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RESUMO

Com o crescimento acelerado de muitas cidades, solucionar os conflitos do
transito nos centros urbanos tornou-se um dos maiores desafios para a engenharia
de trafego nos ultimos tempos. O crescimento constante da frota de veiculos nas
vias urbanas requer politicas voltadas ao planejamento urbano de qualidade que
supram as atuais e futuras necessidades da populagédo. Analisando 0 municipio de
Santa Cruz do Sul/RS, a magnitude do crescimento da frota veicular nos ultimos
anos é claramente perceptivel em muitas vias e locais da cidade, expondo os
problemas urbanos de infraestrutura devido a falta de planejamento ou acbes ao
decorrer do tempo. O presente estudo consiste na procura de alternativas que
melhorem o fluxo de veiculos e a seguranga aos usuarios em uma intersecao
semafdrica localizada na regido central da cidade entre a Avenida Jodo Pessoa e a
Rua Coronel Oscar Rafael Jost. Por serem uma das principais vias de acesso ao
centro, Parque da Oktoberfest, shopping, universidade e a outros bairros, o transito
nesse trecho apresenta periodos de saturacdo e inconveniéncia aos usuarios. No
final deste estudo serd proposto um projeto com recomendacdes de melhorias

identificadas por métodos qualitativos e quantitativos.

Palavras-chave: intersecdes, estudos de trafego, engenharia de trafego.



ABSTRACT

With the rapid growth of many cities, resolve conflicts traffic in urban areas has
become a major challenge for traffic engineering in recent times. The steady growth
of the vehicle fleet in urban waterways requires policies aimed at urban design
quality that meet current and future needs of the population. Analyzing the
municipality of Santa Cruz do Sul/RS, the magnitude of the growth of the vehicular
fleet in recent years is clearly discernible in many ways and places in the city,
exposing urban infrastructure problems due to lack of planning or actions in time.
This study consists in the search for alternatives that will improve traffic flow and
safety for users on a traffic light intersection located in the downtown area between
Avenue Joao Pessoa and Street Oscar Rafael Coronel Jost. For being one of the
main access roads to the center, Park Oktoberfest, shopping, university and other
neighborhoods, traffic in this stretch has periods of saturation and inconvenience to
users. At the end of this study will be offered a project with recommendations for
improvement identified by qualitative and quantitative methods.

Keywords: Intersections, traffic studies, traffic engineering.
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1 INTRODUCAO

O pais como um todo se encontra numa fase de crescimento econdémico
acelerado nos Uultimos anos, cidades que prosperam necessitam de politicas
adequadas que visam acompanhar o crescimento e que oferecam aos seus
habitantes uma boa qualidade de vida.

O aumento do poder aquisitivo, o éxodo rural e a facilidade de obtencéo de
crédito imobiliario contribuem para a expanséo urbana. Além disso, a maioria das
cidades nédo esta preparada e planejada para estes acontecimentos, acarretando os
mais diversos problemas de infraestrutura.

O acréscimo da frota de veiculos é perceptivel ao circular nas vias publicas de
todo o territorio Brasileiro. O transporte coletivo seria uma solucdo para reduzir 0s
problemas de transito, contudo a sua ineficiéncia e a falta de politicas
governamentais eficazes, desencadeiam a migracdo da populagédo a fazer uso do
transporte particular, que recebe inUmeros e inesgotaveis subsidios oferecidos as
fabricantes de automodveis e as facilidades de obtencdo de linhas de crédito
especiais para financiamento de veiculos.

Os impactos ocasionados por priorizar o transporte individual tendem a gerar
problemas no sistema de transito, onde se faz necessario um planejamento urbano
eficiente e que atenda as futuras mudancas previstas ao longo do tempo. Para isto €
necessario verificar os volumes de trafego, os horarios de pico, e outras
caracteristicas dos polos geradores de incidentes para buscar alternativas para os
problemas encontrados.

Centros comerciais, 6rgdos publicos e outros estabelecimentos de servigos se
localizam geralmente em uma Unica regido central da cidade, sendo esta cercada
por bairros residenciais cada vez mais povoados, ocasionando em certos horérios
do dia um grande fluxo de veiculos para uma Unica regido, ocorrendo problemas no
transito que n&o estavam previstos.

O objetivo deste trabalho foi analisar a situacdo em que se encontra o
cruzamento entre a Avenida Jodo Pessoa e a Rua Coronel Oscar Rafael Jost e
apontar possiveis medidas que venham melhorar a seguranca e a fluidez deste
cruzamento, seguindo as normas e condutas definidas pelos 6rgaos nacionais de

transito.
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1.1 Area de estudo

A presente pesquisa foi desenvolvida na area de transportes com enfoque no
sistema viério urbano da cidade de Santa Cruz do Sul/RS, buscando-se avaliar a

infraestrutura e planejamento da seguranca viéria.
1.2 Delimitacéo do tema

O estudo delimitou-se em avaliar a intersecdo semaférica da Avenida Jodo
Pessoa sentido Norte/Sul com a Rua Coronel Oscar Rafael Jost Leste/Oeste,

localizada no centro da cidade.
1.3 Justificativa

O deslocamento viario neste municipio em diferentes horéarios e para diversos
locais tem se tornado complicado devido ao aumento da frota de veiculos. Séo
diversos os fatores que aliados podem refletir no aumento de veiculos em
circulagdo, a facilidade em adquirir um automével atrelado a reducdo de impostos
cobrados e, obtencdo de crédito para as mais diversas classes econémicas, levou
parte da populagéo a migrar do transporte coletivo para o conforto individual da sua
locomogao.

De acordo com o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) e
Departamento de Informatica do SUS (DATASUS) ambos em 2013, a frota de
veiculos em circulacdo na cidade de Santa Cruz do Sul alcangou a marca de 78.105
veiculos que antes era de 39.077 em 2001, resultando num aumento significante de
99,87% num periodo de 12 anos.

O aumento da frota de veiculos pode estar relacionado ao crescimento da
renda per capita dos habitantes santa-cruzenses, durante os anos de 2000 a 2011,
passou de R$ 13.090,44 para R$ 41.473,80 respectivamente conforme DATASUS
(2011), posicionando a cidade como 172° do ranking nacional e 14° do ranking
estadual.

Conforme DATASUS (2012), a evolugédo populacional da cidade em estudo
obteve um incremento de 12,42% no periodo de 1999 a 2012, 106.734 para 119.997

habitantes respectivamente.
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Com base nestes levantamentos, no ano de 2001 existia aproximadamente um
automével para cada trés habitantes, sendo que no ano de 2013 os estudos
demonstraram haver dois automodveis para cada trés habitantes. Estes numeros
apontam no ambito geral aumento significativo da frota veicular em circulacéo,
correlacionado com o numero de habitantes nos ultimos anos em Santa Cruz do Sul.

Sob estas prerrogativas, a escolha do local de estudo se deu em virtude da
vivéncia cotidiana com a intersecdo da Avenida Jodo Pessoa com a Rua Coronel
Oscar Rafael Jost, que de modo claro apresenta, nas atuais condi¢gdes, transito
saturado em horarios especificos.

Desta forma, este trabalho buscou elaborar um estudo para conhecer as
limitacGes da interseg¢éo e comprovar a necessidade de melhorar as condi¢gbes de
trafego e de segurancga aos usuarios desta intersecao.

1.4 Objetivo geral

Estudar o trdfego da intersecdo entre a Avenida Jodo Pessoa e Rua Coronel
Oscar Rafael Jost, buscando alcancar alternativas que venham melhorar o fluxo de
veiculos nos horarios de pico juntamente com aperfeicoamentos da seguranca viaria

no local.

1.5 Objetivos especificos

Coletar dados do trafego, de volume de veiculos, que demonstrem a condi¢ao

do transito em determinados horérios;

» Identificar os ciclos de pico no cruzamento;

* Apontar as caracteristicas fisicas limitadoras da via que influenciam nos
periodos de pico;

» Investigar o tempo médio de espera em fila dos motoristas;

* Averiguar a extensdo da fila nos intervalos de maior movimento;

» Analisar a seguranca viaria do cruzamento;

* Avaliar a sinalizagao horizontal e vertical,
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* Indicar alternativas para o problema exposto, quais opc¢des e recursos
poderiam ser realizados para melhorar a fluidez e seguranca do transito no

local.

1.6 Estrutura do trabalho

Para atingir o objetivo mencionado foram necessérios estudos, que seguiram
as seguintes etapas:

O capitulo 1 (um) apresenta as consideracdes introdutérias e expde 0s motivos
e raz0es para a realizacao deste trabalho.

No capitulo 2 (dois) apresenta o material que dard embasamento tedrico para a
pesquisa referente aos temas abordados no trabalho, assegurando a credibilidade
do assunto estudado e contemplando bibliografias nacionais e estrangeiras
consagradas na area em estudo.

Ja no capitulo 3 (trés), serdo demostradas todas as ferramentas e métodos
utilizados no trabalho, com a descricdo das etapas envolvidas para que fosse
possivel a preparacdo e elaboracdo dos dados, bem como a identificacdo dos
pontos criticos do presente caso.

Dentro do capitulo 4 (quatro) estdo inseridos os dados, andlises e resultados
do presente estudo.

No capitulo 5 (cinco) apresenta as conclusées do trabalho, comparando os
objetivos estabelecidos com os resultados alcangados e sugestfes para trabalhos
futuros.

