Research, Society and Development, v. 11, n. 7, 40911730132, 2022
(CC BY 4.0) | ISSN 2525-3409 | DOI: http://dx.doi.org/10.33448/rsd-v11i7.30132

Analise do trafego, da sinalizacdo e da acessibilidade de uma intersecdo na cidade de
Esténcia —SE
Traffic, signaling and accessibility analysis of an intersection in the city of Estancia - SE

Analisis de trafico, sefializacion y accesibilidad de una interseccién en la ciudad de Estancia —-SE
Recebido: 09/05/2022 | Revisado: 11/05/2022 | Aceito: 24/05/2022 | Publicado: 29/05/2022

Wilson Ramos Aragao Janior
ORCID: https://orcid.org/0000-0001-8998-7611
Universidade Federal de Pernambuco, Brasil
E-mail: wilsonramosaragao@hotmail.com

Anny Salonny Santos Nascimento
ORCID: https://orcid.org/0000-0001-5981-9916
Instituto Federal de Sergipe, Brasil

E-mail: annysalonny@hotmail.com

Jéssica Soares dos Santos Paes
ORCID: https://orcid.org/0000-0003-1402-3978
Instituto Federal de Sergipe, Brasil

E-mail: soareseng.2708@gmail.com

José Nilton Soares Santos

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-4345-0557
Instituto Federal de Sergipe, Brasil

E-mail: niltonsoares8@gmail.com

Carine Aragéao de Mello

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-4956-7481
Universidade Federal de Pernambuco, Brasil
E-mail: aragaodemello@gmail.com

Resumo

Buscando avaliar e reduzir o tempo de deslocamento dos usuarios, bem como analisar a eficiéncia da sinalizagdo e da
acessibilidade, este estudo teve como objetivo apontar alternativas que viabilizassem o aumento da fluidez e da
seguranca no cruzamento entre a Avenida Getllio Vargas, a Rua Raimundo Costa Carvalho e a Praga Orlando Gomes
dos Santos, na cidade de Esténcia, em Sergipe, por meio do aprimoramento operacional embasado na reprogramagéo
semafédrica e na reducdo de movimentos conflitantes da intersecdo. Essa abordagem pode gerar economia, qualidade
de vida e seguranga no transito. Este artigo demostrou que além da reprogramacdo semaférica é necessaria a
requalificagdo das calgadas do entorno do cruzamento, para obter uma melhor mobilidade e acessibilidades dos
transeuntes.

Palavras-chave: Engenharia de trafego; Andlise semaférica; Mobilidade urbana; Acessibilidade.

Abstract

Seeking to evaluate and reduce the travel time of users, as well as analyze the efficiency of signaling and accessibility,
this study aimed to point out alternatives that would increase the fluidity and safety of the intersection of the Avenue
Getllio Vargas, Street Raimundo Costa Carvalho and Plaza Orlando Gomes dos Santos, in the city of Estancia,
Sergipe, through operational improvement based on traffic signals reprogramming and conflicting movements
reduction of the intersection. This approach can generate savings, quality of life, and traffic safety. This paper
demonstrated that, in addition to signal reprogramming, it is necessary to upgrade the sidewalks around the
intersection, to obtain better mobility and accessibility for passershy.

Keywords: Traffic engineering; Traffic signal analysis; Urban mobility; Accessibility.

Resumen

Con el objetivo de evaluar y reducir el tiempo de viaje de los usuarios, asi como analizar la eficiencia de la
sefializacion y la accesibilidad, este estudio tuvo como objetivo sefialar alternativas que permitan aumentar la fluidez
y la seguridad en la interseccion entre la Avenida Getulio Vargas, Rua Raimundo Costa Carvalho y Praga Orlando
Gomes dos Santos, en la ciudad de Estancia, en Sergipe, a través de la mejora operativa basada en la reprogramacion
de seméforos y la reduccién de movimientos conflictivos en la interseccion. Este enfoque puede generar ahorro,
calidad de vida y seguridad vial. Este articulo mostré que ademas de la reprogramacion de seméaforos, es necesario
recalificar las aceras alrededor de la interseccion, para obtener una mejor movilidad y accesibilidad para los
transelntes.

