ADMINISTRACAO ESPECIFICA

O Trifego e sua Repercussdo no Urbanismo

GERALDO DE MENEZES CORTES

CAPITULO IX

ESTUDOS E PESQUISAS

1. INTRODUCAO

As varias exposicoes realizadas neste livro evidenciam o conceito moderno
utilitarista de que as providéncias convenientes e corretas devem se fundamen-
tar nos fins a que se destinam; devem partir do conhecimento concreto das
necessidades atuais, como base mais segura de raciocinio, para descortinar e
prever os requisitos do futuro.

Da mesma maneira que o arquiteto moderno raciocina na base funcional
do edificio que projeta, o engenheiro de trafego, ao fazer seus planos e tomar
suas decisoes, precisa conhecer os dados relativos as trés classicas funcoes do
trafego e referentes a cada um dos utilizadores das vias pablicas. O raciocinio

de um e de outro, precisa sempre partir de dados objetivos e concretos para
poderem conceber obras realmente tteis.

Para os projetos de engenharia de trafego sao fundamentais dados refe-
rentes as origens, aos destinos e aos volumes de trafego, embora outros dados
de aplicacdao mais limitada sejam, também, muito importantes, conforme o
problema especifico que se tenha em vista.

Que espécie de dados sao necessarios?

Os dados ou fatos necessarios variam de acérdo com o objetivo visado
ou com o problema em pauta. As vézes bastam alguns poucos dados e em
cutros casos um grande nimero déles se torna conveniente, quando nao mesmo
indispensavel, a consecugao do trabalho em vista.

Se o problema se limita a descobrir que velocidades méaximas devem
ser permitidas numa determinada area ou via puablica, ou como devem ser
regulados uma série de sinais luminosos de trafego para um regime progres-
sivo flexivel, ou ainda que vias devem ter o policiamento de trafego reforcado,
naturalmente poucas sao as variedades de dados necessarios. Ao contrario, se
a questao se refere a melhoramento de transportes motorizados urbanos, ini-
meros e diferentes dados relacionados com o trafego devem ser considerados,
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nao sé para o planejamento propriamente dito, como também para a busca de
apoio na opiniao publica.

De um modo geral, os problemas de trafego das areas urbanas exigem
muito mais dados que os das areas rurais, o que, alids, é natural, porque os
problemas de transporte motorizado daquelas areas s@ao de maior vulto, mais
complexos e interrelacionados com in(imeros aspectos e consideracoes da vida
urbana, heterogénea por exceléncia, em contraste com a homogeneidade que
se pode constatar na vida rural. Apesar disto, as autoridades estaduais norte-
americanas de transporte rcdoviario tém julgado necessario, nos tltimos anos,
estender grandemente seus estudos de trafego rural.

Os levantamentos de dados, estudos e pesquisas vao se tornando cada
vez mais numerosocs, marcando a repercussao crescente do trafego no urba-
nismo moderno. Alguns elementos de raciocinio obtidos através dessas anali-
ses e sinteses tém valor variavel, no tempo e no espaco. Uns permitem gene-
ralizacoes e oferecem conclusOes tteis para qualquer projeto ou planejamento
de trafego, outros so.se adaptam a um problema especifico ao qual se referem.
Se de um lado a validade de certos dados é permanente, nao exigindo novas
investigacoes enquanto nao se verificarem mudancas radicais no rendimento
e nas condicoes do trafego, como sejam modificacoes nas caracteristicas dos
veiculos; de outro lado, a constatacao de uma série de fatos precisa ser man-
tida numa. atualizagao permanente ou continuada, tais como: a localizacao, a
ocasiao e as causas dos acidentes, quando e onde certas violacoes de trafego
sao constatadas, indicios de necessidades relativas £ estacionamento, carga e
descarga etc.

Muitos estudos de origem e destino e levantamentos de volumes de tra-
fego sao Uteis por alguns anos, mas dados colhidos para um problema especi-
fico passam a ter, em muitos casos, uma utilidade momentanea, por se referi-
rem a correcoes e aperfeicoamentos, que, uma vez realizados, alteram subs-
tancialmente o aspecto do trafego no local. Dados, por exemplo, relativos &
vasao das diversas correntes de trafego numa complexa interseciao de vias
perderao o valor se o cruzamento for substancialmente alterado com ilhas de
canalizacao, aumento ou diminuicao de filas, no local, ou nas vias de entrada
e saidas etc., pois as modificacoes materiais introduzidas apresentam um trafego
completamente diferente do que serviu de base ao levantamento anterior.

Bastam os levantamentcs de dados?

Nao bastam os levantamentos de dados, nem tampouco a constatacao de
uma situac@o presente ou passada pode constituir guia Unico e infalivel para
atender as necessidades do futuro.

Como todo levantamento estatistico o perigo reside numa analise defici-
ente, na falta de fixacdo das correlacoes e das integracOes necessarias, que
conduzem fatalmente a erréneas interpretacdes. E bem verdadeira a adver-
téncia de que “a Estatistica nao mente, mas muitos mentem com a Estatis-
tica”. E preciso que os dados sejam apropriados e que n@o se esquecam todas
as circunstancias e pormenores que influiram em seus levantamentos. Uma
diminui¢ao por exemplo de violacoes de trafego numa reparticao de Transito,
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nao significa necessariamente maior respeito as normas de trafego, pode repre-
sentar tao somente uma deficiéncia de acao fiscal do policiamento.

O trafego nao constitui fato de possivel apreciacao isolada, éle é o reflexo
de uma infinidade de fatéres, por isto se alguns ou muitos désses fatoéres se
alterarem grandemente, as conclusoes baseadas em dados colhidos. quando
outra era a situacdo geral ou global, ndo podem absolutamente corresponder
as que tirariamos hoje de dados devidamente atualizados. A instalacdo de
novas e grandes indastrias, de um aeroporto, ou de um grande estadio, a aber-
tura de um tanel, a construgado de uma ponte cu de uma nova via sao capazes
de alterarem grandemente o trafego até ent@o conhecido. Nao precisamos ir
longe em nossas exemplificacoes. O Rio de Janeiro e Séo Paulo, hoje com
um trafego intenso, conheceram durante a Gltima grande guerra, devido ao
racionamento de combustivel, um trafego motorizado insignificante. Racioci-
nar com dados de trafego daquela época, para atender as necessidades de
quando ndo mais ha racionamento de gasolina, é falhar completamente.

