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SINOPSE

O artigo descreve um projeto realizado pela Autarquia de Transito e Transporte Urbano de
Recife (CTTU), junto com a empresa METRICS Mobilidade, que comprova resultados
relevantes de uma solucdo em nivel, com o uso adequado do controle por semaforos,
utilizando a conversédo a esquerda antecipada.
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana tem importancia fundamental na vida de todos os cidadaos, se
relacionando diretamente com o0s seus direitos basicos intrinsecos, tais como habitacao,
saude, lazer, dentre outros. Contudo, o seu planejamento e suas politicas vém se alterando,
principalmente no que tange a busca por conceitos de intermodalidade e de coesao social,
minimizando o dominio absoluto que outrora o automovel obtinha, principalmente a partir de
meados do século XX, nas solu¢bes pensadas ao setor (Silva, 2013).

Nesse sentido, a busca por solu¢des que consigam pensar de forma integrada outros atores
da mobilidade urbana, para além de somente 0os ocupantes de automéveis, se faz crescente,
sendo o estudo estratégico da programacdo semaférica uma alternativa valiosa para
reorganizacao e priorizagdo dos demais usuarios. Entretanto, por uma série de situagdes, que
que incluem o pouco investimento na area (seja de recurso financeiro, humano, de software
etc), verifica-se uma desvalorizagéo da importancia deste trabalho. Usualmente, o seu néo
reconhecimento implica, inclusive, na inexisténcia de equipe especializada nesta funcdo em
varias cidades, ocasionando na limitacdo de potenciais resultados de planos e projetos da
area da mobilidade urbana.

Para além das restrices ligadas ao emprego da reprogramacgdo semafdrica nas cidades,
ainda se verifica uma outra dificuldade: a ocupacgéo intensa lindeira as vias no territorio urbano
limita as solucdes possiveis de transformagé&o do sistema viario. Nesse sentido, visto que nem
sempre ha possibilidade de ampliacdo ou reconstrucdo das vias, principalmente devido aos
custos desse tipo de projeto e do 6nus a populacdo em uma possivel desapropriacdo no local,
a alternativa viavel é reestruturar toda a dinamica dos fluxos dentro do limite ja estabelecido
ao corredor.

Os desafios listados, portanto, influenciaram os profissionais que atuam na area a procurarem
solucdes alternativas, através de projetos ndo convencionais para lidar com o problema de
congestionamento em intersecdes semaforizadas (Dhatrak et al., 2010). Esses projetos
alcancam um desempenho superior, principalmente reduzindo o nimero de fases semaforicas
na interse¢do, geralmente deslocando os movimentos de converséo a esquerda para locais a
montante ou & jusante da interse¢&o principal — sendo uma opg¢éo o projeto de conversao a
esquerda antecipada, do inglés displaced left-turn design (DLT). Este, também conhecido
como intersecao de fluxo continuo, provou ser uma alternativa aos projetos convencionais de
intersecdo em termos de manuseio de volumes pesados durante os periodos de pico, sendo
uma opc¢ao que produz economia financeira e de tempo aos usuarios em comparacao as
opcoes de intersecdes em desnivel (Dhatrak et al., 2010).



O contexto apresentado implica, diretamente, na efetividade e produtividade da mobilidade
urbana. Se faz necessario, portanto, pensar em um arranjo metodolégico que inclua o
desenvolvimento de um instrumento adequado e consistente, que permita uma abordagem
sistémica do trafego urbano e todos os usuarios que o compdem, independentemente do
modo de transporte utilizado. Esta estratégia serve, ainda, como um elemento de
comunicagdo com as equipes de planejamento urbano, principalmente aquelas que atuam
com os sistemas de transporte coletivo, cuja interface com a mobilidade, notadamente nas
guestdes ligadas aos pedestres, é cada vez mais necessaria.

Partindo disso, o0 objetivo do presente artigo € demonstrar um projeto realizado pela Autarquia
de Transito e Transporte Urbano de Recife (CTTU), em conjunto com a empresa METRICS
Mobilidade!, que comprova resultados relevantes de alteracdes estratégicas na circulagdo de
uma solucédo em nivel, com o uso adequado do controle por seméforos, tendo como base a
utiizacdo da conversdo a esquerda antecipada, em uma adaptacdo da Parallel-Flow
Intersection (PFI). Esta Gltima se apresenta como uma estratégia ainda pouco utilizada no
contexto brasileiro, e até no contexto global, surgindo como uma variagdo da DLT. Apos a
especificacdo da técnica utilizada, o artigo ainda apresenta uma metodologia de analise de
indicadores que mensuram os ganhos da solucdo de forma qualitativa e quantitativa, sendo
esta, também, uma cria¢éo do corpo técnico da organizagao privada.