Palabras clave: Ingenieria de trafico; Analisis de seméaforos; Mobilidad urbana; Accesibilidad.
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1. Introducéo

Planejamento para evitar problemas futuros que provocam, por exemplo, a diminuicdo da qualidade de vida das
pessoas (Portugal, 2017). Esse desenvolvimento e crescimento urbano acontece estreitamente ligados aos sistemas de
transportes (Mello, 2019), uma vez que, com a popularizagdo dos automoveis, ocorreu um processo de construgdo de cidades
amplamente adaptadas aos carros (Mello, 2015). No Brasil o transporte rodoviario domina o espaco urbano e rural (Joner &
Volpi, 2013). No pais a frota de veiculos tem crescido rapidamente, conforme o Denatran (2020) em 2010 eram 59,7 milhdes e
até setembro de 2020 eram 106,9 milhes de veiculos automotores. O uso dos veiculos motorizados causa 0 aumento dos
congestionamentos, da poluicdo, de acidentes e da degradacéo dos espacos urbanos e ambientais, afetando a mobilidade urbana
e principalmente a qualidade de vida nas cidades.

Os acidentes de transito resultam na morte de aproximadamente 1,35 milhdo de pessoas em todo 0 mundo a cada ano
e deixam entre 20 e 50 milhdes de pessoas com ferimentos ndo fatais (WHO, 2018). De acordo com o Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (2017), no Brasil a taxa de mortalidade anual por acidentes de transito por 100 mil habitantes era 17,54
em 2017, no Nordeste essa taxa chegava a 19,41, em Sergipe a 18,14. J& na cidade de estudo desse artigo, Estancia — SE, em
2017 a taxa de mortalidade anual por acidentes de transito por 100 mil habitantes era de 12,99 e no ano de 2019 chegou a
21,80 (TCE/SE, 2020).

Para minimizar esses problemas, Joner e Volpi (2013) propdem a sincronizagdo dos semaforos como uma forma de
promover a harmonia no trénsito, melhorando a mobilidade de pessoas e de veiculos, e aumentando a seguranga viaria. A
sincronizagdo dos semaforos tem como objetivo manter o traéfego em movimento e organizado em pelotdes através de um
sistema de seméforo controlado ao longo das vias urbanas (Magalhdes, 1981). A aplicacdo da sincronizacdo dos seméaforos
pode trazer maior seguranga, ao evitar acidentes, como também, ao manter os veiculos em constante movimento, reduz
assaltos, bloqueios em cruzamento e congestionamentos, melhorando a fluidez do tr&fego, o conforto e a seguranca dos
usuérios do sistema vidrio (ibid).

Diante desse cendrio, 0 objetivo desse estudo foi avaliar um cruzamento, em relagdo ao tempo semaforico, a
sinalizacéo e a acessibilidade, de modo a melhorar a seguranca e a fluidez, visto que esse cruzamento apresenta notdrios
conflitos, tanto para os pedestres quanto para os condutores de veiculos, que resultam em diversas queixas dos transeuntes. A
intersecdo estudada é situada entre a Avenida Getulio Vargas, a Rua Raimundo Costa Carvalho e a Praga Orlando Gomes dos
Santos, na cidade de Estancia, localizada no litoral sul do estado de Sergipe. O municipio de Estancia em 2020 tinha uma
populacéo estimada em 69.556 habitantes (IBGE, 2010) e trata-se de um municipio de pequeno porte.