Os estudos de trafego nao podem ficar adstritos aos dados do pasado e
do presente, precisam levar em conta outros importantes fatéres ligados ao
progresso e a vida futura da Comunidade, para que as conclusoes se baseiem
em estimativas o mais possivel realisticas.

InGmeros sao os exemplos de realizagbes cujos projetos nao se basearam
em adequados estudos de trafego.

O tanel do Pasmado, por exemplo, no Rio de Janeiro foi inicialmente
projetado para comportar quatro filas de trafego, duas em cada sentido e para
se conjugar com c tinel de leste do Leme, o qual, na concepgao do autor do
projeto, também deveria ter duas maos. Mesmo antes da conclusdao daquela
obra, ja era notéria a insuficiéncia da capacidade de vazao do tanel .para
atender o trafego. Sem nos alongarmos em outros comentarios, parece que ©s
fatos provam que o projeto nao se baseou nos necessarios estudos de enge-
nharia de trafego, cu levou em conta dados observados mas sem considerar
o crescimento das necessidades de trafego num futuro relativamente curto. E
indispensavel que se imagine, com apreciavel correcdo, a situacdao dentro de
25 anos, pelo menos, ao se decidir sébre projetos de interésse para a engenha-
ria de trafego; a ndo ser que se queira correr o sério risco de ver a inadequa-

cao da obra aos fins a que se destinava, decorridos poucos anos apés a inaugu-
racao.

Engenheiros e autoridades que decidem a revelia da engenharia de tra-
fego precisam se lembrar daquela margem de seguranca, principalmente no
Brasil, para que na realidade obtenhamos efetivos melhoramentos urbanis-
ticos e nao simplesmente novas obras. Normalizada nossa balanca comercial
com o Exterior e liberada a entrada de automéveis, ou implantada definitiva-
mente a indastria automobilistica no Pais, de forma que os veiculos se tornem,
como é possivel, de facil aquisicdo, o nimero déles dard um salto extraordi-
nario em relacao. ao que hoje observamos. As previstes devem levar em conta
que no Rio e Sao Paulo €6 ha um veiculo para 25 habitantes e em Recife um
para 50, quando nos Estados Unidos ja existe uma proporcdo de 1 para 3
habitantes. Preparemo-nos convenientemente, ou as dificuldades futuras ncs
causarao incalculaveis prejuizos.
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As interpretacoes dos fatos e as previsoes, nao sao tao simples como a
primeira vista parece, exigem conhecimento basico, experiéncia e meditacao.
S6 os estudiosos, experimentados e competentes especialistas da engenharia
de trafego sao capazes de apresentar corretas conclusoes e adequados remédios
aos intimeros problemas do trafego.

Finalmente, é preciso considerar que nao bastam os levantamentos de
dados estritos de trafego, uma série de caracteristicas fisicas e fatoéres gerado-
res de trafego sdo importantissimos nos estudos e planejamento de trafego,
como sejam:

— o0s aspectos topograficos;

— o uso das terras ou zoneamento;

— a situacao demografica;

— o uso dos veiculos motorizados e a residéncia de seus proprieta-
rios;

— os fatores econémicos;

— os transportes nao rodoviarios e suas estacoes, portos ou aero-
portos.

Aspectos topograficos

Os aspectos topograficos siao de grande importancia para o transporte
motorizado. Por vézes a topografia dificulta os melhoramentos do sistema
de vias publicas, outras vézes facilita sua realizacdo. Elevacoes ou pantanos
podem onerar de tal forma pretendidos melhoramentos, que éles se tornam
impraticaveis. No entanto, por outro lado, um vale, a orla maritima ou as
margens fluviais ou lacustres podem facilitar a realizacdao de um canal de
trafego, por se tornar menos onerosos do que em regioes ja edificadas. Se de
um lado as elevacbes oneram certos projetos, em contraposi¢do, uma topo-
grafia acidentada, em certos casos, facilita a solucdo da construcao de trevos
ou de passagens em niveis diferentes, resolvendo o conflito das correntes que
se interceptariam num mesmo plano. Conforme os aspectos topograficos,
quantas vézes os tneis e as pontes, apesar de seus elevados custos, consti-
tuem as solucoes recomendaveis! Sera sempre uma questao de analise de todos
os elementos de raciocinio.

Uso das terras ou zoneamento

O uso de terrenos ou terras é de importancia capital, porque criam e
determinam as demandas de trafego — nao ha melhor exemplo disto do que
a situacao dos centros comerciais das cidades. As vézes, o uso da terra dita o
tempo e o espaco, bem como o volume do principal fluxo de trafego que a ela
conduz ou que dela parte. O melhor exemplo disto pode ser observado nas
zonas industriais de uma cidade.

O conhecimento dos usos atuais e dos projetados num zoneamento futuro
sao de grande utilidade para o planejador, pela repercussao extraordinaria
que tém nos transportes motorizados. Os usos que caracterizam o zoneamento,
possibilitam adequadas previsoes. Mas nem sempre sao éles indicadores das
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demandas de trafegc, as vézes, os usos atuais impedem ou condicionam a reali-
zacdo de certos melhoramentos, como, por exemplo, a existéncia de um cemi-
tério ou de um parque tradicional, na rota mais conveniente de importante
via projetada. As resisténcias pcdem ser de tal vulto, que obriguem a onerosos
desvios e alteracoes do projeto. As analises devem ser, portanto, pormenoriza-
das, buscando descobrir todos os fatores positivos e negativos em relacdo ao
objetivo em vista.

Situacao demografica

Os estudos demograficos tém grande importancia, porque é o povo que
faz o trafego. E preciso conhecer a quantidade e a distribuicao da populacao.
A densidade demografica das diversas areas é tdo importante quanto o conhe-

cimento do nivel econémico de seus habitantes e dos modos ou habitos de
" transporte que revelam. Nio s6 o conhecimento désses fatos se torna necessé-
rio, mas também a tendéncia da evolu¢do quanto a cada um dos fatéres
citados.

