16 n
07:30 as 07:45 1 1 12 0 5 1
07:45 as 08:00 1 0 18 0 7 0
08:00 as 08:15 0 1 12 0 8 1
08:15 as 08:30 5 0 9 0 2 0 10| 54| 20 84
08:30 as 08:45 1 0 19 2 3 0
08:45 as 09:00 2 1 11 1 5 1
TOTAL 13 3 99 4 33 3 16 | 103 | 36 155
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Contagem - QUINTA FEIRA (22/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

22 Turno . Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 1 2 3 Total
12:00 as 12:15 3 0 9 0 2 0
12:15as 12:30 0 0 3 1 3 0 S 2 | 11 5
12:30 as 12:45 1 0 8 0 4 0
12:45 as 13:00 1 0 8 0 2 0
13:00 as 13:15 2 0 6 0 2 0
13:15 as 13:30 2 0 8 0 6 0 6 | 26 | 15 47
13:31as 13:45 1 0 5 0 3 0
13:45 as 14:00 1 0 7 0 4 0
TOTAL 11 0 54 1 26 0 11| 5| 26 92
22 Turno 4+ Rua Braz (Eort:Ieiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6~ Rua Braz C?rd?ir? d.e Morais Aproximagdo 4, 5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
12:00 as 12:15 4 0 26 1 6 0
12:15 as 12:30 5 0 18 0 6 1 0| sl 18| 1s
12:30 as 12:45 6 0 15 2 2 0
12:45 as 13:00 3 1 16 0 3 0
13:00 as 13:15 5 0 22 1 4 0
13:15 as 13:30 7 0 21 0 4 0 21| 83| 17 | 121
13:30 as 13:45 6 0 20 0 6 0
13:45 as 14:00 3 0 19 0 3 0
TOTAL 39 1 157 4 34 1 40 | 161 ] 35 236
o | T Tbitoteto | o vt cstodnr | TR it e
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
12:00 as 12:15 0 0 15 0 6 0
12:15as 12:30 1 0 5 1 1 0 6 3 13 o1
12:30 as 12:45 2 0 4 0 4 0
12:45 as 13:00 2 1 7 0 2 0
13:00 as 13:15 1 0 4 0 2 0
13:15as 13:30 1 0 8 0 1 0 5) 28 6 39
13:30as 13:45 2 0 6 0 2 0
13:45 as 14:00 1 0 10 0 1 0
TOTAL 10 1 59 1 19 0 11| 60 | 19 90
22 Turno 10 _c;\:;,ﬁz::; :::Szr];:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I‘ci.njvoc:ri:::z.i:r:::alfmor Aproximagdo 10, 11 e 12
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
12:00 as 12:15 3 0 19 0 6 1
12:15 as 12:30 1 0 12 0 5 0 s | s | 24 g
12:30 as 12:45 1 0 9 0 5 0
12:45 as 13:00 0 0 16 0 7 0
13:00 as 13:15 3 0 18 0 3 0
13:15 as 13:30 4 0 25 0 5 0 8 | 72| 20 | 100
13:30 as 13:45 0 0 11 1 8 0
13:45 as 14:00 1 0 17 0 4 0
TOTAL 13 0 127 1 43 1 13 | 128 44 185
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Contagem - QUINTA FEIRA (22/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