O documento € finalizado com as referéncias utilizadas no estudo, apéndices e

anexos pertinentes.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Introducéo

O controle do sistema viario em centros urbanos é um desafio para a
Engenharia de Trafego, tendo em vista que a frota veicular em circulagdo nas ruas
vem aumentando, e 0s investimentos em infraestrutura ndo acompanham na mesma
proporcao.

Desta forma, os estudos viarios devem ser precisos e constantes para que
fornegcam informacdes necessarias e suficientes para determinar quais intervencdes

serao realizadas.

2.2 Sistema Urbano Viario

Conforme a lei n® 9.503 prevé, no paragrafo primeiro do artigo 1° que
“Considera-se transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada,
estacionamento e operagao de carga ou descarga”.

Segundo Simdes (2011, p.18) “as avenidas e ruas de uma cidade compdem a
rede viaria, ou o sistema viario, e as normas para os deslocamentos de pessoas e
veiculos formam o sistema de transito urbano”.

Ainda de acordo com Simdes (2011, p.18) “Para que o transito ocorra de
maneira segura e confortdvel sdo necessérias varias medidas com relacdo aos

sistemas viarios e de transito”.

2.2.1 Vias

As vias se diferenciam uma das outras por questdes de seguranca, velocidade
e a finalidade que cada uma delas exerce no sistema viario urbano.

A AASHTO (2001) descreve que existem quatro tipos de sistemas viarios
funcionais para areas urbanas que as diferenciam da natureza e intensidade, elas
sdo classificadas hierarquicamente da seguinte forma: artérias principais (transito

rapido), artéria secundario, coletoras e locais.
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As definicbes de cada tipo de via urbana sao caracterizadas de acordo com
AASHTO (2001), CTB (2008), DNIT 2010 e Simdes (2011) da seguinte forma:

» Transito rapido: ndo possuem intersecdes e travessia de pedestres em nivel,
sem acessibilidade aos lotes no seu entorno, com entradas e saidas
controladas, ndo possuem semaforos, cruzamentos ou retornos, com
velocidade maxima de 80 km/h e sdo geralmente construidas em cidades muito
grandes.

» Atrterial: liga diferentes regides da cidade (bairros) possui facil acessibilidade
aos lotes no entorno e as vias coletoras e locais, acomodam linhas de 6nibus,
geralmente apresentam intersecdes semaforizada devido ao alto fluxo veicular
e velocidade limite de 60 km/h.

» Coletor: pode penetrar nos bairros e realizar a coleta e distribuicdo do transito
oriundo das entradas e saidas de veiculos das vias locais (areas residenciais)
ou arteriais, facilitando o fluxo dentro dos bairros residenciais, comerciais e
industriais da cidade, funciona também como trecho de coleta e distribuicdo de
passageiros das linhas de 6nibus, possui um fluxo veicular geralmente médio
com velocidade maxima de 40 km/h.

e Local: ndo apresentam semaforos, linhas de ©6nibus, menor nivel de
mobilidade, permitindo acesso local ou areas restritas como condominios

fechados e velocidade limite de 30 km/h.

2.2.2 Intersecbes

Segundo AASHTO (2001), interse¢Bes sao pontos de conflito entre veiculos,
pedestres e ciclistas, e a define como uma area geral onde duas ou mais vias se
encontram ou cruzam, apresentam uma vasta vantagem em eficiéncia, seguranca e
custo de operagédo, tornando-se uma parte importante do conjunto viério.

O principal objetivo da intersecdo é facilitar e proporcionar a comodidade e
conforto das pessoas que atravessam 0s cruzamentos, reforcando simultaneamente
o movimento eficiente dos veiculos (AASHTO, 2001).

As vias que se interceptam em uma intersecdo sao classificadas em principal e
secundaria, denominando-se via principal aquela que tem maior volume de trafego

em relacdo aquela que a intercepta (CONTRAN, 2006).
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2.2.3 Definigdes e estudo dos movimentos

Quando existem deslocamentos de um ponto ao outro podem ser tomados
varios trajetos objetivando fluir o transito por varias vias. Deste modo ocorrem
diversas mudancas de dire¢cdes durante o percurso, denominando-se movimento.

Os movimentos ocorrem de acordo com as atitudes tomadas em relacdo a sua
trajetéria, podendo ser classificada em: convergentes, divergentes, interceptantes e
nao-interceptantes.

Conforme o DNIT (2005) existe dois movimentos em controles semaféricos
classificados da seguinte forma:

» Conflitantes: movimentos com origens diferentes, mas que se interceptam em
algum ponto da area de conflito;
* Nao conflitantes: movimentos que nao se interceptam em nenhum ponto da

area de conflito.

2.2.3.1 Movimentos convergentes (CON)

Esse tipo de movimento ocorre quando as trajetérias dos veiculos de duas ou
mais vias se juntam para formar uma Unica corrente. Possuem origens diferentes,
mas com o0 mesmo destino mostrado na figura 1. Nesse tipo de execucado de
movimento, um dos automoveis deve dar o direito de passagem para que num
intervalo adequado o outro possa ingressar na via, ocorrendo um afunilamento
(DNIT, 2005).

Figura 1 — Movimentos convergentes (CON)

7/ -_/y' 8
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Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.
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2.2.3.2 Movimentos divergentes (DIV)

Em concordancia com o CONTRAN (2006), sdo movimentos onde os veiculos
se agrupam na mesma origem, geralmente ocorrendo filas muito longas, para depois

tomarem trajetdrias independentes, conforme a figura 2.

Figura 2 — Movimentos divergentes (DIV)

T

Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.

2.2.3.3 Movimentos interceptantes (INT) ou de cruza mento

S&o movimentos interceptantes (figura 3) na definicdo do DNIT (2005) quando
a trajetoria ou origem dos veiculos cruzam com outros de origens diferentes. Este
movimento requer um cuidado especial, pois os veiculos de um destino irdo passar
apenas nos intervalos que vierem a surgir ou N0 momento em que se interrompa o

transito.

Figura 3 — Movimentos interceptantes (INT) ou de cr  uzamento

ol wle &

Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.
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2.2.3.4 Movimentos néo-interceptantes (NI)

Para o CONTRAN (2006) sdao movimentos cujas trajetdrias ndo se cruzam ou
ndo se encontram em nenhum ponto da area de conflito de uma intersecao (figura 4)

por isso pode ser considerado o movimento mais seguro a ser realizado.

Figura 4 — Movimentos néo-interceptantes (NI)

3 4

3
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Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.

2.3 Pedestres

O artigo 69 da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa que “para cruzar a
pista de rolamento o pedestre tomara precauc¢des de seguranca, levando em conta,
principalmente, a visibilidade, a distancia e a velocidade dos veiculos, utilizando

sempre as faixas ou passagens a ele destinadas”.
2.3.1 Caracteristicas

Os pedestres apresentam algumas caracteristicas tipicas que devem ser
entendidas e conhecidas. A grande maioria dos pedestres ndo caminha mais de 1,5
km até o trabalho ou 1,0 km para pegar o 6nibus. Aproximadamente 80% dos
pedestres caminham menos de 1,0 km, pois tendem a usar o caminho que
representa a menor distancia entre dois pontos (AASHTO, 2001).

Os pedestres também apresentam uma resisténcia basica no uso de
passarelas ou passagens subterrdneas, pois podem ser areas potenciais de
criminosos tornando-as menos usuais (AASHTO, 2001).
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A idade do pedestre também é um fator a ser considerado por explicar o
comportamento que leva a colisdo entre veiculos e pedestres. Jovens sdo muitas
vezes descuidados ou autoconfiantes; ja os idosos podem ser afetados por
limitacOes sensoriais, capacidades perceptivas, cognitivas ou motoras (AASHTO,
2001).

2.3.2 Velocidade dos pedestres

Segundo o MUTCD (2009), os pedestres de acordo com a sua idade possuem
uma faixa de velocidade de caminhada que varia aproximadamente de 0,8 até 1,8
metros/segundo. Nos casos dos pedestres mais idosos, deve-se adotar a velocidade
mais baixa de caminhada.

Segundo o DNIT (2005, p. 54), “para fins de projeto, para uma proporcao de
menos que 20% de idosos (>65 anos), a velocidade é da ordem de 1,2 m/s. Para
maior proporc¢éo de idosos a velocidade decresce para 1,0 m/s”.

A AASHTO (2001) descreve que existem muitas variaveis que afetam a
velocidade de caminhada, por exemplo:

» A velocidade maxima da caminhada se atinge no meio da via;
* Homens geralmente caminham mais rapido que as mulheres;
 Temperatura e a hora do dia;

» Idade do pedestre e finalidade da caminhada.

Pode-se verificar que a velocidade do pedestre também varia conforme nimero

de pessoas por m2 (grafico 1) e a declividade da via (grafico 2).

Gréfico 1 — Velocidade dos pedestres conforme nimer o de pessoas por m?2
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Fonte: Manual de projeto de interse¢c6es/DNIT, 2005.
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Gréfico 2 — Velocidade dos pedestres conforme adec  lividade
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Fonte: Manual de projeto de interse¢des/DNIT, 2005.

2.3.3 Intersecgdes e reducao de conflitos

As intersecBes devem oferecer area suficiente para armazenar um volume de
pedestres, bem como espaco satisfatorio para a travessia. Quanto mais ampla for a
rua, mais tempo leva um pedestre para atravessa-la, consequentemente menor o
tempo verde estard disponivel para os veiculos, ocasionando possiveis conflitos
entre pedestres e automoveis. (AASHTO, 2001).