A distribuicdo e a densidade de populacéao indicam a capacidade de vias
e de meios de transporte necessarios. As tendéncias de concentracio ou de
descentralizacdo de zonas residenciais repercutem extraordinariamente no pla-
nejamento de novas disponibilidades de vias publicas. Com essas concen-
tracoes ou descentralizacbes, nao s6 se modificam as condicoes de capaci-
dade das vias, como também as de demanda de estacionamento de veiculos.
Os proprios problemas de embarque e desembarque de passageiros e de carga
e descarga de mercadorias estao intimamente correlacionados com a densi-
dade demografica da area considerada.

O conhecimento dos hébitos do povo, pormenorizadamente apreciados
e relacionados aos diferentes bairros residenciais de uma comunidade urbéna,
completam o valor dos levantamentos estatisticos de ordem demografica, para
os estudos e planejamento de trafego.

Uso dos veiculos motorizados e residéncia de seus proprietdrios

A quantidade de veiculos, a proporcionalidade entre seu nimero e a
populacdo, a localizacdo das residéncias dos proprietarios de veiculos licen-
ciados, e a tendéncia de evolucdo déstes fatores constituem também tteis
elementos de raciocinio. O consumo de combustivel (gasolina e éleo diesel) ou
a renda do impdsto correspondente s@o excelentes indicios para se acompanhar
o volume e a extensao do trafego motorizado, bem como para avaliar o ritmo
da tendéncia de expansdo. Por isto, sempre que tais dados forem disponiveis,
merecem uma atencao especial.

O conhecimento da localizacao das residéncias dos proprietarios dos
veiculos motorizados licenciados é 0til ao planejamento de novas vias ou de
modificacao das caracteristicas das vias existentes. Aquelas localizagcdes sao
6timos indicios para o estabelecimetno dos itinerarios mais convenientes e da
capacidade que devem proporcionar ao trafego. Y
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Fatéres econoémicos

Os fatores econdmicos tém grande influéncia no trafego. Cidades de
mesma populacao, mas de diferente economia tém problemas de trafego bem
diferentes. Além disso, os recursos financeiros de cada Municipalidade condi-
cionam os planos de melhoramentos do sistema de vias e de disponibilidades
para o trafego e para os transportes.

Dai a necessidade de estudar os fatéres economicos, para déles tirar con-
clusoes uteis ao planejamento do trafego.

Campina Grande, por exemplo, funcicnando como entreposto comercial
na regido nordestina do Pais tem um trafego de caminhdes diferente do de
muitas cidades de igual populagéo, de mesmo nimero de veiculos licenciados,
mas de diferente economia. Devido a tal particularidade, medidas especiais
devem ser tomadas naquela cidade, quanto as disponibilidades para a carga
e descarga, para o policiamento e para a educacgao do trafego, uma vez que lida
com motoristas dos mais afastados rincoes.

Uma cidade de veraneio, como Petrépolis ou Teresopolis, ja requer provi-
déncias diferentes de uma localidade exclusivamente industrial, embora com
populacao idéntica; diferentes sdo para elas as exigéncias de locais para esta-

cionamento de veiculos particulares e as necessidades de transportes coletivos
e de carga.

Transportes nao rodoviarios e suas estacoes, portos ou aeroportos

As estradas de ferro, através de suas estacoes, influem grandemente nos
transportes motorizados das cidades. Analogamente o funcionamento dos por-
tos afeta de maneira marcante o trafego das cidades que os possuem e, dia
a dig, os transportes aéreos, através da vida de seus aeroportos, mais reper-
cutem nas condigdes do trafego motorizado de suas imediacoes.

E preciso entdo, que a engenharia de trafego considere em seus estudcs
e planejamento o quanto e a maneira pela qual essas fontes geradoras de
trafego motorizado sdo capazes de influir.

2. DISPONIBILIDADE PARA AS FUNCOES DE TRAFEGO E SITUACAO DOS
TRANSPORTES

As disponibilidades materiais existentes para atender as diversas funcoes
de trafego desempenham um papel essencial, porque sdo sobre elas e em
funcdo delas que se desenvolvem os estudos e os trabalhos de planejamento
de trafego. E preciso conhecer as condigoes que os logradouros publicos ofere-
cem para a circulacdo dos diversos utilizadores das vias ptblicas, para o esta-
cionamento de veiculos, para o embarque e desembarque de passageiros e
para a carga e descazga de mercadorias. Os diversos recursos existentes pre-
cisam ser bem conhecidos para que uma correta analise permita avaliar como
podem atender as necessidades do trafego de hoje e de amanha. Tanto
quanto possivel éstes elementos de raciocinio precisam ser representados, em
mapas ou outras formas graficas, de maneira a facilitar a integracao do maior

N




ADMINISTRACAO ESPECIFICA 63

nimero de dados necessarios a compreensao global das disponibilidades e res-
tricoes que apresentam.

As informacoes cadastrais das vias, dos locais de estacionamento, das
estacGes terminais sdo indispensaveis. Os detalhes relativos a todas as vias e
locais ndo precisam ser os mesmos, naturalmente. De acordo com a importan-
cia dela e déles deve-se estabelecer uma ordem de prioridade para a organi-
zagao dos arquivos de mapas e sua atualizacdo. Assim, numa primeira urgén-
cia podemos deixar de lado as vias exclusivamente residenciais, mas de todas
as demais, que funcionam como artérias ou subartérias do sistema viario, &
preciso conhecer as larguras das pistas e dos passeios, a existéncia ou nao de
obstaculo separador das faixas de sentidos opostos nas vias de mao dupla,
a forma e localizacdo de ilhas de canalizacdo nos cruzamentos, as grades, o
tipo e a condicdo da pavimentacao das pistas, o raio das curvas, especialmente
das mais fechadas etc. Os estudos e planejamentos de trafego cada vez exigem
maior nimero de pormenores registrados sobre mapas. Os menores, e respec-
tivas numeracoes sao de 1:2000. Os mapas de 1:5000, numerando-se somente
os edificios das diversas esquinas, facilitam certas visGes de conjunto para
as quais aquéles nem sempre convém. Para certos detalhes, como sinalizacao
de um cruzamento complexo e planejamento de estacionamento, os mapas
precisam ser até de 1:5000.

Os itinerarios estabelecidos para certos tipos de veiculos, como sejam os
bondes, os caminhdes de carga e outros meios de transporte coletivo também
Precisam ser indicados em mapas, com anotacdes e esclarecimentos apropria-
dos, porque éles desempenham importante papel no planejamento do trafego.