Para isso, foram realizados levantamentos de campo, buscando observar as problematicas enfrentadas no horério de
maior fluxo de pessoas e de veiculos, para propor interven¢des com o intuito de melhor o trafego na localidade. Esse artigo
esta estruturado em 5 secBes. Ap0s essa sec¢ao introdutoria, na se¢ao 2, é apresentado uma breve revisdo da literatura. Na secéo
3 é descrito 0 método de analise deste artigo, cujos resultados séo apresentados na se¢éo 4. Por fim, na se¢do 6 sdo expostas as

consideracdes finais.

2. Revisdo Bibliogréafica

O grande nimero de veiculos em circulagdo gera problemas como congestionamentos, acidentes, poluigdo sonora,
visual e ambiental. Para minimizar essas externalidades o planejamento urbano torna-se fundamental, verificando os maiores
volumes de trafego, os horérios de pico, e outras solu¢Bes para que o transito possa fluir (Portugal, 2017). A movimentagao do
ser humano deve ser cada vez mais organizada, a fim de que haja eficécia e seguranca nos deslocamentos dos cidaddos. Assim,
melhorar a qualidade de vida em relagdo ao transito significa propiciar melhores condi¢des de acessibilidade a pessoas e a

mercadorias, evitar problemas ambientais e destruicdo do patriménio historico devido a abertura de novas vias, e reduzir a
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irritabilidade do motorista em relacdo ao transito desordenado (Soares, 2016). Desse modo, é apresentado nessa revisao de
literatura os principais conceitos para organizacao do transito.

A intersecdo em nivel constitui uma parte critica do sistema viario, ocorrendo ali movimentos conflitantes de veiculos
e pedestres (Magalhdes et al., 2019). Conceitualmente uma intercessdo € uma area partilnada por duas vias cuja funcao
principal é a mudanca de rota (Aquino, 2017). Quando as intercessfes sdo formadas apenas por duas ruas sao denominadas
simples, e compostas quando formadas por trés ou mais ruas na mesma area (Aquino, 2017; Lima & Valim, 2017). Em um
mesmo trajeto, pode-se realizar séries indefinidas de movimentos em varios sentidos em intersecBes ou trecho viario. Desse
modo, 0 CONTRAN (2014) denomina movimento para identificar o fluxo de veiculos que possuem origem semelhantes e
mesmo destino, e/ou o fluxo de pedestres que se deslocam na mesma direcdo, entretanto ndo obrigatoriamente no mesmo
sentido.

Esses movimentos podem ser: convergentes, quando que possuem origem em aproximagOes distintas e tém destino
iguais; divergentes, quando ocorrem com origem na mesma aproximacdo e tém destinos distintos; interceptantes, 0s
movimentos que tém origem em aproximagcdes distintas e que se cruzam em um certo ponto da area de conflito; e, por fim,
ndo-interceptantes, 0s movimentos em que as trajetdrias ndo se encontram em nenhum ponto da area de conflito (CONTRAN,
2014). O que determinara se uma intercessdo necessitara de semaforos ou ndo é o volume de trafego, essa decisdo sera
influenciada também pela quantidade de pedestres e acidentes na regido (Aquino, 2017; Oliveira et al., 2018).

Enquanto a sinalizacdo tem como objetivo proteger os usuérios da via, além de controlar e orientar o trénsito. Para que
a sinalizacdo seja bem compreendida pelos usuarios deve ser simples, clara e precisa, eficiente, visivel e uniforme (Liberalesso,
2014; Soares, 2016), sendo dividida em sinaliza¢do horizontal e vertical.

A sinalizagdo viaria horizontal é utilizada em linha, marcac@es, simbolos e legendas pintados ou apostos sobre o
pavimento das ruas. E a sinalizacdo horizontal tem como funcéo organizar o fluxo de pedestre e veiculos, controlar e orientar
os deslocamentos em topografias acidentadas e complementar os sinais verticais de regulamentacdo (CONTRAN, 2014). A
sinalizacéo vidria vertical, que se utiliza de sinais apostos sobre placas fixadas na posicao vertical ao lado ou suspensas sobre a
pista, que transmite mensagens mediante os simbolos e/ou legendas preestabelecidas e legalmente instituidas (ibid).