DIAGNOSTICO

A intersecao objeto da analise deste artigo situa-se entre a Av. Engenheiro Abdias de Carvalho
e a Av. General San Martin, localizada exatamente nos limites entre os bairros Prado, Bonji,
San Martin e Cordeiro, no municipio pernambucano Recife. A contratacdo do projeto surgiu
através da necessidade de se desenvolver um estudo de trafego para o entorno de um novo
supermercado de porte atacadista e varejista — 0 Novo Atacarejo Bonji; sendo este
desenvolvido pela prépria METRICS Mobilidade. Ainda que a analise realizada tenha
pautando outras intersec¢des, decidiu-se focar nesta em especifico, em vista da solucdo
incomum adotada no projeto.

Aregido ja apresentava um elevado grau de saturacéo viaria, sendo a intersecdo, em especial,
de uma complexidade ainda maior, visto que ambas as avenidas possuem uma grande
importancia ao municipio: a Av. Gen. San Martin interliga a Av. Jodo Cabral de Melo Neto a
Av. Professor Estevao F. da Costa e se configura como a Ill Perimetral da cidade; ja a Av.
Eng. Abdias de Carvalho faz a ligagéo da Av. Getulio Vargas com a Av. Sport Clube do Recife,
sendo o maior corredor de transporte da regido e apresentando um elevado volume de
veiculos durante a maior parte do dia.

Em funcdo da complexidade das analises desenvolvidas no estudo de trafego para a
implantacdo do empreendimento, recorreu-se ao uso de técnicas de simulagcdo
computacional, de forma a permitir uma analise abrangente e precisa de possiveis impactos
ocasionados pelo aumento da demanda no sistema viario. Este estudo contemplou duas
etapas com abordagens distintas: a primeira macroscoépica e a segunda meso/microscopica.
Ambas foram suportadas pelo software de macro, meso e microssimulagéo de trafego Aimsun
Next.

Primeiramente, foi realizado um extenso levantamento de informagfes dos aspectos fisicos e
operacionais do sistema viario e de transporte na regido, para caracterizacdo da situacéo
existente. Paralelamente, foram coletados dados acerca das caracteristicas do
empreendimento para subsidio do calculo do numero de viagens geradas por este, divisdo
modal, perfil horario do trafego, distribuicdo das viagens na rede, entre outros. Da mesma
forma, foram coletados dados em campo, objetivando garantir que o modelo computacional

1 A razéo social da empresa € METRICS Servicos de Consultoria e Engenharia LTDA. Todos os
integrantes do artigo representam a organizaco e parte destes participaram da concepc¢éo do projeto
apresentado no estudo de caso.



reproduzisse, de forma fidedigna, as condicbes operacionais atuais do sistema viario,
obedecendo aos pardmetros proprios da area de estudo.

\

No que diz respeito especificamente a matriz origem-destino (matriz OD), que busca
representar os desejos de deslocamentos da populacdo ao longo de um dia util tipico, esta foi
estimada a partir de dados socioeconbmicos da Regido Metropolitana de Recife. A
determinacdo do caminho minimo entre os centroides, n6s da rede que representam o0s
pontos de onde se originam ou se destinam as viagens de cada Zona de Trafego, baseou-se
na minimizacao do tempo de percurso entre os pares OD.

Ressalta-se que a alimentacdo dos dados sobre trafego considerou uma série de pesquisas
realizadas anteriormente nas proximidades da éarea de estudo, que alimentam
adequadamente o modelo computacional da situacdo atual, além de dados de trafego
disponibilizados pela Autarquia de Trénsito e Transporte Urbano de Recife (CTTU), pelo
Instituto da Cidade Pel6pidas Silveira (ICPS) e realizados pela propria Consultora em 2018 e
2019. No caso especifico da intersecao entre as avenidas Eng. Abdias de Carvalho e Gen.
San Martin, foram consultados os dados disponibilizados pelo ICPS sobre, inclusive, o
levantamento do niumero de pedestres que atravessavam a intersecao.

De forma a promover um ajuste da matriz OD da area de estudo para a microssimulacao,
empregou-se a ferramenta especifica do Aimsun Next, que se baseia no método matematico
“Filtro de Kalman”. Esta altera e simula os valores das células da matriz OD de forma iterativa,
a fim de que os volumes observados nas simulagcdes se aproximem ao maximo dos
pesquisados, respeitando as informagfes de congestionamento, também repassadas ao
software.

Em seguida, foi produzida a calibragdo do modelo. Esta consiste em um processo no qual sdo
alterados diversos parametros do sistema viario, dos algoritmos de escolha de rota e
parametros de comportamento do condutor, a fim de se obter um resultado que melhor
represente a situacao real de trafego. E importante ressaltar que, para que a microssimulagéo
seja considerada valida (calibrada), ndo apenas o volume de trafego simulado deve ser
equivalente ao pesquisado em campo, como, também, o trafego deve reproduzir as condi¢cbes
reais, principalmente em situagdes de congestionamento.