Todos os meios materiais de direcao e controle do trafego, de iluminacio
das ruas, de estacionamento permitidos e proibidos e demais disposicoes
vigentes sinalizadas nas vias publicas devem ser levantadas e indicados em
um ou mais mapas. O inventaric dos patcos ou garagens de estacionamento
e das estacGes terminais para carga ou para Onibus e outros meios de trans-
porte coletivo urbano devem abranger o conhecimento da localizacdo, da
capacidade méaxima e da média diaria de aproveitamente, a fim de que o
engenheiro de trafego possa utilizar ésses dados imediatamente. Uma das
Mmaiores deficiéncias para o planejamento do trafego de nossas cidades, em
Prazo curto, é a falta de elementos concretos de raciocinio e apresentados em
forma facilmente utilizavel. Mapas deficientes, desatualizados e incompletos
constituem geralmente os maiores entraves a um trabalho racional e rapide.

Em marco de 1950, por exemplo, s6 havia no Servico de Transito do Rio
de Janeiro um mapa do Distrito Federal na escala de 1:30.000 e um outro
parcial e desatualizado na escala de 1:10.000. Além das escalas inadequadas,
nao havia indicacoes de trafego, de qualquer espécie, sébre mapas. Nosso
Primeiro esforco foi o de dotar o 6rgao planejador do trafego dos mapas indis-
Pensaveis, E preciso manter um intercAmbio com outras reparticoes, entidades
Oou emprésas de servicos de utilidade pablica interessadas na atualizacao de
mapas, para acompanhar a evolucao rapida das cidades e obter, com presteza,
0s novos e inimeros dados que vao surgindo cada dia. Para térmos uma idéia
do vulto do trabalho a realizar basta citar o fato de que em Sao Paulo, cérca
de trés novas ruas eram abertas diariamente no principio de 1955,
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Como a principal utilidade das vias publicas é servir ao deslocamento
do povo e, na maior parte das cidades, uma enorme percentagem do total
de viagens diarias da populacao é feita em transportes publicos, o estudo
déstes é relevante nos trabalhos de planejamento de trafego. E preciso estu-
dar os sistemas de transporte coletivo existentes, pertencam a emprésas pri-
vadas ou entidades publicas, operem a discrecao daquelas ou sob a dire¢ao
do poder publico, para se ter uma visao global da situacdo a preservar ou
dos melhoramentos a introduzir. E preciso conhecer os itinerarios, horarios,
intervalos ou freqiiéncia horaria, paradas, pontos de transferéncia, pontos
terminais, velocidade comercial etc. Esses elementos materiais nem sempre
sao suficientes a compreensao do problema, é também desejavel saber as ori-
gens, causas, as explicacoes histéricas enfim, do ou dos sistemas existentes,
qual o regime de tarifas e das concessoes vigentes, qual a orientacao da dire-
cao e controle do sistema de transporte, quais as condicoes financeiras da
emprésa ou empresarios e material dos veiculos utilizados, etc.

A maioria dos dados desejados pode ser obtida pelo engenheiro de tra-
fego diretamente com a emprésa transportadora ou com a Reparticdo encar-
regada do controle dos concessionérios de transporte. E ndo sera dificil obter
os dados necessarios ja registrados em mapas, em graficos ou em tabelas.

3. LEVANTAMENTOS E ESTUDOS

Nao é o local, a ocasido ou o modo segundo os quais alguns pensam
que o trafego se processara ou deve se processar que constitui o fator mais
importante e verdadeiro e sim onde, quando e como éle realmente, se esta
verificando. Nao é por onde pensamos que o trafego vai circular ou por onde
julgamos deva passar a corrente principal, mas por onde ela esta de fato pas-
sando, que devemos basear o nosso raciocinio. O elemento humano sendo o
fator dominante e condicionador do trafego, todas as mutacdes na conduta
e na vontade humanas afetam o trafego e é, portanto, vital estuda-lo, quer
para ser capaz de atender melhor cada uma das funcoes de trafego, quer para
melhor guiar o planejamento geral do trafego, quer ainda para descobrir que
novas disponibilidades de vias sao indispensaveis.

’

Nas zonas urbanas, onde o trafego é sabidamente mais pesado e seus
problemas mais complexos do que nas zonas rurais, varios e diferentes levan-
tamentos e estudos sao essenciais para o planejamento e projetos.

Esses levantamentos e estudos podem ser classificados em duas grandes
ordens: os de aplicacao geral e os de aplicacao especifica, conforme sirvam
de base a grande gama de problemas de trafego ou a um ou outro problema
especial..

3.1 Levantamentos e estudos de aplicacao geral

Os levantamentos e estudos de aplicacao geral s@ao os que visam a deter-
minar os volumes, diregoes dos fluxos, tipos dos veiculos que os compoem, e
velocidade do trafego, tudo amarrado as diversas horas e, tanto quanto pos-
sivel, as origens e aos destinos dos utilizadores das vias publicas. Também sao
de interésse geral os estudos dos acidentes e da violacao Qe‘ trafegog

PRSRE———
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3.1.1 Volume de trafego

Os volumes de trafego sdo os primeiros elementos que um censo de tra-
fego precisa oferecer. Geralmente se referem ao volume do trafego de veiculos,
mas, como os pedestres também influem grandemente na solucdo de conflitos
dos diversos utilizadores das vias publicas, em certos locais, onde elevado é
o ntmero déles na travessia das ruas, os levantamentos de volume do tran-
sito de pedestres sao de alta importancia, em alguns casos.

Os levantamentos e estudos de volumes de trafego sdo essenciais para
decidir sébre vias preferenciais, itinerarios, fixacdo de regime de méo Unica
em determinadas vias, restricoes de estacionamento, proibicbes de parada,
melhoramentos nas superficies de rolamento e quanto a ilhas de canalizacao,
normas e medidas materiais de protecao ao pedestre, melhoria de iluminacéo
para vias mais importantes do sistema arterial de circulacdo do trafego, gra-
duacdo dos tempos dos sinais luminosos, distribuicao do policiamento (postos
e itinerarios para patrulhamento) etc.