Conforme AASHTO (2001) sugere algumas medidas que podem reduzir os
conflitos e aumentar a funcionalidade da via:

e Eliminar curvas a esquerda e/ou direita;

» Proibir livre fluxo de movimentos de converséo a direita;
» Proibir virar a direita no vermelho;

« Converter de mao dupla para sentido Unico da via;

» Prever sinais semafoéricos para pedestres.

2.3.4 Acessibilidade

A NBR 9050 (2004) apresenta como um de seus objetivos “proporcionar a
maior quantidade de pessoas, independentemente de idade, estatura ou limitacao
de mobilidade ou percepgdo, a utilizacdo de maneira autbnoma e segura do
ambiente, edificagdes, mobiliario, equipamentos urbanos”.
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2.3.4.1 Acessibilidade em vias publicas

A NBR 9050 (2004) diz que “as calcadas devem ser rebaixadas junto as
travessias de pedestres sinalizadas com ou sem faixa, com ou sem semaforo, e
sempre que houver foco de pedestres” e informa que quando houver um fluxo de
pedestres igual ou inferior a 25 pedestres/min/m a largura do rebaixamento da
calcada deve ser de no minimo de 1,20 metros.

Em conformidade com a NBR 9050 (2004) as calcadas devem ser construidas
na diregcdo dos pedestres e ndo devem ter uma inclinagédo superior a 8,33% bem
como ndo deverd existir desnivel entre o término do rebaixamento da cal¢ada e o

leito carrogavel, figura 5.

Figura 5 — Modelo de execugéo de rebaixamento de ca Icada
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Fonte: NBR 9050/2004.

2.4 Sinalizacao

O Cddigo de Transito Brasileiro (2008, p. 57) define sinalizacdo como sendo o
“conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca colocados na via publica
com o objetivo de garantir sua utilizacdo adequada, possibilitando melhor fluidez no
transito e maior seguranca dos veiculos e pedestres que nela circulam”.

Conforme o CTB (2008), sinais de transito sdo os elementos como placas
(sinalizagdo vertical), marcas viarias (sinalizacdo horizontal), equipamentos de

controle luminosos, dispositivos auxiliares, apitos e gestos destinados a ordenar o
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transito de veiculos e pedestres, além disso, os dispositivos de seguranca podem
ser qualquer equipamento que tenha a finalidade de proporcionar seguranga aos

usuarios da via ou alertar sobre situacdes de perigo.

2.4.1 Sinalizagao vertical

A sinalizagéo vertical “é um subsistema da sinaliza¢do viaria cujo meio de
comunicacdo estid na posicdo vertical, normalmente em placa, fixado ao lado ou
suspenso sobre a pista, transmitindo mensagens de carater permanente.” (CTB,
2008, p. 58).

2.4.1.1 Finalidade e caracteristica

O CONTRAN (2007, p. 21) diz que tem “a finalidade de fornecer informacdes
gue permitam aos usuarios das vias adotarem comportamentos adequados, de
modo a aumentar a seguranca, ordenar os fluxos de trafego e orientar os usuéarios
da via”. O CTB (2008, p. 58) complementa dizendo que “tem por finalidade informar
aos usuérios as condic¢des, proibicdes, obrigacdes ou restricdes no uso das vias.
Suas mensagens sao imperativas e o desrespeito a elas constitui infracao”.

As caracteristicas das sinaliza¢des verticais seguem a forma padrdo circular

nas cores vermelha, preta e branca (figura 6).

Figura 6 — Caracteristicas das sinalizacbes vertica is

Forma

OBRIGACAO/

RESTRICAO PROIBICAO

Fonte: Sinalizacao vertical de regulamentacao/CONTRAN, 2007.

De acordo com o CONTRAN (2007), o sinal proibido virar a esquerda (R-4a),
apresentado na figura 7, “deve ser utlizado quando for necessério proibir

movimentos que prejudiquem a seguranca e/ou fluidez do transito”.
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Figura 7 — Sinal proibido virar a esquerda (R-4a)

Fonte: Sinalizacao vertical de regulamentacao/CONTRAN, 2007.

O CONTRAN (2007) esclarece que “em vias urbanas a placa deve ser
colocada apoés a intersecdo no lado esquerdo da via/pista” ou com visualizacdo
prejudicada pode ser colocada em posicdes diferentes, conforme figura 8, e “em
intersecdo semaforizada a placa pode ser fixada na coluna ou brago projetado do

semaéaforo”.

Figura 8 — Exemplos de aplicacao
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Fonte: Sinalizacao vertical de regulamentacao/CONTRAN, 2007.

A sinalizacdo R-6¢ (figura 9) indica que o condutor é proibido de parar e

estacionar no local demarcado.

Figura 9 — Sinal proibido parar e estacionar (R-6c)

Fonte: Sinalizacéo vertical de regulamentacdo/CONTRAN, 2007.
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A utilizacdo do sinal R-6c¢, ocorre em situacbes em que se deve promover
seguranca e ou proporcionar fluidez ao trdfego de veiculos, sendo necessario que
impeca a parada ou estacionamento do veiculo, podendo ser acompanhado de
sinalizacdo horizontal (CONTRAN, 2007), por exemplo:

e Em vias de transito rapido;
» Aproximacg@es de intersecdes criticas;

» Vias com problemas de capacidade;

2.4.2 Sinalizagao horizontal

A sinalizacdo horizontal “é um subsistema da sinaliza¢do viaria que se utiliza
de linhas, marcacdes, simbolos e legendas, pintados ou apostos sobre o pavimento
das vias.” (CTB, 2008, p. 78).

2.4.2.1 Finalidade e caracteristica

Segundo o CTB (2008) e CONTRAN (2007) a sinalizagao horizontal tem como
caracteristica ordenar os fluxos de trafego de veiculos e pedestres, demarcar
proibicdes restricdes e informagdes pertinentes ao sistema.

A sinalizacao horizontal se apresenta nas formas de escrita ou desenho no
pavimento. As cores usuais na sinalizagdo vertical € o amarelo, para a
regulamentacao de fluxo de sentidos opostos ou de proibido estacionamento e ou
parada, e a cor branca, para a regulamentacdo de fluxos de mesmo sentido,
travessia de pedestres, simbolos, legendas, estacionamento regulamentado e

delimitagbes da via.

2.4.3 Sinalizagéo semaforica

O CONTRAN (2006) caracteriza semaforo quando um ou mais focos luminosos
estao voltados com as suas faces para o sentido do movimento.

A sinalizacdo semaférica faz parte de uma subdivisdo da sinalizacdo viaria que
apresenta indicagcdes luminosas acionadas por sistemas eletromecanicos ou

eletronicos, pode estar fixado ao lado da via ou suspenso sobre ela, tendo por
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finalidade transmitir informagbes aos usuarios, regulamentando o direito de
passagem dos veiculos e dos pedestres em uma intersecdo (CONTRAN, 2006).

O CONTRAN (2006) informa que a sinalizacdo semafoérica € um mecanismo de
fundamental importancia em interse¢des, pois quando adotado pode evitar alguns

dos tipos de acidentes como mostra a figura 10.

Figura 10 — Exemplo de acidentes evitaveis por sina  lizagdo semafdrica
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Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.

2.4.3.1 Posicao do semaforo

Os semaforos para veiculos e pedestres obedecem algumas regras de
montagem que devem ser seguidas de acordo com as normas e especificagoes
informadas pelo CONTRAN (2006):

* Veicular: possui trés indicacdes luminosas (vermelha, amarela, verde),
dispostas nessa ordem, de cima para baixo quando vertical, e da esquerda
para a direita quando horizontal (tabela 1).

* Pedestres: possui indicagcédo de vermelho e verde com pictogramas respectivos

nesta ordem de cima para baixo (tabela 1).
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Tabela 1 — Tipos de semaforos

TIPO DO SEMAFORO

POSICAO VERTICAL POSICAO HORIZONTA L

VEICULAR

PEDESTRE

oo

Obs.: S0 utilizar quando projetado sobre a via.

Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.

2.4.3.2 Formas, cores e sinais caracteristicas dos emaforo

O CONTRAN (2006) descreve que as cores transmitidas pelos semaforos

possuem significados distintos e transmitem informagdes especificas a todos os

usuarios, e que inclusive os semaforos de formato circular (tabela 2), sdo destinados

aos automoveis e os de foco quadrado (tabela 3), aos pedestres.

Tabela 2 — Sinalizagdo semaforica de formato circul  ar

SINAL

SIGNIFICADO

ACAO DO USUARIO DA VIA

Indica a proibi¢éo do
direito de passagem.

Indica o término do direito
de passagem.

Indica a permisséo do
direito de passagem.

Adverte da existéncia de
situacao perigosa ou
obstaculo.

Obrigatoriedade do condutor em parar o veiculo.

O condutor deve para o veiculo salvo se ndo for possivel
imobiliza-lo em condi¢des de seguranca.

O condutor tem a permissao de iniciar ou prosseguir em
marcha, podendo efetuar os movimentos de acordo com a
indicacéo luminosa e observar as normas de circulagéo e

conduta.

O condutor deve reduzir a velocidade e observar as normas
de circulacao e conduta.

Fonte: Sinalizacao Semaforica/CONTRAN, 2006.
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Tabela 3 — Sinalizagdo semaforica de formato quadra do

COR SINAL SIGNIFICADO ACAO DO USUARIO DA VIA

VERMELHA Indlqa_ para o pedestr_e a O pedestre nédo d_eve iniciar a
proibicdo da travessia. travessia.