32 Turno Y — 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
17:00 as 17:15 1 0 7 0 1 0
17:15as 17:30 3 0 10 0 1 0 s 29 6 0
17:30 as 17:45 1 0 5 0 0 0
17:45 as 18:00 0 0 7 0 4 0
18:00 as 18:15 2 0 9 0 3 0
18:15 as 18:30 2 0 10 0 4 0 5) 31| 12 48
18:30 as 18:45 0 0 4 1 2 0
18:45 as 19:00 1 0 0 3 0
TOTAL 10 0 59 1 18 0 10 | 60 | 18 88
32 Turno 4 Rl:ca::\:':::;zr::isr:udeerdl\:?rais 5- Rua Braz Cordeiro de Morais. 6 Rui:r:sz::;;;dée:ic;:iialfﬂorais Aproximagdo 4,5e 6
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
17:00 as 17:15 4 1 22 0 4 0
17:15 as 17:30 4 0 23 1 5 0 S N P
17:30as 17:45 11 0 16 1 5 0
17:45 as 18:00 5 0 13 1 2 0
18:00 as 18:15 7 0 17 1 3 0
18:15 as 18:30 10 0 32 0 6 0 26| 83 | 14| 123
18:30 as 18:45 5 1 18 0 1 0
18:45 as 19:00 3 0 15 0 4 0
TOTAL 49 2 156 4 30 0 51| 160| 30 241
e 7-Tv. José~da\ Rocha Junior a 9-Tv.José c~|a F\iocfha.Junior Aproximacio 7, e 9
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
17:00 as 17:15 2 0 12 0 4 0
17:15 as 17:30 2 0 7 0 0 0 s |3l s 66
17:30as 17:45 1 0 16 0 1 0
17:45 as 18:00 3 0 18 0 0 0
18:00 as 18:15 5 0 19 0 3 0
18:15 as 18:30 1 0 14 0 3 0 8 15| 9 71
18:30 as 18:45 2 0 11 0 0 1
18:45 as 19:00 0 0 9 1 2 0
TOTAL 16 0 106 1 13 1 16 | 107 | 14 137
32 Turno 10 ;::;Ije(:;:: eR;)::ZrJ;:lor 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\c/).njvoesi;::zz:rez:tj:n|or Aproximagdo 10, 11 e 12
Horério Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
17:00 as 17:15 2 0 18 0 7 0
17:15as 17:30 0 0 13 1 9 0 g 76 | 28 11
17:30as 17:45 5 0 17 1 2 0
17:45 as 18:00 1 0 26 0 10 0
18:00 as 18:15 0 0 19 0 8 0
18:15 as 18:30 2 0 17 0 2 0 4 57 | 19 80
18:30 as 18:45 1 0 9 1 6 0
18:45 as 19:00 1 0 11 0 3 0
TOTAL 12 0 130 3 47 0 12 | 133 | 47 192
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Contagem - SEXTA FEIRA (23/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

12 Turno Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3do] 1 2 3 Total
07:00 as 07:15 1 0 2 1 3 0
07:15 as 07:30 3 1 1 0 1 1 9 6| 12 37
07:30 as 07:45 1 0 9 0 1 0
07:45 as 08:00 2 1 2 1 6 0
08:00 as 08:15 2 0 4 0 2 1
08:15 as 08:30 3 2 1 1 1 0 121 13 | 10 85
08:30 as 08:45 2 0 4 0 1 0
08:45 as 09:00 2 1 2 1 4 1
TOTAL 16 5 25 4 19 3 21| 29 | 22 72
12 Turno 4-Rua Braz C~orf1eiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6- Rua Braz C?rd?irf) d_e Morais Aproximagdo 4,5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
07:00 as 07:15 5 1 17 1 3 0
07:15 as 07:30 2 0 14 0 1 0 7|91l 12 120
07:30 as 07:45 5 1 23 2 2 0
07:45 as 08:00 3 0 34 0 5 1
08:00 as 08:15 14 0 12 1 7 0
08:15 as 08:30 7 1 19 0 2 1 30| 58 | 14 | 102
08:30 as 08:45 1 1 13 2 2 0
08:45 as 09:00 5 1 11 0 1 1
TOTAL 42 5 143 6 23 3 47 | 149] 26 222
12 Turno ! -;\:\j::fégaézz:zzjr::ior 8- Tv.José da Rocha Junior. > 1‘2:3:1:2 :c:;f::ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminhdo| 7 8 9 Total
07:00 as 07:15 1 0 6 0 1 1
07:15 as 07:30 1 1 3 1 2 0 8 2% 5 39
07:30 as 07:45 1 0 7 0 1 0
07:45 as 08:00 4 0 9 0 0 0
08:00 as 08:15 1 0 15 1 2 1
08:15 as 08:30 0 1 9 0 0 1 4 52 7 63
08:30 as 08:45 1 0 17 0 1 0
08:45 as 09:00 0 1 9 1 1 1
TOTAL 9 3 75 3 8 4 121 78 | 12 102
12 Turno 10-Tv. Joss’. d? Rocha Junior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12=Tv. JOSéfja \Ro?h? Junior Aproximagao 10, 11 e 12
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o] 10 | 11 | 12 | Total
07:00 as 07:15 1 0 9 1 2 0
07:15 as 07:30 2 0 13 0 3 0 6 < | 17 %0
07:30 as 07:45 0 1 11 2 6 1
07:45 as 08:00 2 0 21 0 5 0
08:00 as 08:15 0 1 11 0 3 1
08:15 as 08:30 4 0 5 2 6 0 9 50 | 18 7
08:30 as 08:45 1 1 18 1 2 1
08:45 as 09:00 2 0 12 1 4 1
TOTAL 12 3 100 7 31 4 15 1 107 | 35 157
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Contagem - SEXTA FEIRA (23/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