Os mapas contendo 0s volumes do trafego de veiculos das diferentes vias
de uma zona urbana apontam a importancia relativa de cada uma delas e de
seus diversos cruzamentos, bifurcacoes ou entroncamentos. Mostram onde a
sinalizacio e outros meios de direcao e controle do trafego sao mais uteis e
onde os itinerarios existentes alcancaram ou estdo proximos de alcangar o
grau de saturacdo, ou onde passagens em niveis diferentes tornam-se indis-
pensaveis num cruzamento chave. Estas conclusoes se evidenciam quando os
mapas de volume sac postos em confronto com os de capacidade das vias, e
servem para justificar e buscar apoio da opiniao publica s6bre os gastos com
melhoramentos das vias e aberturas de novas.

O fluxo do trafego flutua largamente nojdecorrer do dia e como os perio-
dos mais criticos sdo os de pico, os dados referentes ao volume do trafego
devern cobrir os periodos de hora ou de meia hora para que se possa ajuizar
das flutuacdes ao longo de cada dia e descobrir aquéles pontcs altos. A inte-
gracdo de dados relativos aos volumes de trafego constatados em sucessivos
periodos, escalonados de um, dois, trés ou mais anos e em que sejam facil-
mente reconheciveis os dados de cada época, serve para indicar a tendéncia
do crescimento do trafego e onde se notam os mais rapidos aumentos de
volume.

As contagens de volume de trafego devem ser feitas nos cruzamentocs
importantes da zona central e dos subcentros comerciais das cidades, bem
como em tddas as suas vias principais, nas proximidades de estabelecimentos
industriais, teatros, estadios de futebol e outras areas de notaveis concen-
tracoes de trafego e também nos pontos em que se tenham verificado muitos
acidentes ou congestoes de trafego.

A solucdo dos problemas de trafego de um modo geral, especialmente
dos que surgem nos cruzamentos devem se basear nos estudos de volume de
trafego das diferentes correntes que 0s freqlientam. A perfeita compreensao
da situacdo precisa apresentar os diagramas graficos representativos das diver-
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sas correntes, nos quais se notem as origens e os destinos de cada uma delas,
isto é a quantidade dos que seguem em frente e dos que dobram a direita ou
a esquerda no cruzamento e, portanto, o valor dos conflitos que se esta pro-
curando resolver ou ja resolvidos.

3.1.2 Origem e destino

Os levantamentos de volume do trafego de veiculos mostram o fluxo
total déle nas vias em que foram tomados, mas, inegavelmente, muitos dos
veiculos que por ali passaram e foram anotados se viram na contingéncia de
usar aquéle itinerario na falta de outro mais direto que lhe conduzisse ao pre-
tendido destino. Quando realizamos levantamentos e estudos para descobrir
que melhoramentos da cidade ou do sistema de vias existentes sdo necessarics
para o trafego e onde estabelecé-los, os dados relativos a origem e destino
sao indispensaveis, porque a idéia que precisamos fazer do volume de trafego
que vai utilizar uma nova via ou melhoramento nao pode ser obtida através
dos comuns censos volumétricos para indicarmos, com base no trafego pre-
sente por onde devem passar novos e mais convenientes itinerarios, por exem-
plo, é preciso realizar censos especiais de origem e destino na area corres-
pondente.

Os estudos de origem e destino, ou estudos OD ccmo sao comumente
chamados, eonfrontados com outros dados, como os referentes ao desenvolvi-
mento de certos bairros residenciais ou industriais, ajudam muito no trabalho
de previsao e de projecao das necessidades para a descoberta da capacidade
que as novas vias e outras disponibilidades devem proporcionar.

Os resultados podem ser obtidos através de varios processos, cada um
déles com suas vantagens e desvantagens. Os mais comuns sao: dos nimercs
das placas ou licencas dos veiculos, das perguntas e respostas, dos cartoes
postais, das etiquetas e dos levantamentos a domicilio.

Processo do ntimero das placas

Escolhem-se pontos em cada uma das vias de acesso a area em estudo.

Os nimeros das placas e a hora em que os diversos veiculos passam por
aquéles pontos entrando na area ou dela saindo, sao anotados durante todo
o periodo do levantamento. Os nimeros assim sao arrumados para permitir
as contagens e conseqiientes preparacoes de diagramas que indiquem a pro-
porcdo do trafego que entrou na area, simplesmente para atravessa-la e tam-
bém por onde entrou e saiu, para avaliacdo do mais conveniente itinerario de
uma nova via que evite a passagem inconveniente pelo local.

Tem sido éste, o processo mais utilizado na Inglaterra. Raramente exige
que se obrigue os veiculos a uma diminuicdo ou a uma parada, interferéncias
estas prejudiciais porque podem levar os motoristas a agirem fora da norma-
lidade. Neste processo os motoristas nem percebem que um censo esta sendo
feito, o que é também vantajoso.
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Processo das perguntas e respostas

Escolhem-se pontos em cada uma das vias de acesso a4 area ou mesmo
um ponto chave de determinado local visado.

Obriga-se a parar cada um dos veiculos que passa pelo ponto ou pontos
escolhidos, fazendo aos motoristas certas perguntas especiais e simples.

E indispensavel a cooperagao da policia, porque s6 o policial fardado
estd em condicoes de obrigar 0s veiculos a pararem nas vias publicas.

As indagacdes podem ser realmente simples, como as adiante exempli-
ficadas, mas, mesmo assim, exige amplo e completo esclarecimento do piblico
para contar com respostas precisas e rapidas, bem como é necessaria uma
adequada sinalizacdo no local de cada levantamento. “Para onde o Senhor
vai?” e “De onde o Senhor esta vindo?” sdo perguntas classicas neste pro-
cesso, mas podem ser também especificas como a seguinte: “O Senhor gosta-
ria de usar uma via direta para tal bairro (ou localidade), se ela existisse,
sem passar por aqui?”’.

Quando devidamente esclarecidos, poucos motoristas se negam a respon-
der as perguntas. A vantagem déste processo sobre o anterior é obter infor-
macGes s6bre toda a viagem do veiculo e nao s6 sobre sua passagem, permi-
tindo estabelecer a relacao entre o comprimento da viagem e o volume de
trafego, O preparo material, entretanto, é mais custoso do que o daquele e
Pode comprometer a normalidade do trafego, alterando sua fisionomia.