. O pedestre ndo deve iniciar a

Indica para o pedestre o : A

P .y L travessia. O pedestre gque ja iniciou

término do direito de iniciar a 2 travessia no temno de verde

VERMELHA travessia. Sua duragéo deve b

(INTERMITENTE)

VERDE

permitir a conclusdo das
travessias iniciadas no tempo
de verde.

Indica para o pedestre a
permissédo do direito de

deve conclui-la, atentando para o
fato de que os veiculos estao
prestes a receber indicagéo
luminosa verde.

O pedestre tem a permissao de
iniciar a travessia.

H[o]e[ e

travessia.

Fonte: Sinalizacao semafdrica/CONTRAN, 2006.

2.5 Leis e normas de transito

No artigo 161, a Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa a todos que circulam
no transito que “constitui infracdo de transito a inobservancia de qualquer preceito
deste cddigo, da legislacdo complementar ou das resolucdes do CONTRAN, sendo
o infrator sujeito as penalidades e medidas administrativas indicadas em cada artigo,
além de punicdes previstas”.

Conforme o artigo 89, a Lei n® 9.503 (DENATRAN, 2008), “a sinalizacdo tera a
seguinte ordem de prevaléncia’

I.  As ordens do agente de transito sobre as normas de circulagéo e outros sinais;
Il.  As indicacdes do semaforo sobre os demais sinais;

lll.  As indicagdes dos sinais sobre as demais normas de transito.

O artigo 208 da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa aos motoristas que
“avancar o sinal vermelho do semé&foro ou o de parada obrigatéria” ocorre em
infracdo gravissima com a penalidade de multa.

No artigo 70, a Lei n® 9.503 (DENATRAN, 2008) informa que “os pedestres que
estiverem atravessando a via sobre as faixas delimitadas para esse fim terdo
prioridade de passagem, exceto nos locais com sinalizagdo semaférica, onde

deverdo ser respeitadas as disposi¢cdes deste Cddigo”; “nos locais em que houver
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sinalizacdo semafdrica de controle de passagem sera dada preferencia aos
pedestres que ndo tenham concluido a travessia, mesmo em caso de mudanca do
semaforo liberando a passagem dos veiculos”.

Conforme o artigo 214, a Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008), os motoristas que
nao derem preferéncia de passagem aos pedestres e aos veiculos ndo motorizados,
nas situacoes que:

I.  Se encontre na faixa a ele destinada,;
II.  N&o haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal verde para o veiculo;
lll.  Portadores de deficiéncia fisica, criancas, idosos e gestantes;
IV. Quando houver iniciado a travessia mesmo que ndo haja sinalizacdo a ele
destinada;

V. Que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o veiculo.

As penalidades cometidas pelos motoristas em desacordo com o artigo 214
podem ser infracdes de grave a gravissima com penalidade de multa.

O artigo 218 da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa aos condutores que
“transitar em velocidade superior a maxima permitida para o local, medida por
instrumento ou equipamento habil, em rodovias, vias de transito rapido, vias arteriais
e demais vias” representa infragcdes que sdo de média a gravissima, dependendo da
porcentagem acima da velocidade méaxima da via com penalidade de multa e
suspensao imediata do direito de dirigir no caso de reincidéncia.

No artigo 182, inciso VI da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa que “parar
o0 veiculo no passeio ou sobre a faixa destinada a pedestre” representa infracéo leve
com penalidade de multa.

CONTRAN (2007, p. 23), “a sinalizacao vertical de regulamentacao tem por
finalidade transmitir aos usuérios as condi¢des, proibi¢cdes, obrigacdes ou restricdes
no uso das vias urbanas”.

O desrespeito ao sinal R-4a caracteriza infracdo prevista no art. 207 da Lei n°
9.503 (DENATRAN, 2008), onde “executar operagdo de conversao a direita ou a
esquerda em locais proibidos pela sinalizacdo” representa infragdo grave com
penalidade de multa.

O artigo 181, inciso XIX da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) informa aos
motoristas que parar ou estacionar o veiculo “em locais e horarios de

estacionamento e parada proibidos pela sinalizacdo (placa — Proibido Parar e
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Estacionar)” representa infracdo grave com penalidade de multa e remocédo do
veiculo. Pelo artigo 182, inciso X do CTB (2008) que “em local e horario proibidos
especificamente pela sinalizacéo (placa - Proibido Parar)” incorre em infragdo média

e penalidade de multa.

2.5.1 Das penalidades

Os desrespeitos as normas de transito representam em infragdes que podem

ser classificadas conforme a sua gravidade e em quatro categorias, de acordo com o

artigo 258 da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008):

I.  Infracdo de natureza gravissima, punida com multa de valor correspondente a

180 (cento e oitenta) UFIR,;

Il. Infracdo de natureza grave, punida com multa de valor correspondente a 120
(cento e vinte) UFIR;

lll. Infracdo de natureza media, punida com multa de valor correspondente a 80
(oitenta) UFIR;

IV. Infragdo de natureza leve, punida com multa de valor correspondente a 50

(cinquenta) UFIR.

A Unidade Fiscal de Referéncia (UFIR) serve como um indexador usado como
saldo devedor dos tributos e de valores relativos a multas e penalidades de qualquer
natureza.

O artigo 259 da Lei n° 9.503 (DENATRAN, 2008) estabelece que “a cada
infracdo cometida sdo computados os seguintes nimeros de pontos”:

I.  Gravissima — sete pontos;
.  Grave — cinco pontos;
lll.  Média — quatro pontos;
IV. Leve — trés pontos.
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2.6 Pesquisa de trafego

O DNIT (2006) informa que na engenharia de trafego normalmente é utilizado
como método de pesquisa de trafego a de observacéo direta.

O método de observacao direta conforme o DNIT (2006) consiste em registrar
0s acontecimentos do transito sem ocasionar interferéncias, tendo como objetivo
realizar a contagem volumétrica dos veiculos ou pessoas que circulam em um
determinado ponto da via num intervalo de tempo.

As informacBes alcancadas através das contagens serdo de fundamental
importancia para determinar a capacidade da via, as razbes dos congestionamentos,

os indices de acidentes, dimensionamento da via e outras melhorias (DNIT, 2006).

2.6.1 Contagem volumétrica

A finalidade de se realizar a contagem volumétrica é determinar a quantidade,
o sentido e a composicao de veiculos que passam por um determinado local definido
para o estudo durante um periodo de tempo, podendo ser classificadas da seguinte
forma:

» Contagens globais: se registra o numero total de veiculos que circulam num
trecho da via, independente do sentido, usado para célculos de volumes diarios
e determinacado de tendéncias do trafego.

» Contagens direcionais: se registra o numero de automoveis por sentido de fluxo
com a finalidade de calcular a capacidade, intervalos de sinais, controles de
transito, estudo de acidentes e faixas adicionais.

» Contagem classificatéria: se registra o volume para cada classe de veiculo com

a funcéo de dimensionar um projeto geométrico de rodovias e intersecoes.

O Manual de Estudos de Trafego (DNIT, 2006) esclarece que existem dois
locais béasicos para a realizacdo das contagens de trafego, trechos entre intersecfes
gue tem como objetivo identificar os fluxos da via e em intersec¢des para se conhecer

o volume de veiculos que se interceptam.
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2.6.2 Contagem manual

S&o0 pesquisas realizadas por pessoas in loco do local desejado com o auxilio
de formulérios e de fichas, é indicado para a classificacdo de veiculos e em
interse¢cOes onde possuem muitos movimentos simultaneamente (DNIT, 2006).

O DNIT (2006) classifica este método como de facil operacdo, baixo custo e
alta flexibilidade, pois permite & mudanca de locais de estudo num intervalo pequeno

de tempo.

2.6.3 Planejamento das contagens em interse¢des

Segundo o DNIT (2006) as melhores horas para a execugao das contagens
sdo quando ocorrem os maiores fluxos, denominados “horas de pico”, quando a
intersecdo se encontra com a solicitagdo méaxima. No caso de ndo haver
informacgdes suficientes para distinguir o periodo de maior fluxo, se faz necessario
realizar algumas contagens preliminares para classificar os possiveis intervalos.

Ao se realizar as contagens deve-se ter em mente que os dados obtidos
servem para identificar os horarios pico e determinar o volume de trafego durante o
horério de pico.

A contagem deve ser executada em intervalos de 15 minutos. Para determinar
a hora de pico, devem-se realizar contagens em intervalos de duas a quatro horas
no entorno do possivel horario de pico, no minimo trés dias nos turnos manha e
tarde denominados “pico da manh&” e “pico da tarde”, podendo ser expandidos para
outros horarios conforme a necessidade (DNIT, 2006).

2.6.4 Tratamento dos dados

Apods a coleta dos dados em campo se faz necessario apresentar os fluxos de
veiculos através de um fluxograma, apresentando os valores de cada movimento e,
identificados por unidades de carro de passeio (UCP), conforme a tabela 4 (DNIT,
2006).
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Tabela 4 — Sumario de fluxos

SUMARIO DOS FLUXOS - UCP

Local: Data: Condi¢des 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

Sumariodosiiuxos XIs

Fonte: Manual de estudos de trafego/DNIT, 2010.

2.6.5 Calculo da hora de pico

O DNIT (2006) descreve que “a hora de pico € o conjunto de 4 intervalos
consecutivos de 15 minutos que apresenta maior volume de trafego”, sendo “a hora
de pico” aguela que apresentar o maior volume total.