Tanto a sinalizagdo horizontal quanto a sinalizacdo vertical fornecem informacBes aos usuarios para adotarem
comportamentos adequados, e aumentar a seguranca e a fluidez do trénsito (CONTRAN, 2007). Ja a sinalizacdo semaférica é
um subsistema da sinalizacéo viaria com indicagfes luminosas, que funcionam alternadamente ou intermitente (CONTRAN,
2014). E, desse modo, comunicar aos usudrios sobre o direito de passagem ou possibilidade de situagdo especial na travessia
ou utilizacdo da via pablica (CONTRAN, 2014; Cauduro et al., 2018). Apos a implantacdo da sinalizagdo semaférica em uma
via, essa operacgdo deve ser criteriosamente avaliada ao longo do tempo para proporcionar ao fluxo agilidade e seguranca, uma
vez que o transito sofre constante transformacdes (Lima & Valim, 2017).

O conceito de acessibilidade pode ser considerado por diferentes perspectivas. Ghiraldi (2014) explica que a
acessibilidade ndo se refere apenas a deficientes, deve incluir também as pessoas com mobilidade reduzida, como idosos,
gestantes e criangas. A acessibilidade pode ainda ter diferentes abordagens para o planejamento de transportes, com conceitos
vastos, como a acessibilidade fisica, social, organizacional, econdmica e financeira, virtual, entre outras (Cervero, 2005;
Amante, 2017; Mello, 2019; Litman, 2021). O conceito de acessibilidade abordado neste texto é o da NBR 9050 (ABNT,
2020), em que a acessibilidade é a possibilidade e condicdo de alcance percepcdo e entendimento para utilizagdo com
seguranca e autonomia de mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacbes e demais elementos.

As calcadas no Brasil ndo sdo favoraveis a pessoas que possuem deficiéncia. Segundo Rabelo (2008), na maioria das
cidades brasileiras as calcadas possuem regulamentacdo propria de construcdo ditadas por legislacdo municipal, sendo sua

fiscalizacdo de esfera municipal, e sua conservacdo transferidas aos proprietarios do lote. O autor destaca ainda que vérias
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irregularidades ocorrem pelo descumprimento da legislacdo, tais como, o acabamento inadequado, inclinacdo excessiva,
descontinuidade, operagdo de comércio e ma conservagao.

A populagdo brasileira estd envelhecendo e alcangando um perfil populacional semelhante ao dos paises
desenvolvidos, em que a piramide da idade populacional tende a ser mais larga no centro entre as idades de 20 a 40 anos
(IBGE, 2010). Logo, é importante planejar as cidades para amenizacdo do trafego, melhorando a seguranga no transito e a
qualidade da vida da populacéo.

Amorim (2019) explica que a adocdo de medidas que favorecem a locomocdo de pedestres deve ser abrangente,
reduzindo a exposi¢do as externalidades negativas produzidas pelo transito, tais como acidentes e diversos tipos de poluicao
ambiental. Dessa maneira, a integracdo motorista e pedestre deve ser realizada com o uso de uma sinalizacéo apropriada, onde
ambos devem ter consciéncia que a sua adequada utilizacdo reduz em muito a probabilidade de ocorréncia de um acidente
(ibid).

3. Metodologia

O estudo foi realizado no cruzamento localizado entre a Avenida Getalio Vargas, a Rua Raimundo Costa Carvalho e a
Praca Orlando Gomes dos Santos, no municipio de Estancia — SE (latitude: 11° 16” 20.961” Sul; longitude: 37° 26” 24.840°
Oeste; Datum SIRGAS2000). Esta é uma via importante no centro da cidade de Estancia, em que ha um ndmero elevado de
estabelecimentos comerciais, bancos e estabelecimentos publicos.