Processo dos cartées postais

Neste processo, os motoristas ao passarem por certos pontos recebem do
policial que os féz parar, cartoes postais contendo as indagacdes desejadas,
anlogas as do processo anterior. Uma vez preenchidas as respostas, devem
0s cartdes ser colocados no Correio, na mais proxima caixa postal e sem perda
de tempo. No parece que éste processo seja mais vantajoso do que o das
perguntas e respostas; falta néle a espontaneidade das informacGes que o con-
tato pessoal assegura naquele processo e s6 uma certa proporcao de cartoes
entregues retorna 4 Reparticdo interessada. Estas desvantagens nao compen-
sam a diminuicdo dos segundos que se obtem nas paradas necessarias.

Processo das etiquetas

Quando se deseja observar o itinerario que cada um dos veiculos segue
dentro de uma determinada area, torna-se vantajoso o processo das etiquetas.
Elas podem ser coloridas ou numeradas. Fixadas nos veiculos, as etiquetas
permitem uma facil anotacdo por parte de observadores postados em pontos
convenientemente escolhidos dentro da area em estudo. Este processo ja tem
sido utilizado nos Estados Unidos e na Escandinavia, mas os ingléses ndo o
apreciam,



68 REVISTA DO SERVICO PUBLICO — JANEIRO DE 1957

Processo dos levantamentos a domicilio

f

Este é o processo através do qual se tém obtido nos Estados Unidos
informacoes uUteis sObre o trafego, com questionarios apresentados aos opera-
rios, aos empregados e aos residentes em geral. Algumas autoridades tém pre-
terido entrevistar as pessoas em suas proprias residéncias e os escolares
tém colaborado no recolhimento das informacoes, entregando-as nas Escolas.

O processo de entrevitsar as pessoas em seus domicilios tém sido princi-
palmente utilizado para fins sociolégicos, mas constitui uma boa forma de
obter bons e minuciosos resultados para os levantamentos de origem e destino
do trafego. :

Este processo é muito oneroso e, naturalmente, s6 se justifica quando
os resultados pretendidos puderem também interessar outros aspectos do pla-
nejamento urbano e nao s6 os de trafego.

Apesar de serem, de um modo geral, preferidos os processos de nimero
das placas e das perguntas e respostas, naturalmente que a escolha depende
das condicos locais e dos objetivos visados. Os levantamentos de origem e des-
tino bem projetados e executados sdao capazes de indicar com apreciavel jus-
teza onde abrir tlneis, levantar pontes ou construir passagens em niveis dife-
rentes e para que volume de trafego. Eles mostram as economias de tempo
e de distancia que os projetos alcancardo, servindo portanto de irrefutaveis
argumentos de justificativas de ordem econémica para os mesmos.

Os estudos de origem e destino também se aplicam a organizacao dos
transportes coletivos e sdo capazes de indicar as necessidades de estaciona-
mento de veiculos. Conhecendo-se as origens e os destinos dos passageiros e
também dos caminhdes de carga somos capazes de encontrar os locais mais
recomendaveis para a construcao das EstacOes terminais ou dos pontos de
transferéncia para aquéles e de Estacoes de carga para os Gltimos.

3.1.3 Contagem em cordao

A contagem em corddo ou anel mais comum é realizada em torno da zona
central ou centro comercial das cidades. Colocam-se observadores em todos
pontos de possivel acesso ou de saida da area considerada e as anotacoes,
quanto ao ntmero de veiculos entrados e saidos, sdo totalizadas de hora em
hora dentro de um periodo completo de 24 horas. O censo deve comecar e
terminar nas primeiras horas da madrugada, quando o trafego € minimo, as
trés horas, por exemplo. Os graficos devem representar na escala vertical o
nimero de veiculos, de modo que cada coluna corresponda ao periodo de uma
hora, registrada na escala horizontal. Convém que éles destaquem o total
entrado e o saido, bem como, correspondendo a diferenca déles, o quanto ficou
acumulado em cada hora dentro da area. Também é admissivel que o levan-
tamento totalize os dados de meia em meia hora, em lugar de o fazer de
hora em hora e quanto a representacdo ela pode adotar o critério de integra-
cdo das trés curvas (de entrada, saida e total acumulado) num s6 grafico.

Os levantamentos em corddo servem para avaliar a precisdo obtida nos
de origem e destino e, principalmente, para a compreensao das necessidades
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de estacionamento em confronto com o levantamento das disponibilidades de
cstacionamento junto aos meio-fics e em garagens ou pateos localizados na
area em estudo. Se o objetivo é o problema de estacionamento, naturalmente
que as contagens s6 precisam considerar os carros particulares. Quando, entre-
tanto, os dados coletados distinguem os diferentes meios de transporte utiliza-
dos pela populacdo e quando éstes levantamentos se repetem de tempos em
tempos, anualmente por exemplo, podem-se perceber as mudancas de tendén-
cias das maneiras de transporte.

As avaliacoes de concentracdo do trafego no centro da cidade, através de
periddicos levantamentos em corddo, permitem ajuizar o vulto do problema
a resolver e a atenc@o que se deve dispensar aos possiveis remédios para elimi-
nacao das congestoes de trafego na zona central e aos programas de melhoria
dos transportes urbanos. Estes levantamentos também sao dteis, quando se
trata de estudar o escalonamento das horas de emprégo nos diferentes ramos
de atividades e negécios, de modo a baixar as cargas dos picos de trafego que
excessivamente estejam sobrecarregando os transportes locais e o sistema de
vias publicas disponiveis.

3.1.4 Dados sobre velocidade e sobre obstaculos a livre circulacao

Como ja repetimos vérias vézes e estd no consenso geral, o rendimento
da velocidade nos deslocamentos é da mais alta importancia para os utiliza-
dores das vias pablicas e, portanto, também para os responsaveis pelas condi-
cdes do trafego. Tanto os motoristas como os passageiros dos transportes pabli-
COs anseiam pela promocao do mais expedito escoamento do trafego, cada vez
com menos paradas e de menor duracao.

As causas dos entraves a livre circulacao dos veiculos em geral e dos
atrasos que baixam a velocidade comercial dos transportes coletivos precisam
ser determinadas. O levantamento de dados sobre o rendimento das veloci-
dades serve para indicar que itinerarios ou vias estao oferecendo mais facilida-
des ou dificuldades a circulagdo.