Desta forma, segundo o DNIT (2006), podem-se calcular os seguintes dados:

* Horas de pico de cada movimento e seus respectivos volumes;

* Horas de pico da interse¢cdo como um todo (soma de todos 0s movimentos) e
volumes de cada movimento nessas horas;

* Observar que algumas horas de pico de um movimento pode nao coincidir com

a hora de pico da intersecéo.

O DNIT (2006) apresenta uma férmula de calcular o fator de hora de pico
(FHP) (eq.1) como sendo o maior volume da hora de pico (VHP) dividido por quatro

vezes o volume dos 15 minutos mais carregados da hora de pico (V15max).

VHP
FHP = (4*V15max) (1)
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Os valores do FHP podem variar entre 0,25 (fluxo concentrado em 1 dos
periodos de 15 minutos) e 1,00 (fluxo uniforme), ambos completamente dificeis de
acontecer, valores entre 0,75 a 0,90 sdo comumente identificados (DNIT, 2006).

Em areas urbanas o DNIT (2006) estabelece que valores nos intervalos de 0,80
a 0,98 sao geralmente encontrados, sendo valores acima de 0,95 indicativos de
grandes fluxos de veiculos (trdnsito saturado) com possiveis restricdes de

capacidade durante o periodo de pico.



41

3 METODOLOGIA

Este capitulo, que trata da metodologia, visa definir quais foram os meios
empregados para a obtencéo dos resultados da pesquisa aplicada.

3.1 Classificagéo do estudo

O presente estudo € classificado como uma pesquisa qualitativa e quantitativa.

A pesquisa qualitativa conforme Silva (2005) é a interpretacdo do ambiente
natural onde o pesquisador in loco é o instrumento que analisard o a situacao
indutivamente.

A légica indutiva parte do raciocinio e observagdo do pesquisador onde se
alcanca conclusdes proprias.

Na pesquisa quantitativa segundo Silva (2005) é tudo o que pode ser
guantificavel, mensurado, traduzido em nimeros e posteriormente analisado através

de técnicas estatisticas.

3.2 Etapas da pesquisa

3.2.1 Método qualitativo

O primeiro passo do trabalho foi realizado através de uma avaliacdo indutiva,
isto é, a partir de observacoes in loco foi possivel prever em quais periodos do dia e
da semana ocorrem o maior numero de fluxo de veiculos em circulagdo na
intersecdo, o possivel motivo para a formacdo de longas filas, e ainda, verificarem
guais eram 0s principais obstaculos e desafios enfrentados pelos pedestres na

interse¢do ao atravessar a via.

3.2.1.1 Avaliacao da estrutura fisica da intersecéo

A avaliagcdo da estrutura fisica da intersecéo ocorreu através da identificacao e
de verificacdo dos pontos avaliados, conforme demonstrado na tabela 5:
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Tabela 5 — Avaliagao da estrutura fisica da interse  ¢ao

SINALIZACAO PONTOS AVALIADOS

Verificagcdo se ha nimero de placas suficientes, em boas condicées e

Vertical PR
visiveis aos condutores de acordo com o CTB.
. Verificar se as demarcag@es horizontais estao visiveis e em boas
Horizontal g
condig¢Bes de acordo com o CTB.
- Verificar se os periodos dos sinais sao coerentes com o volume de
Semaforica

trafego de veiculos nos horarios de maior fluxo.

Fonte: Elaborado pelo autor.

3.2.2 Método quantitativo

No segundo momento do trabalho foram realizadas visitas in loco onde se
procurou anotar em tabelas as contagens de fluxo de veiculos, tempo de espera e a
maxima distancia enfrentada pelos motoristas nos horarios de maior movimento na
intersecdo semaforica da Av. Jodo Pessoa e a R. Coronel Oscar Rafael Jost.

Para os trabalhos em campo foram utilizadas tabelas para anotagdes (anexo
A), formuladas no Programa Microsoft Excel. Com o intuito de facilitar e estimular a
obtencdo dos dados em campo foi utilizado um smartphone com sistema
operacional android onde foram instalados APP’s dedicados para as tarefas a serem
realizadas.

As coletas dos dados sobre contagem de fluxo de veiculos se deu através do
APP Easy Voice Recorder (figura 11), onde a cada passagem de veiculo em um
determinado movimento da interse¢cdo se ditava o0 numero correspondente do
movimento por onde o veiculo se deslocava. O periodo de gravacdo de cada
contagem era de 15 minutos regulado por um reldgio de pulso digital.

Apdés a realizacdo das gravacbes pelo APP Easy Voice Recorder, era
necessario escutar atentamente o audio e fazer as marcacdes do fluxo de veiculos
com o APP multi Counter (figura 11), onde posteriormente eram computados na
planilha (anexo A).
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Figura 11 — APP Easy Voice Recorder / APP multiCoun ter

\J Easy Voice Recorder ;) multiCounter

GRAVADOR REPRODUTOR

Total 0000
Reset all Edit titles

New sheet with 48 4 counters Generate
Gravar

Fonte: APP Easy Voice Recorder / APP multiCounter.

O APP Cronbmetro teve a finalidade de cronometrar o tempo médio de espera
do motorista ao ingressar na fila até o momento de cruzar a intersegéo.

A distancia inicial, do semaforo, até o final da fila, dltimo carro parado, foi
mensurada através de um totalizador medidor de distancia da marca Vonder (figura
12) com capacidade de medicéo de até 999 metros.

Figura 12 — Medidor de distancia Vonder

Fonte: Vonder.

Os dados estatisticos dos acidentes de transito ocorridas na Av. Jodo Pessoa e
a R. Coronel Oscar Rafael Jost foram obtidos através dos relatorios de acidentes de
transito da Brigada Militar de Santa Cruz do Sul registrados por meio de boletins de
ocorréncia (BO’s). As informagdes foram registradas e computadas no programa
Microsoft Excel.
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3.3 Defini¢cdo da area de estudo

A intersecdo semaférica se localiza nos arredores do Parque da Oktoberfest

(anexo A) e entre o bairro Universitario, Verena e Centro (figura 13).

Figura 13 — Mapa de diviséo de bairros
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Fonte: Adaptado do mapa de divisdo de bairros do Municipio de Santa Cruz do Sul, 2007.

Através do mapa de zoneamento de indices de 2007, representado pela figura
14, verifica-se que ambas as vias se encontram com menos de 50% das suas
extensbes em zonas comerciais preferenciais (ZCP) e residenciais preferenciais
(ZRP), demonstrando a possibilidade de que ocorra um grande deslocamento de
veiculos em certos horarios do dia através de uma rota das areas residenciais para

uma unica regido, o Centro.
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Figura 14 — Mapa de zoneamento de indices
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Fonte: Adaptado do plano diretor — Mapa IV — Zoneamento de indices, 2007.

3.3.1 Avenida Jodo Pessoa

E uma avenida que possui orientacdo Norte/Sul com ambos os sentidos
Centro/Bairro. Possui extensado de 1,8 Km e, ao longo do seu percurso, ocorrem
cruzamentos com outras 12 ruas, sendo uma delas a R. Coronel Oscar Rafael Jost.
A figura 15 demonstra o ponto de origem e de destino da Av. Jodo Pessoa.

E uma avenida de fundamental importancia para a populacdo, onde se
encontra, ao Sul, o Corpo de Bombeiros e, ao Norte, acesso aos portdes
secundarios da Universidade de Santa Cruz do Sul (UNISC).
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Figura 15 — Avenida Joédo Pessoa
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3.3.2 Rua Coronel Oscar Rafael Jost

Esta rua tem extensado total de 2,8 Km, possui orientacdo Leste/Oeste com
ambos os sentidos Bairro/Centro, possuindo uma rotatéria e fazendo intersecdes
com outras 25 ruas ao longo do seu percurso, sendo uma a Av. Jodo Pessoa. A
figura 16 apresenta o trajeto da Rua Coronel Oscar Rafael Jost.

No ponto mais a Oeste da rua se encontra a BR-471, a principal rota de
escoamento de toda a cadeia produtiva da cidade e de outros municipios nos
arredores. E considerada uma das principais rotas de entrada/saida de veiculos
leves e pesados.
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Figura 16 — Rua Coronel Oscar Rafael Jost

Fonte: Adaptado do Google Earth.

J& no outro extremo da rua, do lado Leste em direcdo a BR-287, faz intersecao
com o Acesso Grasel que apresenta ao longo dos seus 2300 metros pista de
rolamento estreita, sem acostamentos e com curvas ingremes, impossibilitando o

deslocamento de veiculos pesados acima de 6,5 toneladas.

3.3.3 Proposta de melhorias

Através de analises qualitativa, quantitativa e exploratéria foram propostas
sugestdes de melhorias para a interse¢édo em estudo, sendo representadas por meio
de projetos de readequacdo da infraestrutura, sinalizacéo e trafego com auxilio de
ferramentas de desenho CAD e consultas as normas técnicas.
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4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentadas as anadlises realizadas da atual intersegdo
semaforica e posteriormente apresentada uma proposta de alteracdo da via.

4.1 Aintersecao

Os proximos subcapitulos descrevem através de avaliagbes in loco e de
analises bibliograficas a intersecdo nas condicdes atuais de funcionamento
estudadas ao longo do ano de 2014. A situacao atual do cruzamento pode ser
visualizada através da figura 17.

Figura 17 — Situacéo atual do cruzamento
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.1.1 Sinalizagéo viaria e movimentos

A figura 18 apresenta os elementos fisicos da atual intersecdo, suas

caracteristicas e fungdes.