A pesquisa foi baseada em dois métodos: quantitativo e qualitativo. O método quantitativo foi aplicado por meio de
uma avaliagdo indutiva, ou seja, a partir da observacao de campo. Assim, inicialmente buscou-se identificar o periodo de maior
fluxo da intersegdo. Apos a determinagdo do horario de maior movimentacéo, foi realizada a quantificacdo do numero de
veiculos que trafegaram nos locais e no periodo analisados, bem como as quantidades de pedestre para analisar se os tempos
semaféricos sdo coerentes com os trafegos (veiculos/veiculos e/ou veiculos/pedestres) observados no local. Posteriormente,
foram realizados calculos pelo método de dimensionamento de tempo entreverdes (Vilanova, 2005; Ejzenberg, 2005):

. Célculo do tempo de amarelo (t,,,) — a situacdo mais desfavoravel é a quando o veiculo esta justamente na

secdo critica para frenagem, quando o seméaforo muda para amarelo. Supondo que o veiculo trafega a uma velocidade

uniforme, o tempo que ele demora para chegar na faixa da retencdo determina a duracdo do periodo de amarelo:

v
tam = tpr + m (l)
. Tempo do vermelho de limpeza (t,,;) — para assegurar que o veiculo no tempo verde tenha saido totalmente

da area do cruzamento quando o semaforo da transversal for para verde, o comprimento do vermelho de limpeza:

[+c
by = " (2
. Tempo de verde til (¢, ;;;) — tempo necessério que determina a quantidade de veiculos que irdo passar pela

faixa de retencdo da aproximacdo, por faixa de rolamento:
N
tyom = o .2 sfveic  (3)
onde: v - velocidade do veiculo; t,,- tempo perdido pelo motorista, composto pela demora de percepgéo e pelo
tempo necessario a reagdo em si; a,,, - maxima desaceleracdo do veiculo; ¢ - comprimento do veiculo; I - largura da via
transversal; N — quantidade de veiculos que passam pelas faixas da via no tempo verde; n — quantidade de faixas de rolamento
da via.

O método qualitativo foi realizado de forma indutiva, através da avaliacdo da estrutura fisica da intersecao,

abrangendo a identificacéo e a verificagdo das condicGes da sinaliza¢do horizontal e vertical, bem como da acessibilidade. Em
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seguida, a partir de uma analise comparativa, foi verificada a conformidade com as normas que regularizam a sinalizacéo
vertical viaria, NBR 14644 (ABNT, 2013); e a acessibilidade de espacos urbanos, NBR 9050 (ABNT, 2020).

4. Resultados e Discussdes

Com uma observagdo inicial, percebeu-se que o momento de maior movimentagdo nas vias pertencentes ao
cruzamento compreende o intervalo das 16h as 18h. Com isso, o levantamento das informacdes de campo foi realizado nesse
intervalo. Apds a analise do cruzamento, foram obtidos os dados com referéncia nos semaforos 1, 2 e 3 (Figura 1).

A contagem de veiculos para o intervalo das 16h as 18h constatou que trafegam neste periodo de pico 1.644 veiculos
(Tabela 1), numero considerado alto pelos 6rgdos de transito.

Figura 1 — Intersecdo analisada.

£ @ SEMAFORO 1
m g

O SEMAFORO 2

© SEMAFORO 3

Fonte: Autores.

Tabela 1 — Contagem de veiculos e pedestres.

Pedestre Ciclista Moto Carro Onibus Caminhdo

Semaforo 1 75 55 221 289 28 1
Semaforo 2 131 46 257 245 46 6
Semaforo 3 185 7 217 210 9 7

Fonte: Autores.

