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Os efeitos do aumento da velocidade maxima
permitida de 60km/h para 80km/h na rodovia

BR-116 na cidade de Fortaleza

RESUMO

A avaliag¢do da capacidade e do nivel de servigo é fundamental no en-
tendimento da operagdo de rodovias. Esta auxilia no melhoramento das
suas condigdes de seguranga, conforto e economia. Este estudo objetiva
avaliar os efeitos do aumento da velocidade permitida de 60km/h para
80km/h em um trecho urbano da BR-116. A andlise é realizada por meio
de simulagdes computacionais modeladas a partir de dados observacio-
nais de imagens aéreas. O método se mostra eficaz, indicando um au-
mento na capacidade da rodovia em 175 veiculos/hora/faixa — 11% de
incremento —, além de um aumento do nivel de servigo entre 150 e 300
veiculos/hora/faixa.

Palavras-chave: microssimulagio; nivel de servigo; trafego interurbano.
1 INTRODUCAO

A engenharia de trafego objetiva proporcionar seguranga, veloci-
dade, conforto e economia nas rodovias (Roess; Prassas; Mcshane, 2011).
E necessério avaliar a sua capacidade e o seu nivel de servigo, um desafio
para engenheiros de trafego (Demarchi; Setti, 2000). O método mais co-
nhecido para avaliagdo de rodovias é o Highway Capacity Manual (HCM),
que define as medidas de desempenho e uniformiza a medi¢do da qualida-
de do servigo (Andrade, 2012). A modelagem também é um instrumento
importante, ao estimar o estado hipotético de um sistema, baseando-se na
observagio de um fendmeno. Uma ferramenta de simulagio de transpor-
tes ¢ o VISSIM.

Reconhecendo a importancia de otimizar os atributos de qualidade
de rodovias, esta pesquisa objetiva avaliar os efeitos do aumento da ve-
locidade méaxima permitida de 60km/h para 80km/h em um trecho da
BR-116.

2 METODO

Os dados foram coletados em videos por drone realizados (17/03/17)
e possuem duragdo de 10min, intervalados por 20min, captados entre 16h
e 17h30min. As variaveis coletadas foram o volume de veiculos/faixa, para
obten¢do do fluxo/hora e do fluxo/faixa, e os tempos percorridos pelos
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veiculos, para se obter a velocidade
média no espaco e a velocidade de
fluxo livre.

O fluxo horério foi deter-
minado pela extrapolag¢do da con-
tagem volumétrica. A velocidade
média no espaco é a média harmo-
nica das velocidades. Estas foram
obtidas pelo quociente do espago
percorrido (150m) e as tomadas
de tempo. A densidade/faixa é cal-
culada por meio da divisdo entre o
fluxo/faixa e a velocidade no es-
paco/faixa. A densidade da via foi
calculada por meio da média arit-
mética das densidades/faixa.

A modelagem, no softwa-
re Vissim, inicia com a criagido do
link: 8 faixas com 3,50m por 151m.
Define-se a velocidade de fluxo
livre, o volume horério e a com-
posicdo da frota. O limite inferior
da velocidade desejada é calculado
pela média harmonica do primeiro
quartil das velocidades médias dos
veiculos, e o limite superior foi cal-
culado analogamente, consideran-
do o dltimo quartil.

A calibragio utiliza o Car
Following Wiedemann 99, ajustan-
do os valores CCO e CC1, tendo
como alvos a velocidade média, o
fluxo e a densidade. As simulagoes
sdo realizadas em 30 amostragens
com 600s (120s de aquecimento)
cada.

Segue-se para a avaliagdo do
estado atual a partir da andlise da
capacidade e do nivel de servigo.
Realiza-se a simulagdo do trafego
em diferentes condigdes de volu-
me horario estimado. Inicia-se a
primeira simulagdo com o volume
horario de 166,67 veiculos/hora/
faixa, incrementando esse valor
em 500 veiculos para cada simula-
¢do até que se alcance um volume

horario de 2.500 veiculos/hora/
faixa. A capacidade da via é o fluxo
maximo alcangado. O nivel de ser-
vico é calculado a partir dos resul-
tados das simulagoes e classificado
de acordo com a Curva Fluxo-Ve-
locidade do HCM (2000).

Na etapa de avaliagdo do ce-
nério hipotético (80km/h), utiliza-
-se o modelo calibrado, alterando
a velocidade desejada. Assume-se
que o condutor se comportara de
maneira andloga ao estado atual
e proporcional ao limite de ve-
locidade. Os demais pardmetros
foram mantidos. Como resultado
das simulagoes, coletam-se dados
de densidade, fluxo e velocidade
média. A avaliagdo desse cendrio
segue 0s mesmos critérios estabe-
lecidos para o estado atual.

3 EFEITOS DO AUMEN-
TO DA VELOCIDADE

O volume do trafego coleta-
do varia crescentemente em fun-
¢do do tempo: 300 veiculos para
cada 10 minutos nos dois primei-
ros videos (16h e 16h 30), 420, no
segundo (17h), e 497 no terceiro
(17h 80), representando um au-
mento de 65%.