Figura 18 — Layout da atual interse¢éo
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Os movimentos dos veiculos podem ser facilmente entendidos e

compreendidos através da figura 19.



Figura 19 — Movimento dos veiculos na intersegéo
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando a figura 19 podem-se ordenar 0os movimentos da intersecdo

seguinte ordem:

Aproximagao A: movimentos 1, 2 e 3;
Aproximagao B: movimentos 4 e 5;
Aproximagao C: movimentos 6, 7 e 8;

Aproximagao D: movimentos 9 e 10.

na



4.1.2 Contagem volumétrica
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As contagens realizadas (anexo B) na intersecdo demonstram em nimeros o

alto fluxo de veiculos que ocorrem no local diariamente de segunda a sexta-feira em

horérios especificos, e que alcanca fator hora pico de 0,97 (tabela 6).

Tabela 6 — Fluxo da hora de pico (FHP)

DATA PERIODO DO DIA (h-h) TOTAL DE VEICULOS FHP
03/10 17h30min 18h30min 2642 0,97
07/10 17h45min 18h45min 2633 0,97
07/10 17h30min 18h30min 2629 0,97
06/10 17h30min 18h30min 2613 0,97
02/10 17h30min 18h30min 2617 0,97
02/10 17h45min 18h45min 2602 0,96
02/10 18h00min 19h00min 2594 0,96
03/10 17h15min 18h15min 2590 0,96
06/10 17h15min 18h15min 2588 0,96
07/10 17h15min 18h15min 2581 0,95
03/10 17h45min 18h45min 2573 0,95
06/10 17h45min 18h45min 2542 0,94
03/10 18h00min 19h00min 2527 0,94
02/10 17h15min 18h15min 2504 0,93
06/10 18h00min 19h00min 2472 0,93

Fonte: Elaborado pelo autor.

Constata-se quando atinge um valor acima de 500 veiculos num periodo de 15

minutos, gera a formacdo de pequenas filas, principalmente nas aproximacgdes de

maior fluxo A e C.

Ao atingir um volume igual ou superior a 600 automoveis num intervalo de 15

minutos, o FHP comeca a atingir um fator de 0,95 a 0,97. Percebe-se entéo, a

formacdo de médias filas nas aproximagdes que apresentam niveis superiores a 100

automéveis e de longas filas acima de 150 veiculos, demonstrando sérias restricdes

de fluxo, isto €, o comprimento e o tempo de espera na fila se tornam cansativos e

estressantes, principalmente nos dias de chuva. Pode se verificar na tabela 7, em

valores aproximados, o comprimento e o tempo de espera por aproximagao quando

a interse¢ao encontra-se com fator FHP acima de 0,95.
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Tabela 7 — Tempo e distancia média em esperaemfil a

APROXIMACAO TEMPO (aproximado) DISTANCIA (metros)
A 4,0min 350
B 3,5min 240
C 3,5min 260
D 3,5min 250

Fonte: Desenvolvida pelo autor.

ApOs a realizagdo das andlises se constatou que 0s maiores movimentos de
veiculos ocorrem das 17h15min as 19h00, sendo o &pice as 17h30min até
18h30min.

Outro fator a ser considerado sdao 0s movimentos que cruzam a intersecao,

estes representam em torno de 3/4 do fluxo total de cada aproximacéao.

4.1.2.1 Provaveis motivos das viagens

Constatou-se através de andlises indutivas e pelas contagens volumétricas,
guais sdo 0s provaveis motivos para os deslocamentos e os periodos de maior fluxo
de veiculos:

* 07h15min — 08h00min: deslocamentos ao trabalho, universidade e escola

(manha);

e 11h30min — 12h15min: retorno aos domicilios ou aos restaurantes (almogo);
» 13h00min — 13h45min: reinicio as atividades de trabalho, universidade e escola

(pbs-almoco);

e 17h15min — 19h00min: retorno aos domicilios e inicio das aulas na UNISC

(tarde).

Analisado a contagem volumétrica, se constatou que os periodos de maior
fluxo ocorrem em horarios de inicio e fim do expediente de trabalho, e das aulas na

universidade.
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4.1.2.2 Analise sobre “a direita siga livre com cui  dado”

Interpretado a contagem volumétrica, se verificou que os movimentos (1, 4 e 9)
apresentam volume de trafego em torno de 1/4 dos valores globais encontrados das
suas respectivas aproximagoes (A, B e D). Isso demonstra que estes movimentos
ndo representam de fundamental importdncia a intersecdo e divergem sobre a
reportagem no anexo D, que afirma que € um movimento necessario para que o

transito possa flua.

4.1.3 Configuracdo semaforica

A intersecao possui sinalizacdo semaforica apenas para os automoveis, sendo
do tipo trés tempos e funcionando com a seguinte configuracao:
» Estagio 1 (aproximacdo C): movimentos 6, 7 e 8 obedecem o seméforo;
o Estagio 2 (aproximacdo A): movimentos 2 e 3 obedecem o seméforo e
movimento 1 conversao “a direita siga livre com cuidado”;
» Estagio 3 (aproximacao B e D): movimentos 5 e 10 obedecem o semaforo e

movimentos 4 e 9 conversao “a direita siga livre com cuidado”.

O motivo para que a intersecdo semaférica seja de trés tempos, e ndo de dois,
se deve ao fato de apresentar rotas de 6nibus oriundas nas quatro aproximagoes (A,
B, C e D), tendo como orientagéo, 0 mesmo destino.

Através de pesquisa realizada na SMTSP de Santa Cruz do Sul, obtiveram-se
os estagios de funcionamento dos semaforos (tabela 8) e os planos de
funcionamento da intersecdo de acordo com o horério do dia (tabela 9), configurado

pelos proprios técnicos de transporte da prefeitura.

Tabela 8 — Estagios de funcionamento

PLANO 1 PLANO 2 PLANO 3 PLANO 4
EST. | VERDE AMARELO | VERDE AMARELO | VERDE AMARELO | VERDE AMARELO
25s 3s 19s 3s 16s 3s 19s 3s
15s 3s 16s 3s 19s 3s 16s 3s
3 20s 3s 16s 3s 19s 3s 19s 3s

Fonte: Secretaria Municipal de Transportes e Servigos Publicos.
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Tabela 9 — Planos de funcionamento

PERIODO DO DIA (h-h) PLANO 1 PLANO 2 PLANO 3 PLANO 4
05h00min 09h00min X
09h00min 11h00min X
11h00min 12h30min X
12h30min 14h00min X
14h00min 17h00min X
17h00min 18h30min X
18h30min 20h00min X
20h00min 00h0Omin X
00h00min 05h00min AMARELO PISCANTE

Fonte: Secretaria Municipal de Transportes e Servigos Publicos.

Por intermédio de informacbes coletadas na SMTSP, a configuracdo
semaférica do local foi programada de forma instintiva, pois nédo existem
informacgdes de fluxo de veiculos, dados estatisticos ou mateméaticos que justifiquem
o atual arranjo.

Com os dados dos fluxos de veiculos levantados, se verificou que no periodo
de maior pico (entre 17h30min e 18h30min) possui um dos menores tempo de verde
“plano 3” em relacdo ao “plano 1”. O estagio 1 (aproximacdo C) possui tempo de
verde inferior nos demais planos em relac@o ao estagio 3 (aproximacao B e D), que

apresenta um volume de veiculos inferior nas suas aproximacoes.

4.1.4 Sinalizacdo horizontal e vertical

A conservagao da sinalizacdo horizontal se encontra bem demarcada e em
conformidade com o CTB. As verticais se encontram visiveis e apresentam boa
refletividade durante a noite. Pode-se afirmar que a sinalizacao se encontra em bom
estado de conservacdo no ambito geral, sendo legiveis para os motoristas em
qualquer situacao climatica e do dia (figura 17).

Foi identificada a falta de duas placas verticais de proibido para e estacionar
(R-4a), apos a intersecdo ou em outros pontos do cruzamento para os veiculos que
seguem nos movimentos 5 e 10, desta maneira, em desacordo com a sinalizagéo
vertical de regulamentacédo. A falta das sinaliza¢des verticais R-4a no local podem
anular o auto de infragdo. A figura 20 representa a instalacdo correta da placa
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vertical R-4a encontrada na intersecao entre as Ruas Carlos Trein Filho e Senador
Pinheiro Machado.

Figura 20 — Modelo de aplicacdo R-4a em intersecdes

i

™ e

- —— e

Fonte: Elaborado pelo autor.

Por motivos da falta de sinalizagdo vertical mencionada ou por imprudéncia,
pode-se verificar um acidente (figura 21) ocorrido na interse¢ao entre um carro e
uma moto, onde o carro que seguia pelo movimento 5, colidiu com uma motocicleta
gue percorria no sentido oposto, movimento 10, ao realizar a conversao de proibido

virar a esquerda.

Figura 21 — Coliséo em “proibido virar a esquerda”

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.1.4.1 Sinalizacao vertical “a direita siga livre ~ com cuidado”

Foram realizadas pesquisas em bibliografias e entrevistas com os fiscais de
transito da SMTSP de Santa Cruz do Sul. Constatou-se com unanimidade que a
sinalizacéo vertical de “a direita siga livre com cuidado” esta em desacordo com as
normas do CTB (2008) (figura 22), pois em interse¢cbes semaforicas as indicagoes
do seméaforo regem sobre os demais sinais transito.

Desta forma, todos os veiculos que trafegam pelos movimentos (1, 4 e 9)
estardo cometendo infracdo de transito ao trafegar no sinal vermelho da sua

respectiva aproximacgao, podendo ser enquadrados no artigo 208 do CTB (2008).