Para a organizacdo racional da sinalizacao de trafego ao longo de um
neans ng Sictem progressivo sdo indispensaveis éstes estudos, da mesma
Maneira que o sdo para decidir sobre as seguras velocidades de aproximacao
de cruzamentos, Os levantamentos realizados s@o fteis na fixacdo ou escolha
de velocidades apropriadas a determinados itinerarios, zonas ou vias e até
mesmo para verificar onde € mais necessaric fiscalizar a observancia dos limi-
tes de velocidade.

O conhecimento das velocidades é indispensavel quando se precisa deci-
dir sébre iluminacdo da via, tamanho das letras nos avisos e placas de sinali-
Zacao, e escolha das vias preferenciais.

Os dados relativos as velocidades praticas ou comerciais e outros que
assinalam os tempos de espera nas diversas paradas devem ser levantados,
antes e depois da realizacdo de reformas do trafego, para proporcionar ao
publico a apreciacdo dos resultados obtidos e também para habilitar o técnico
responsavel a reajustar seus projetos.
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3.1.5 Acidentes

Falar da causa de um acidente é como pensar que uma pessoa s6 tem
um ancestral. Nao importa quao interessante e importante uma causa parega
ser, ha sempre outras na cadeia dos acontecimentos que envolveram o
acidente. Por isto os acidentes servem para mostrar o que vai mal. Muitas
das falhas e condigbes erradas podem ser facilmente corrigidas, sem grandes
o6nus, mas é preciso que sejam conhecidas. Os acidentes precisam entao ser
estudados e o conjunto de informagoes retiradas de cada caso individual ser
confrontado com outros dados e circunstiancias de ordem geral. O elemento
fundamental para ésses estudos é o relatério de cada acidente. O modélo
que adotamos no Distrito Federal para a investigacdao e pericia dos acidentes
¢ o mesmo que deve servir para as comunicacoes dos motoristas néles envol-
vidos. i

E indispensave] assinalar em mapa de acidentes, destacando os atropela-
mentos fatais ou nao e os choques com morte, com feridos e somente com
danos materiais, todos os que tenham ocorrido. Estes mapas, na escala de
1:5000 devem cobrir a situacdo de um semestre ou ano. Servem para apontar
ao engenheiro de trafego as vias e 0s cruzamentos com mais acidentes e que,
portanto, exigem atencé@o especial e prioridade nos estudos. Devidamente aler-
tadas pelas tristes indicacoes dos mapas de acidentes, as autoridades respon-
saveis estudam os piores locais assinalados (indiscutivelmente os cruzamentos
de maior trafego motorizado e atravessado pelo maior nimero de pedestres),
integrando num grande croquis do local os dados relativos a cada acidente e
outros referentes as condicoes locais observadas. Esses estudos sido capazes de

.

indicar as medidas necessarias a reducao dos acidentes.

Também os motoristas envolvidos em acidentes precisam ser estudados.
Mantendo em dia o prontuario dos motoristas é possivel verificar quais os
que estdo exigindo cuidado especial e, entao, submeté-los a exames médicos,
e psicotécnicos, de modo a eliminar as causas de deficiéncias organicas e men-
tais dos motoristas ja envolvidos em acidentes. Se ha deficiéncia de conheci-
mentos, o remédio estarda nos programas educativos.

As comparagoes periédicas da situacao de acidentes s@o Gteis para acom-
panhar os resultados positivos ou negativos obtidos com as providéncias toma-
das, entre dois consecutivos levantamentos de situacao.

Os estudos de acidentes para fins de melhorar o policiamento bastam se
preocupar com a hora e o local, além do cuidado acima referido com os moto-
ristas envolvidos e de outros aspectos de responsabilidade criminal e civil que
merecem a atencao da policia, mas nao dizem respeito ao policiamento osten-
sivo propriamente dito.

Adequadamente colecionados, analisados e utilizados os relatérios dos
acidentes de trafego repercutirdo proveitosamente no aperfeicoamento das viac
atuais, eliminardo dos projetos futuros todos os inconvenientes ja constatados,
e servirdao de base aos melhoramentos das condicdes operacionais do trafego,
bem como as reformas de legislacdo, de normas administrativas referentes a
habilitacdo de motoristas, a operacdo dos transportes motorizados e ao proprio
policiamento do trafego.
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3.1.6 Infracces de trafego

Quase todo acidente, qualquer que seja sua conseqiiéncia envolve pelo
menos uma violacdo das normas de trafego. Mas nao é s6 por isto que elas
precisam ser evitadas e estudadas, é porque a falta de observancia das normas
de trafego é capaz de afetar grandemente a capacidade de vazao das ruas e
avenidas.

O grau de respeito as normas de trafego varia muito, porque depende
da espécie da violacdo, de quanto o publico fica convencido de que a norma
é vital para o interésse coletivo, isto é a verdadeira compreensao da necessi-
dade da norma e finalmente da eficiéncia da acao policial e da justica. Por
isto é importante estudar as infracoes verificadas e acompanhar o grau de efi-
ciéncia do policiamento na diminuicao delas. Os estudos relativos as infracoes
de trafego devem incluir ndo sb os condutores de veiculos mas também os
pedestres.

Numa cidade do leste norte-americano os estudos e as providéncias de
policiamento concentradas sobre o tipo, hora e local das infracbes mais impor-
tantes conseguiram reduzi-las a baixos niveis. Tudo porque o policiamento
pode ser dirigido para os locais onde e nas ocasioes em que as situacOes eram
realmente mas.

Um relatério semestral, anual ou mesmo mensal, quanto as infracoes veri-
ficadas e penalidades aplicadas, podem ser de grande valor. .

Devemos nos lembrar de que se nao houver condicoes satisfatérias de
respeito as normas de trafego e um policiamento eficiente com adequadas
sancoes, as medidas de engenharia de trafego e para o transporte em geral nao
atingirao seus objetivos.

3.2 Levantamentos e estudos de aplicacao espzcifica

Entre os mais importantes tipos de estudos necessarios a fins especificos

contam-se:
— os estudos de estacionamento e de carga e descarga;
— os estudos de itinerarios.

Freqiientemente, outras investigacOes especiais sao necessarias.