Analisando os movimentos realizados pelos veiculos na intersecdo foi elaborada uma classificacdo dos movimentos

segundo as trajetorias e verificados os movimentos conflitantes — intercepcéo, convergéncia e divergéncia (Figura 2).
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Figura 2 — Analise da intersecdo: (a) layout com a identificagdo dos seméaforos; (b) movimentos e conflitos existentes.
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Fonte: Autores.
Assim, de acordo com os dados coletados, foram diagnosticados 13 conflitos. Os quatro movimentos convergentes

podem ser geradores de efeito afunilamento, contribuindo para a ocorréncia de acidente. Os trés movimentos divergentes
foram apontados como um dos causadores e geradores de longas filas no cruzamento, pois todos 0s motoristas devem seguir a
mesma rota até a intersecdo para depois seguirem destinos diferentes.

A intersecdo possui trés sinalizacfes semafdricas para os automaéveis e para 0s pedestres, sendo do tipo trés tempos e
funcionando com movimentacdo de apenas uma via a partir da programacdo do seméaforo correspondente, totalizando 109
segundos para conclusdo de um ciclo (Tabela 2 e Figura 3).

Percebe-se que, independe do fluxo de veiculos e de pedestre, todos os semaforos possuem estagios temporarias
iguais, o que é incoerente com o fluxo da via, uma vez que foi observado que o fluxo de veiculos é maior no semaforo 1 e o
fluxo de pedestre é maior no semaforo 3. Além disso, o tempo de verde para pedestres é de apenas 10 s, € como as vias
possuem 6 metros de largura, este tempo ndo é suficiente para uma pessoa com dificuldade de locomocgéo atravessar. Outro
fato preocupante é que o tempo vermelho para pedestres € de 97 s, e neste intervalo de tempo alguns pedestres acabam

passando entre os intervalos do seméforo.

Tabela 2 — Tempo semaférico identificado.

Tempo de Tempo de Verde Tempo de
Vermelho (s) (s) Amarelo (s)
Semaforo 1 79 25 5
Seméforo 2 79 25 5
Seméaforo 3 79 25 5
Todos os Semaforos de Pedestre 97 10 -

Fonte: Autores.

Figura 3 — Ciclo do diagrama de tempos identificado.

Todos os Semaforos de Pedestre Tempo de espera
Seméforo 1
Seméforo 2

Semaforo 3

Tempo de transicao
Tempo de passagem

Fonte: Autores.
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Diante disso, foi realizado o céalculo do método de dimensionamento de tempo entreverdes para redimensionar 0s
tempos semaforicos. Para isso, foi considerado como padrédo o veiculo da marca Gol G4, onde 0 mesmo possui comprimento
de 3,931 m e mé&xima desaceleracéo de 2,5 m/s?, a velocidade mé&xima permitida na via de 11,111 m/s, tempo perdido pelo

motorista de 2 s, e a largura da via transversal de 6 m. De tal modo, tem-se:

. tam — se 0 veiculo trafegasse a uma velocidade uniforme, o tempo que ele demoraria a chegar a faixa da

retencdo seria de 4,22 s;
. ty1— para o cruzamento analisado o vermelho de limpeza deve ser de 0,89 s;

. tyaea — foi verificado o numero de veiculos que conseguem passar no tempo verde (til empregado, sendo

esse igual a 12 veiculos.
Nota-se que os valores de tam e tui, respectivamente, 5 s e 3 s, aplicados nos semaforos, estio superiores aos

encontrados por meio do método de dimensionamento de tempo entreverdes, o que é um fator positivo. Em relacio ao vz foi
verificado que em alguns momentos os semaforos ficavam alguns segundos sem a passagem de veiculos, como também o
mesmo tempo de entreverdes para os semaforos € insuficiente, visto que os fluxos de veiculos sdo distintos para os trés
semaforos.