22 Turno . Y 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e 3
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 1 2 3 Total
12:00 as 12:15 2 0 14 0 3 0
12:15 as 12:30 3 0 8 0 3 1 o]0l o "
12:30 as 12:45 1 0 3 1 2 0
12:45 as 13:00 2 4 4 0 3 0
13:00 as 13:15 3 0 2 1 1 0
13:15 as 13:30 1 0 8 0 2 0 6 |27 | 9 42
13:31as 13:45 1 0 9 0 3 0
13:45 as 14:00 1 0 7 0 3 0
TOTAL 14 4 55 2 20 1 8|57 21 96
22 Turno 4+ Rua Braz (Eort:Ieiro de Morais 5 - Rua Braz Cordeiro de Morais. 6~ Rua Braz C?rd?ir? d.e Morais Aproximagdo 4, 5e 6
conversdo a esquerda. conversdo a direita.
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
12:00 as 12:15 6 0 27 1 4 1
12:15as 12:30 2 0 16 1 6 0 5|80l 17 11
12:30 as 12:45 2 0 16 0 3 0
12:45 as 13:00 4 1 19 0 3 0
13:00 as 13:15 5 0 11 1 3 0
13:15 as 13:30 5 0 20 0 4 0 21| 72 | 19 | 112
13:30 as 13:45 4 0 14 0 4 0
13:45 as 14:00 7 0 26 0 8 0
TOTAL 35 1 149 3 35 1 36 | 152 | 36 224
o | T Tbitoteto | o vt cstodnr | TR it e
Horario Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
12:00 as 12:15 4 0 9 1 3 0
12:15as 12:30 2 0 11 1 3 1 9 33 13 s
12:30 as 12:45 1 0 4 0 2 1
12:45 as 13:00 2 0 0 3 0
13:00 as 13:15 1 0 8 0 1 0
13:15as 13:30 1 0 0 1 0 6 36 2 44
13:30as 13:45 3 0 11 0 0 0
13:45 as 14:00 1 0 9 0 0 0
TOTAL 15 0 67 2 13 2 151 69 | 15 99
22 Turno 10 _c;\:;,ﬁz::; :::Szr];:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I‘ci.njvoc:ri:::z.i:r:::alfmor Aproximagdo 10, 11 e 12
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
12:00 as 12:15 3 0 25 2 6 0
12:15 as 12:30 1 0 18 0 5 0 6l 13| 110
12:30 as 12:45 1 0 14 0 14 0
12:45 as 13:00 1 0 13 0 7 0
13:00 as 13:15 7 0 16 0 6 0
13:15 as 13:30 2 0 16 0 6 0 10| 70 | 17 97
13:30 as 13:45 1 0 15 0 2 0
13:45 as 14:00 0 0 23 0 3 0
TOTAL 16 0 140 2 49 0 16 | 142 49 207
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Contagem - SEXTA FEIRA (23/10/2020) '