3.2.1 Estacionamento e carga e descarga

Como as questoes de estacionamento e de carga e descarga estao no pri-
meiro plano das preccupacoes em quase todas as comunidades urbanas, devem
ser objeto de um estudo intensivo.

1) Um inventério das disponibilidades existentes para estacionamento
e o quanto elas estdo sendo aproveitadas nas diferentes horas do dia e da noite.

2) Situacao da demanda de estacionamento avaliada segundo o acimula
de veiculos na area considerada, nos diferentes periodos do dia e da noite.

3) Uso e valores das terras para se aquilatar das possibilidades econo-
micas de sua utilizacdo para fins de pateos de estacionamento fora das vias

publicas.
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4) Legislacao relativa ao estacionamento de veiculos, inclusive disposi-
coes legais que capacitem o Estado a criar autarquias ou outras entidades
capazes de desenvolver um eficiente programa para atender as necessidades
de estacionamento que a comunidade tenha. :

5) Disposicoes do Coédigo de Obras que assegurem disponibilidades
para estacionamento fora das vias puablicas, em relacdo aos novos edificios e
em funcao dos fins a que se destinam.

6) Conhecimento completo das disponibilidades, demandas e praticas
relacionadas com a carga e descarga e de medidas legislativas a elas refe-
rentes.

7) Conhecimento do que a respeito de estacionamento e de carga e
descarga vem sendo aplicado em outras comunidades.

3.2.2 Itineréarios

A importancia dos itinerdrios no rendimento dos deslocamentos, isto &,
das vélocidades médias, recomendada a atencdo dos técnicos e por isto cuida-
dosos estudos. Ao escolhé-los precisamos considerar a capacidade das vias
que o compoem, em relacdo ao volume de trafego que as freqiientam, bem
como a série de obstaculos ou entraves nelas existentes que possam reduzir ou
comprometer o rendimento da velocidade média.

Apesar da importancia da escolha de itinerarios que desbordem zonas
ou areas reconhecida e normalmente congestionadas como comumente é o
centro comercial das cidades, nao tem sido dado ao assunto, a devida atencao.
A fixacao de itinerarios so se torna efetiva 100% para os meios de transporte
coletivo. Para certa classe de veiculos, como os.caminhdes de carga, a obser-
vancia de itinerarios preestabelecidos ainda é possivel, mas para os transpor-
tes individuais (carros particulares e taxis) os itinerarios podem ser simples-
mente recomendaveis e nao obrigatdrios. O resultado pratico que se espera
da observancia de itinerarios por éstes ultimos veiculos dependera muito da
divulgacao, da sinalizacdo e, principalmente, de que, de fato, éle ofereca sensi-
veis vantagens sobre os comumente adotados atravessando a zona que se deseja
evitar.

Os estudos devem considerar a escolha dos itinerarios mais simples, para
o dia e para a noite. Os comerciantes da zona desbordada, naturalmente re-
clamam. Para atender as necessidades dos caminhdes e portanto do comércio
convém indicar, além dos itinerarios de desbordamento um outro que atravesse
a zona considerada, deixando-se a critério do motorista a escolha entre uns e
outro.

Os melhores itinerarios para os transportes coletivos decorrem dos estu-
dos de volumes de trafego de transportes coletivos, média dos passageiros
transportados, origem e destino déles e necessidades presentes de baldeacoes,
além de se completarem e serem postos em confronto com os conhecimentos
sObre a populacao, caracteristicas das areas servidas e distribuicao dos meios do
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servico de transportes urbanos. A fixacdo de itinerarios para os transportes cole-
tivos deve ser intimamente interrelacionada com a massa dos passageiros
atuais e dos considerados em estado potencial ou futuro, nimero médio de
passageiros por unidade empregada, zonas ou areas atendidas, flutuacoes dia-
rias relativas as cargas maximas e minimas, distribuicdo ou freqiiéncia horéaria
e as caracteristicas das areas ainda nao servidas.

3.2.3 Investigacoes especiais

Devido a evolucdo das condicoes materiais da cidade ou da zona rural
e da situacdo do trafego, tornam-se as vézes necessarias certas investigacoes
especiais para resolver problemas particulares, como sejam, a descoberta dos
mais recomendéaveis aperfeicoamentos a realizar em certas vias ou que medi-
das de engenharia de trafego devem ser adotadas num determinado local de
situacao complicada.

A constatacdo de certas congestoes de trafego localizadas, os problemas
que os pedestres, ciclistas ou outros pequenos veiculos criam em certos locais,
as condicoes de pavimentacao ou de melhoria da iluminacdo e uma infinidade
de outras questes constituem objeto de investigacGes e estudos especiais.

As pesquisas técnicas nao deixam de ser investigacOes especiais e cada
vez mais precisam descer a maiores detalhes, cuja necessidade e importancia
a pratica vem progressivamente apontando. Assim: o tamanho e o tipo de
letra para as placas de trafego em funcao das velocidades admitidas sdo fruto
de estudos experimentais; a eficacia noturna das indicacGes das placas e mar-
cacoes continua preocupando a atencdo dos pesquisadores, bem como a melhor
forma de obter eficientes e duradouras delimitacoes de zonas interditas etc.

4, CONCLUSAO

Por mais importantes que sejam os fatos observados e os dados colhidos,
a maior dificuldade reside sempre na correta interpretacao déles e na capaci-
dade de indicar e realizar apropriados aperfeicoamentos para o trafego, basea-
dos numa sintese equilibrada de todos os fatos que envolvem um problema
particular. S6 pessoal competente-e com experiéncia pode assegurar uma inter-
pretacdo correta acompanhada de conclusdes e recomendagbes necessarias
para o momento e tao mais indispensaveis quanto mais cresce e se desenvolve
o trafego motorizado.

Pouquissimos sdo, no Brasil, os dados ja obtidos em censos de trafego e
menores ainda os estudos procedidos com base no trafego de nossas cidades.
Nem mesmo os acidentes de trafego tém servido de base a ensinamentos e
providéncias de aperfeicoamento com a desejavel extensao.

A falha maior resulta de ndo se atribuir a responsabilidade pelos estudos
e solucoes de trafego a grupo de pessoas competentes que integrem permanen-
temente ou por largo tempo 6rgaos da administracao pablica que devem cuidar
da solucao déste grande problema atual, que é o trafego motorizado, especial-
mente, quando se trata de grandes cidades.
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