A partir do diagnostico realizado da intersecdo estudada, foram ponderadas algumas medidas para mitigagdo dos
problemas e para melhoramento do tr&fego na interse¢do. Desse modo, apds a analise dos movimentos e dos conflitos
identificados, buscando a reducdo de intercepcGes e de convergéncias, recomenda-se a proibi¢do da entrada a esquerda a partir
dos trés semaforos (Figura 4). Logo, tem-se a reducdo de 13 para sete movimentos conflitantes. Com isso, espera-se que as

probleméticas de ocorréncia de acidente e de longas filas sejam minimizadas.

Figura 4 — Movimentos e conflitos na intersecdo apds as recomendagdes para reducdo de conflitos.
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Fonte: Autores.

Tendo em vista a proposta da nova configuracdo dos movimentos, foi realizada uma nova distribuicdo do tempo para
as sinalizacbes semaféricas para os automéveis e para os pedestres (Tabela 3 e Figura 5). Os valores de fam e ful

permaneceram 0s mesmos, respectivamente, 5s e 3 s. Para o calculo de fv i, considerou a partir das observagdes de campo:
. a passagem de 8 veiculos para os Seméaforos 1 e 2, pois, por esses dois semaforos na nova configuragdo nao

apresentarem intercepcao, ficaram com tempo semaforico igual e simultaneo, sendo correspondente a 16 s; e
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. a passagem de 5 veiculos para o Semaforo 3, sendo encontrado 10 s.

Tabela 3 — Tempo semaforico identificado.

Tempo de Vermelho (s) Tempo de Verde (s) Tempo de Amarelo (s)

Semaforo de Pedestre 1 e

5 24 15 -

Semaforo 1 18 16 5
Semaforo 2 18 16 5
Semaforo de Pedestre 3 18 21 -
Seméforo 3 24 10 5

Fonte: Autores.

Figura 5 — Ciclo do diagrama de tempos identificado.

Tempo de espera
Tempo de transigdo
Tempo de passagem

Seméforo de Pedestre 1 e 2
Seméforo 1

Semaforo 2

Semaforo de Pedestre 3
Semaforo 3

Fonte: Autores.

Ao comparar o tempo para conclusdo de um ciclo de entreverdes dos semaforos, evidencia-se que antes eram
necessarios 109 s para o fechamento do ciclo de entreverdes dos semaforos, e com o presente estudo o ciclo foi reduzido para
39 s. Com isso, 0 tempo que era necessario para conclusdo de um ciclo de entreverdes, tornou-se suficiente para realizagdo de
quase trés ciclos de entreverdes. Logo, a distribuicdo dos tempos passou a ser mais coerentes com o fluxo do local, onde os
semaforos 1 e 2 ficaram com intervalo de tempo maior para passagem de veiculos e o seméaforo 3 ficou com intervalo tempo
maior para passagem de pedestres.

Diante disso, ap6s as ponderacGes realizadas nesse artigo, espera-se que ocorra 0 aumento da seguranga Vviaria da
intersecdo analisada, por meio da melhoria da fluidez do transito diante da promog¢do da distribuicdo adequada dos tempos
destinados a cada movimento, da redugdo de conflitos a partir do controle do direito de passagem dos movimentos de veiculos
e de pedestres.

Com as atividades de campo pdde-se observar algumas irregularidades. A interse¢do ndo possui acesso basico as
pessoas com deficiéncia e com dificuldades de locomogdo, em que a maioria das calgadas ndo possuem rampas e as que tém
rampa de acessibilidade estdo fora dos padrdes da NBR 9050 (ABNT, 2020), como inclinacdo, largura minima e leito da rua

em desnivel (Figuras 6 e 7).
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Figura 6 — Calcadas sem rampas. Figura 7 — Calcada com rampa fora dos padrdes

Fonte: Autores.