Os tempos
apresentam entre 5 e 11s, repre-

coletados se

sentando velocidades médias de
49 e 108km/h respectivamente.
Ha um aumento de velocidade em
tungdo do hordrio, de 60,7 para
67,1km/h, representando um au-
mento de 11%.

Em relagio a variavel densi-
dade, percebe-se a mesma tendén-
cia do fluxo e da velocidade média:
aumento em fung¢ido do horario e
variagdo desprezivel entre os dois
primeiros videos. O aumento da

densidade por faixa, de 9,7 para
14,8vefculos/km, representa um
incremento de 53%.

Associando as densidades
por faixa encontradas na Curva
Fluxo-Velocidade (HCM, 2000),
sugere-se que o nivel de servigo
nos horarios de 16h e 16h30min
seja classificado como B, enquanto
o nivel de servi¢o nos demais hora-
rios como C. A composigio da fro-
ta apresenta pequena variagdo ao
longo do tempo. A contribuigdo de
carros e motocicletas varia de 88
a 95%, enquanto a de caminhdes e
onibus de 5 a 12%.

A analise dos dados de ca-
racterizagdo aponta que ndo ha
diferenga expressiva no comporta-
mento do trifego entre os dois pri-
meiros videos. Decide-se calibrar
o modelo para 3 alvos: primeiro
para os videos de 16h e 16h30; en-
tdo para o video de 17h; e, por fim,
para o video de 17h30.

O valor de CCo foi fixado em
seu valor padrio (1,5m), enquanto
os valores de CC1 foram testados
até se encontrar os resultados que
reflitam os observados. O valor en-
contrado é de 1,5s e sera aplicado
em todos os modelos do trabalho.

Os valores para os limites
maximos e minimos das velocida-
des desejadas apresentam tendén-
cia de aumento ao longo dos horé-
rios em 10%. Por fim, realiza-se a
calibra¢do do modelo. A partir da
avalia¢do dos resultados do mode-
lo, verifica-se que este representa
bem o trecho, com erros menores
do que 2%.

A partir do modelo calibra-
do, realiza-se uma série de simu-
lagdes de maneira a identificar a
variac¢do dos fluxos, as velocidades
médias e as densidades em func¢io
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do volume horario. A composi¢do
de frota utilizada também ¢é agre-
gada para os 4 videos, sendo 91%
de carros e motocicletas e 9% de
caminhoes e 6nibus.

E possivel verificar que o
nivel de servigo decai de acordo
com o volume horario. Alguns
valores apresentam densidade
abaixo do limite do nivel de ser-
vigo minimo. Também se verifica
que o fluxo/faixa maximo na via
se apresenta em torno de 1.650
vefculos/hora/faixa, sendo consi-
derado esse valor a capacidade do
estado atual da rodovia.

Para a avalia¢io do cenario
hipotético, altera-se a velocidade
desejada, mantendo-se constante
todas as outras varidveis. Os li-
mites de velocidade desejada con-
siderados nessas simula¢des sdo
71,5km/h (inferior) e 105,1km/h
(superior). A capacidade da via é
1.825 veiculos/hora/faixa.

4 COMPARACAO DOS
RESULTADOS

Hé aumento na capacidade e
no nivel de servigo com o aumento
da velocidade maxima permitida.
A capacidade avanga em 175 vei-
culos/hora/faixa,
11%.

representando

Os valores de transi¢ido de
nivel de servigo sdo maiores para
o cendrio hipotético, indicando
um aumento na qualidade de ser-
vigo geral da rodovia. Os valores
variam entre 150 e 300 vefculos/
hora/faixa, representando de
20%~30% de aumento no nivel de
servigo. Na Figura 1, sdo projeta-
das as curvas fluxo-velocidade e as
retas que representam os valores

de transic¢io de nivel de servico.

Figura 1 - Curvas FFluxo-Velocidade das Simulag¢des do Trabalho
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Fonte: os autores.

5 CONCLUSOES

Os dados apontam aumen-
to nos valores de volume e tempo
em fungdo do hordrio, com pouca
variagdo entre os dois primeiros
videos. O aumento da velocidade
média pode sugerir uma mudanga
no comportamento dos motoris-
tas quando se compara os valores
observados no horario comercial
com os valores observados fora
do hordrio comercial.

O estado atual de operagdo
do trecho analisado apresenta
capacidade de 1.650 veiculos/
hora/faixa, enquanto o cenério
hipotético apresenta capacida-
de de 1.825 veiculo/hora/faixa.
Essa varia¢do apresenta um au-
mento de 11% na capacidade. Ja
o nivel de servigo apresenta au-
mento médio de 25%.

O aumento da velocidade
maxima resulta em aumento de
capacidade e nivel de servigo,
contudo destaca-se que outros
indicadores devem ser considera-
dos ao se decidir sobre a altera-
¢do do limite de velocidade, espe-
cialmente aqueles relacionados a
seguranga vidria.
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