Figura 22 — Sinalizagao vertical “a direita sigali  vre com cuidado” — movimento 1

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.1.5 Movimentos e conflitos

Analisando os movimentos realizados pelos veiculos na interse¢éo foi possivel

elaborar uma tabela que classifica os movimentos segundo as trajetérias (CON, DIV,
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INT, NI) (tabela 10), e verificar os movimentos conflitantes (tabela 11), com a

finalidade de se obter algumas informagdes e respostas pertinentes do cruzamento.

Tabela 10 — Classificacdo dos movimentos segundo a  trajetdria

MOV 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 - DIV DIV NI NI NI NI CON NI CON
2 DIV - DIV | CON NI NI NI NI NI NI
3 DIV DIV - NI NI NI NI NI NI NI
4 NI CON NI - DIV NI NI NI NI NI
5 NI NI NI DIV - NI NI NI NI NI
6 NI NI NI NI NI - DIV DIV NI NI
7 NI NI NI NI NI DIV - DIV | CON NI
8 CON NI NI NI NI DIV DIV - NI NI
9 NI NI NI NI NI NI CON NI - DIV
10 CON NI NI NI NI NI NI NI DIV -
11 INT NI NI INT INT NI NI INT NI INT
12 NI INT NI INT NI INT INT INT NI NI
13 NI NI INT NI INT INT NI NI INT INT
14 INT INT INT NI NI NI INT NI INT NI

DIV: 16 NI: 86 CON: 08 INT: 20

Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com os dados da tabela 10, foram diagnosticados 16 movimentos

divergentes, isto €, todos os motoristas devem seguir a mesma rota até a intersecao

para que entdo possam tomar destinos diferentes, sendo este identificado como um

dos causadores e geradores de longas filas no cruzamento (figuras 23 e 24).

Figura 23 — Fila aproximagdo A (movimento divergent

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 24 — Fila aproximagdo C (movimento divergent  e)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 11 — Movimentos conflitantes

MOV 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 X X
2 X
&

4 X

5

6

7 X

8 X

9 X
10 X
11 X X X X X
12 X X X X X

13 X X X X X
14 X X X X X

CONFLITOS: 28

Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com os dados da tabela 11, foram diagnosticados 28 conflitos, isto
€, pontos causadores de filas, geradores de efeito afunilamento do tipo convergente
e, com possiveis ocorréncias de acidentes. Pode ser observado pelos movimentos 2
e 4 (figura 25).
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Figura 25 — Afunilamento entre movimentos 2 e 4 (mo  vimento convergente)
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Fonte: Elaborado pelo autor.

4.1.6 Seguranca viaria

Nos periodos de avalicdes e anadlises in loco, foram diagnosticadas algumas
falhas referentes a seguranca e acessibilidade aos usuarios que serdo expostas a

sequir.

4.1.6.1 Faixa de seguranca

Para os pedestres, a intersecdo é um desafio a ser enfrentado diariamente,
pois 0 cruzamento nao oferece sinaleira especifica para as travessias, o tempo entre
verdes € extremamente curto e, além disso, todas as pistas apresentam movimentos
ininterruptos.

Os cadeirantes, além de terem a mesma dificuldade que os pedestres possuem
grau de dificuldade superior, pois as rampas de acessibilidade se encontram fora
dos padrbes da NBR 9050, como inclinacdo, largura minima e leito da rua em

desnivel.

4.1.6.2 Andlises indutivas sobre seguranca

Ao fazer as contagens volumétricas, se constatou inumeros veiculos que
avancam o sinal vermelho e desrespeitam o pedestre sobre a faixa de seguranca
nos periodos de maior fluxo, independentemente de qual seja a sua aproximacao (A,
B, C ou D) (anexo C).

Apos diversas andlises, pode-se concluir que os veiculos situados a uma média

e longa distancia do semaforo procuram acompanhar os veiculos da frente na
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travessia, mesmo se estes estiverem se deslocando em sinal amarelo.

Consequentemente, os veiculos situados mais ao final da fila procuram aproveitar

este vacuo e cometem inevitavelmente infragfes de transito mencionadas acima.

4.1.6.3 Travessias

Ao se fazer uma analise criteriosa sobre as travessias, averiguou-se que as

conversbes de “a direita siga livre com cuidado”, por serem de transito livre,

transformam as faixas de segurangca num perigo para os pedestres (anexo D).

Os movimentos (11, 12, 13 e 14) destinados a travessia ocorrem da seguinte

forma:

Movimento 11: os pedestres que desejam realizar a travessia no sentido
Leste/Oeste devem esperar o sinal ficar vermelho para os veiculos que
executam o movimento 5 e devem prestar atengdo no movimento 4 de “a
direita siga livre com cuidado” para iniciar a travessia. Apés deve-se prestar
atencdo nos automoveis oriundos do movimento 8 e do movimento 1 de “a
direita siga livre com cuidado”.

Movimento 12: os pedestres que desejam realizar a travessia no sentido
Norte/Sul devem esperar o sinal ficar vermelho para os veiculos que executam
0S movimentos 6, 7 e 8 para iniciar a travessia. Apds deve-se prestar atencao
nos automéveis oriundos do movimento 2 e do movimento 4 de “a direita siga
livre com cuidado”.

Movimento 13: os pedestres que desejam realizar a travessia no sentido
Oeste/Leste devem esperar o sinal ficar vermelho para os veiculos que
executam o movimento 10 e devem prestar atencdo no movimento 9 de “a
direita siga livre com cuidado” para iniciar a travessia. Apés deve-se prestar
atencdo nos automdveis oriundos do movimento 3 ou 6.

Movimento 14: os pedestres que desejam realizar a travessia no sentido
Sul/Norte devem esperar o sinal ficar vermelho para os veiculos que executam
0Ss movimentos 2 e 3 e devem prestar atencdo no movimento 1 de “a direita
siga livre com cuidado” para iniciar a travessia. Apos deve-se prestar atencao
nos automéveis oriundos do movimento 7 e do movimento 9 de “a direita siga

livre com cuidado”.
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4.1.7 Boletim de ocorréncia (BO)

Procuraram-se informagfes sobre os nimeros de acidentes registrados nos BO
da Brigada Militar. Por ndo possuir registro de ocorréncia na interse¢éo, ocasionou

na inviabilidade do estudo de acidentes ocorridos no cruzamento.

4.2 Proposta de alteracao viaria

Este subcapitulo ira propor um projeto de autoria do autor (figura 26), com
alteracbes de baixo custo, de facil e rédpida execucdo, que resultem no
aperfeicoamento das atuais condicbes de seguranca Vvidria aos USUarios e na

melhora da fluidez do transito através das analises realizadas neste trabalho.

4.2.1 Sugestdes de melhorias

Através de andlises indutivas e de conhecimentos adquiridos neste trabalho,
foram propostos as seguintes melhorias que visam aperfeicoar as atuais condi¢oes
da intersec¢éo, séo eles:

» Adotar semaforos para pedestres;

» Corrigir as rampas de acessibilidade conforme NBR 9050;

* Remover as sinaliza¢des verticais de “a direita siga livre com cuidado”;

» Adicionar sinalizagdo vertical R-4a ap0s a intersecao no lado esquerdo para 0s

movimentos 5 e 10;

* Readequar os tempos dos semaforos conforme os horarios de pico;
* Instalar sinalizagéao vertical de proibido parar e estacionar (R-6¢) a0 menos a

100 metros da intersec¢éo;

* Remover pistas exclusivas de converséo a direita;
* Adicionar pista extra para movimentos que cruzam a intersec¢éo (para aumentar

o fluxo);

* Redirecionar as rotas dos onibus;
* Os BO’s poderiam ser anotados conforme a ocorréncia pontual, sendo

registrados pelo nimero proximo ao local ocorrido.
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Figura 26 — Proposta de alteragéo viaria
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

5.1 Conclusbes

Chegando ao final da analise da interse¢cdo semaférica formada pela Avenida
Jodo Pessoa e a Rua Coronel Oscar Rafael Jost, constata-se que existe a
necessidade de mudanca da atual configuragédo, visando principalmente melhorar a
seguranca e a fluidez para os usuarios.

Notou-se, através de materiais consultados e pelo acompanhamento de
trabalhos realizados, que profissionais capacitados atuando nas areas de
planejamento urbano sdo de suma importancia para a sociedade, pois resultam em
ganhos de qualidade na vida das pessoas.

O trabalho evidenciou que o transito de automéveis é elevado nos horarios de
pico e um polo gerador de longas filas, causados basicamente por movimentos
divergentes, configuracdo semaforica ineficiente e conversfes exclusivas com pouca
relevancia.

O estudo também constatou que as condi¢cdes de seguranga do cruzamento
aos pedestres e de acessibilidade aos deficientes sdo precarios e inseguros, pois
nao apresentam semaforos especificos e tempo habil para se realizar a travessia
com cautela e seguranca.

Durante os estudos realizados chegou-se ao entendimento que realizar simples
adequaces de baixo custo e de facil execu¢cdo como a implantacdo de seméforos
para pedestres, readequacdo das rampas de acessibilidade, reconfiguracdo dos
tempos semafdricos, remo¢cdo de conversdes exclusivas, alteracdo da sinalizagédo
horizontal e vertical e outros ajustes previstos pelo CTB, irdo proporcionar um
aumento significativo da seguranca viaria, bem como aprimorar a fluidez do transito.