A CUnica sinalizacdo vertical que possui é a placa de proibido estacionar, sendo ausente placas indicativas da
velocidade maxima da via. Em relacdo a sinalizagdo horizontal foi verificada a falta de faixa de retencdo antes da faixa de
pedestres em todas as vias da interse¢do, sendo esta obrigatoria e deve ser colocada a uma distancia minima de 1 m antes da
faixa de pedestre (Lei n. 9.503, 1997). Além disso, foi verificado um fluxo elevado de bicicletas nas vias analisadas e a
intersecdo ndo possui faixa exclusiva para ciclistas, sendo necessario implementar medidas que elevem a seguranca dos
transeuntes que utilizam bicicletas como meio de locomogéo.

E importante destacar que no Brasil ha aproximadamente 12,5 milhdes de deficientes, segundo o IBGE (2018), isso
corresponde a cerca de 6,7% da populacdo do pais. Além disso, a populacdo idosa no Brasil tem mais de 28 milhdes de
pessoas, 0 que representa cerca de 23,0% da populacdo do pais IBGE (2019). Com isso, percebe-se que os cidaddos brasileiros
estdo envelhecendo seguindo a tendéncia mundial de envelhecimento da populagdo nos Ultimos anos, tornando relevante a
busca por politicas publicas que favoregam a acessibilidade e a mobilidade de pedestres e pessoas com deficiéncia, pois sao

usuarios mais vulneraveis no sistema de transportes, € uma a¢do promotora de justica e de igualdade (Melo, 2005).

5. Considerac0es Finais

De acordo com os dados coletados em campo, foram ponderadas algumas medidas para mitigacdo dos problemas e
para melhoramento do trafego na interse¢do. Primeiro, apds a andlise dos movimentos e dos conflitos identificados, buscando a
reducdo de intercepcBes e de convergéncias, recomendou-se a proibicdo da entrada a esquerda a partir dos trés semaforos.
Dessa forma, tem-se a reducdo de 13 para sete movimentos conflitantes. Assim, espera-se que as problematicas, por exemplo,
de ocorréncia de acidente e de longas filas sejam minimizadas.

Segundo, a partir da proposta da nova configuracdo dos movimentos, realizou-se uma nova distribuicdo do tempo para
as sinalizacdes semaféricas para os automdveis e para 0s pedestres. Ao comparar 0 tempo para conclusdo de um ciclo de
entreverdes dos seméaforos, evidenciou-se que antes eram necessarios 109 s para o fechamento do ciclo de entreverdes dos
semaforos, e com o presente estudo o ciclo foi reduzido para 39 s. Logo, o tempo que era necessario para conclusdo de um
ciclo de entreverdes, tornou-se suficiente para realizacdo de quase trés ciclos de entreverdes.

Terceiro, tendo em vista que os pedestres sdo 0s usuarios mais vulneraveis do sistema viario compondo o maior
percentual entre vitimas fatais e que na interse¢do analisada foram encontradas algumas irregularidades — tais como: auséncia
de acessibilidade e algumas sinaliza¢des horizontal e vertical importantes; ficou evidente a necessidade de adequagles para

melhoria da acessibilidade as pessoas com deficiéncia e com dificuldades de locomocdo, a fim de aumentar a seguranca dos
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transeuntes, uma vez que a travessia de pedestre é onde acontece a reproducgdo de situagBes conflitantes no transito entre
motoristas e pedestre.

Por fim, apds as ponderacGes realizadas nesse artigo, espera-se que ocorra 0 aumento da seguranca viaria da
intersecdo analisada, por meio da melhoria da fluidez do transito diante da promocédo da distribuicdo adequada dos tempos
destinados a cada movimento, da reducédo de conflitos a partir do controle do direito de passagem dos movimentos de veiculos
e de pedestres, do acesso basico as pessoas com deficiéncia e com dificuldades de locomocdo, entre outros.

Sugere-se para trabalhos futuros, buscando ajustar adequadamente a demanda do fluxo dos usuarios no cruzamento
estudado, a realizagdo de uma andlise das mudangas de demanda durante o dia, o que pode levar a diferentes horarios de

seméaforos em diferentes horarios do dia.
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