1- Rua Braz Cordeiro de Morais

3 - Rua Braz Cordeiro de Morais

32 Turno Y — 2 - Rua Braz Cordeiro de Morais. conversio 3 direita. Aproximagdo 1,2e3
Horario Carros Onibus/Caminhdo Carros Onibus/Caminh3o Carros  |Onibus/Caminhdo| 1 2 3 Total
17:00 as 17:15 0 0 5 1 1 0
17:15as 17:30 0 0 3 0 5 0 0 » 1 3
17:30 as 17:45 0 0 6 1 2 0
17:45 as 18:00 0 0 6 0 3 0
18:00 as 18:15 1 0 3 2 3 0
18:15 as 18:30 1 0 8 0 1 0 6 26 6 38
18:30 as 18:45 3 0 10 0 1 0
18:45 as 19:00 1 0 3 0 1 0
TOTAL 6 0 44 4 17 0 6 | 48| 17 71
32 Turno 4 Rl:ca::\:':::;zr::isr:udeerdl\:?rais 5- Rua Braz Cordeiro de Morais. 6 Rui:r:sz::;;;dée:ic;:iialfﬂorais Aproximagdo 4,5e 6
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 4 5 6 Total
17:00 as 17:15 0 0 17 1 1 0
17:15 as 17:30 2 0 20 1 4 0 FPS P 121
17:30as 17:45 6 0 28 1 5 0
17:45 as 18:00 11 0 19 0 5 0
18:00 as 18:15 5 0 18 0 3 0
18:15 as 18:30 5 0 21 0 4 0 18| 8 | 16 | 118
18:30 as 18:45 4 0 22 3 5 0
18:45 as 19:00 4 0 20 0 4 0
TOTAL 37 0 165 6 31 0 37 | 171 31 239
32 Turno / _cz;\j::i:zzz::?r::or 8- Rua Braz Cordeiro de Morais. o 2::3:1;2 :c;c;fr\:ii:.nior Aproximagdo 7,8e 9
Hordrio Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o| 7 8 9 Total
17:00 as 17:15 4 0 8 0 2 0
17:15 as 17:30 3 0 13 0 3 0 s lasl s .
17:30as 17:45 1 0 13 2 0 0
17:45 as 18:00 0 0 10 0 0 0
18:00 as 18:15 0 0 14 0 3 1
18:15 as 18:30 4 0 6 0 0 0 7151 8 66
18:30 as 18:45 3 0 17 0 3 0
18:45 as 19:00 0 0 14 0 1 0
TOTAL 15 0 95 2 12 1 15197 | 13 125
32 Turno 10 ;::;Ije(:;:: eR;)::ZrJ;:ior 11- Tv. José da Rocha Junior. 12- I\c/).njvoesi;::zz:rez:tj:nior Aproximagdo 10, 11 e 12
Horério Carros Onibus/Caminh3o Carros Onibus/Caminh3o Carros |Onibus/Caminh3o| 10 | 11 | 12 | Total
17:00 as 17:15 1 0 13 0 3 0
17:15as 17:30 1 0 19 0 6 0 ol 7 18 101
17:30as 17:45 10 0 21 0 3 0
17:45 as 18:00 0 0 18 0 6 0
18:00 as 18:15 1 0 14 0 7 0
18:15 as 18:30 1 0 6 0 4 0 2|47 | 20 69
18:30 as 18:45 0 0 12 0 3 1
18:45 as 19:00 0 0 15 0 5 0
TOTAL 14 0 118 0 37 1 14 | 118 | 38 170