E necesséario salientar que os estudos realizados consideram a volumetria
atual, sem a realizacdo de projecOes de crescimento da frota. Desta forma, as
alternativas propostas neste trabalho, o municipio devera adotar alternativas de
controle de trdfego nas vias e intersecfes adjacentes para ndo sobrecarregar ou

mesmo ocorrer a alternancia de local.
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5.2 Recomendacgdes para trabalhos futuros

Sabe-se que a frota de veiculos tende a continuar aumentando. Partindo-se
dessa premissa, outros estudos e solucdes poderiam ser abordados, a fim de aliviar
0 transito na regido de estudo. Assim, recomenda-se a realizagéo de estudos sobre
a teoria das filas, programacédo semaforica, influéncia dos fatores psicolégicos sobre
0s motoristas e pedestres, bem como a viabilidade de implementacdo de uma
rotatéria ou elevada.

Recomenda-se, ainda, expandir o estudo para demais cruzamentos da cidade,
proporcionando uma melhoria do trdfego através de readequagdes da sinalizagéo, o
gue contribuiria para um aperfeicoamento da mobilidade urbana na cidade de Santa
Cruz do Sul.
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ANEXO A — CONTAGEM DE FLUXO DE VEICULOS
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ANEXO B — CONTAGEM DE FLUXO (PAGINA 4)
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ANEXO C — DESRESPEITOS AS NORMAS DO CTB

Fonte — Fotos tiradas pelo autor.
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ANEXO D — POLEMICA SOBRE “SIGA LIVRE”

10 SEXTA-FEIRA
2 de margo de 2012

Joseea o5

| POLICIA

+ no portal www.gaz.com.br

SANTA CRUZ =

Leticia Mendes
[ leticia.mendes@gazetadosul.com.br

O atropelamento que resultou
na morte de um pedestre levantou
0 debate sobre os riscos da sina-
lizagao que permite aos motoris-
tas seguirem livres a direita nos
cruzamentos em Santa Cruz do
Sul. Utilizada para dar mais agi-
lidade ao trifego, esse tipo de si-
nalizacdo pode se tornar um pe-
rigo para pedestres e motoristas.
[Aureo José Ferreira, de 65 anos,
atravessava a Rua Oscar Jost pela
faixa de seguranga, no final da
tarde de quarta-feira, quando foi
atingido por um 6nibus da em-
presa Primavera, que utilizava a

pista de passagem livre.
Dependendo do

“ local, o “siga livre”

pode se tornar um risco.

E um mal necessério para

que o transito possa fluir

——

[Alcemar de Godéi

Especialista em transito

Em depoimento a policia na
tarde de ontem, o motorista do
coletivo, que no momento do aci-
dente se preparava para ingressar
na Avenida Jodo Pessoa, afirmou
que ndo viu o pedestre. Segundo
ele, um caminhao, parado do lado
esquerdo, impossibilitou a visibi-
lidade. “Ele disse que parou an-
tes da faixa, mas ndo viu a vitima,
que vinha do lado esquerdo”, in-
formou a titular da 1* Delegacia
de Policia, Ana Luisa Aita Pip-
pi. O tacografo — dispositivo que
monitora a velocidade do veicu-
lo — apontou que o 6nibus trafe-
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gava a cerca de 20 km/h quando
atropelou a vitima.

Moradora das proximidades
do cruzamento onde o aciden-
te aconteceu, leda Maria Vargas
considera o local perigoso. Ela
faz a travessia diariamente junto
com o filho Gabriel, de 11 anos.
“Quando o sinal estd vermelho,
0S carros param, mas quem se-
gue pela direita nao para. Eu te-
nho muito medo. Ou tiram esse
“siga livre” ou vai ter um aciden-
te muito grave aqui”, reclama. O
risco percebido pela moradora é
confirmado pelo especialista em
transito Alcemar de Godéi. “De-
pendendo do local, o ‘siga livre’
pode se tornar um risco. E um
mal necessdrio para que o trin-
sito possa fluir”, afirma.

Nesses pontos, conforme o es-
pecialista, pedestres e motoristas
precisam redobrar os cuidados.
“A sinalizag¢io se torna uma ar-
madilha. Muitos nem sabem que
uma das pistas tem transito livre.
O pedestre vai atravessar e vé
que o sinal estd fechado para os
carros e passa pelas plslas cen-
trais, onde os carros estao para-
dos, mas cai numa pista onde os
veiculos estao em movimento. O
atropelamento ¢ inevitdvel, mes-
mo que o carro esteja a 10 km/h”,
avalia Godai.

Para o especialista, a solu-
¢ao seria retirar a passagem li-
vre. “O trafego seria prejudica-
do, mas os pedestres seriam pre-
servados.” No entanto, confor-
me o secretdrio de Transportes e
Servigos Publicos de Santa Cruz,
Anténio Nascimento, nao hd pre-
visdo de mudanca no local. Ele
explicou que a sinalizagao ¢ pla-
nejada pelo setor de engenharia
de transito.
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RUA SENADOR PINHEIRO MACHADO 923 {ABERTO AO MEIO-DIA) | RUA VENANCIO AIRES 771 (ABERTO AO MEIO-DIA)

RUA ERNESTO ALVES ESQ. TIRADENTES 31 (ABERTO AO MEIO-DIA) - 3717-4375 - ATENDE ATACADO

Radriga Assmann

m = Placa no cruzamento da Rua Coronel Oscar Jost com a Avenida Jodo Pessoa dificulta travessia no local

Policia apura responsabilidade de motorista

Pedestre morreu apds ser atropelado sobre a faixa de seguranca no Centro da cidade no final da tarde de quarta-feira

Morte abre polémica sobre “siga livre”

Ainda hoje uma nova testemunha devera ser ou- 2

vida pelos investigadores. Conforme a delegada
Ana Luisa Aita Pippi, o objetivo agora € identificar
todas as circunstincias do acidente. O Gnibus deve-
rd passar por andlise do Instituto Geral de Pericias
(IGP). “Queremos saber se o veiculo nao apresen-
tava problemas mecanicos, se ele realmente esta-
va em condigdes”, explicou. Segundo a delegada,
as cimeras de vigildncia instaladas pela Prefeitura
nas proximidades do local do acidente nao capta-
ram o momento da colisao. Como se trata de uma
cimera mével, no momento o equipamento estava
direcionado para outro ponto da via. Foram regis-
tradas imagens do atendimento a vitima.

A delegada Ana Luisa trabalha com a hipéte-
se de homicidio culposo, quando nao hd intengao
de matar. “Mas isso nao significa que o motoris-
ta serd indiciado por este crime. Ao longo do in-
quérito, vamos analisar todo o contexto e apurar se

i
Avitima

Aureo José Ferreira foi atendido pe-
los bombeiros e conduzido em uma am-
buldncia do Servigo de Atendimento Md-
vel de Urgéncia até o Pronto Atendimen-
to do Hospital Santa Cruz. Com traumatis-
mo craniano, ele morreu cerca de seis ho-
ras apos ter sido internado. Foi sepultado

| fcumoapos {

Pedestre

Faixa de seguranga

Nao confie apenas na faixa de seguranca. Olhe para
os lados antes de atravessar e s siga em caso seguro.
E necessario calcular que os motoristas precisam de
um tempo até conseguir frear o veiculo.

Sinaleira

O pedestre sempre tem preferéncia no trénsito, por ser
o mais fragil, mas ele também deve contribuir para a
seguranga do trafego. Entdo, respeite a sinalizagdo. S&
atravesse, mesmo nos locais com faixa de seguranga,
quando o sinal estiver fechado para os veiculos.

Siga livre

Esse tipo de sinalizagdo exige maior atengao por
parte dos pedestres. Fique atento para esse tipo

de placas. O pedestre deve observar se os veiculos
realmente vao parar para entdo iniciar a travessia. Na
davida, nunca atravesse. Evite correr sobre a faixa de
seguranga.

Hector Chagay/Divulgacie/

na tarde de ontem, no Cemitério Sdo Jodo
Batista, em Sao José da Reserva, no inte-
rior de Santa Cruz. O veldrio aconteceu na
capela da igreja Sao Joao Batista. Ferreira,
que era conhecido como Graxa, era viivo
e deixa trés filhos. Ele era morador da lo-
calidade de Sao José da Reserva. m
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m= Homem foi socorrido, mas morreu no hospital

houve responsabilidade por parte do condutor ou
nao”, afirmou. O gerente geral da empresa, Emer-
son Diehl, garantiu que a Primavera oferece regu-
larmente cursos para os motoristas sobre como tra-
fegar de forma segura.
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Motorista

Faixa de seguranga

As faixas foram criadas para dar mais seguranga

aos pedestres, mas também para evitar acidentes

e transtornos aos motoristas. Sempre respeite esse
tipo de sinalizagao. Nos locais onde houver linha de
retengao, pare antes dessa marcagao. Essa é a distancia
segura para evitar o risco de atingir os pedestres.

Sinaleira

Mesmo quando o sinal estiver verde para vocé, tome
cuidado. Observe se nenhum pedestre esta fazendo a
travessia sobre a via. £ necessario observar também
nos cruzamentos 0s outros veiculos, que podem
avangar o sinal vermelho.

Siga livre R

Nos locais onde houver a sinalizacao ‘A direita, siga
livre com cuidado’, realmente tome cuidado. Antes de
avangar, observe se nao existem pedestres fazendo a

travessia da via. Fonte: Algemar de Godéi eiec» lista em trénsito.

Fonte: Mendes, 2012, p. 10.