O critério de avaliacdo para validacdo do sistema modelado consistiu na comparagéo
estatistica, utilizando o método de regressao linear, de todos os fluxos coletados na hora pico
das pesquisas com o numero de veiculos que executaram tais movimentos durante uma hora
de simulag&do. Para o método, quanto mais préximo o coeficiente de ajuste linear (fator R2)
estiver de 100%, melhor é a calibragéo do modelo. O fator R2 obtido no resultado da regresséo
linear entre os volumes pesquisados e simulados para o horario de pico da manha e tarde
excedeu 99%.

Uma vez calibrado o modelo de microssimulagéo para a situacdo atual, foram adicionadas as
matrizes OD dos picos da manha e da tarde as viagens atraidas e produzidas pelo
empreendimento, também calculadas a partir de um modelo. Apesar do seu porte, verificou-
se que o impacto a intersecdo estudada ndo seria expressivo e que a saturacao desta ja era
verificada no contexto precedente & implantagdo do Atacarejo, mesmo que a caixa viaria de
ambas as vias comportasse muitas faixas por sentido. Isso se dava, principalmente, pelas
caracteristicas do volume de veiculos e dos movimentos permitidos na intersecao, que
operava em 3 estagios distintos, sendo um destes apresentando movimentos conflitantes
(Figura 1). Além disso, ainda que existissem faixas de pedestres, a intersecdo ndo contava
com nenhum semaforo exclusivo para estes usuarios, prejudicando o seu acesso e
seguranca.



ESTAGIO 1 ESTAGIO 2 ESTAGIO 3

' [ ;‘ ‘_
J_I_ Av. Abdias J .‘ l Av. Abdias JJ_| Av. Abdias
< — — | | —— —

_ ‘ [——— —— [—

=

<T
Figura 1: Diagrama de estagios da intersecao - situacdo prévia ao projeto.
Fonte: Autoria propria.
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Nesse sentido, considerando o volume de trafego da intersecéo, a quantidade de movimentos
permitidos em cada sentido, bem como a nédo incorporacdo do pedestre na programacao
semafdrica — usuario que fundamentalmente precisa ser atendido, ainda mais com a presenca
do empreendimento no entorno; se fez necesséario repensar a solucdo de uma forma
inovadora.

PROPOSICOES E RESULTADOS

Além das analises realizadas com o software Aimsun Next, a avaliacdo da proposta do projeto
se baseou em uma metodologia desenvolvida pelo corpo técnico da METRICS Mobilidade,
gue tem como objetivo aprimorar os resultados operacionais das programacdes dos
semaforos das intersec¢fes, levando em consideragéo as necessidades de todos 0s usuarios:
motoristas, passageiros e pedestres. O foco foi estabelecer padrbes de qualidade, tanto
quantitativos quanto qualitativos, para atender a esses USUArios.

A metodologia foi criada por meio do programa PS - Programacdo dos Semaforos (e 0s
impactos sobre os usudrios - motorizados ou nao), que, além de gerar resultados e
indicadores préprios, possui um sistema que se integra diretamente com o Aimsun. Com isso,
o Aimsun é capaz de capturar todas as programacdes semaféricas elaboradas ao longo do
dia em uma determinada rede viaria, permitindo a otimizacdo dessas programacdes por meio
de simulagbes. O microssimulador também é capaz de importar outros resultados e
indicadores, possibilitando a criacdo de mapas tematicos georreferenciados relacionados a
pedestres e transporte coletivo. Além disso, as solu¢cdes encontradas podem ser testadas e
aperfeicoadas durante o processo de simulagéo.

De forma a solucionar os conflitos entre 0s movimentos na intersecdo e permitir ganhos para
todos os usuarios da via, o estudo de trafego e a reprogramacdo semaférica foi pensada
dentro de um contexto de uma solucao ainda pouco utilizada no contexto brasileiro: a criacdo
de uma conversdo a esquerda antecipada, atendendo os critérios de uma adaptacdo da
Parallel-Flow Intersection (PFI). Esta surgiu como uma variacdo de uma Continuous Flow
Intersection (CFI), também conhecida como Displaced Left-Turn (DLT). Ambas as solucdes
sao aplicaveis em intersec6es semaforizadas em nivel e tem como premissa permitir que a
conversao a esquerda seja realizada em conjunto com a fase verde do trafego transversal na
intersecao principal, através da adi¢cdo de uma interse¢édo de conversédo antecipada no meio
da quadra, controlada por um semaforo, onde o fluxo se destina a uma faixa especifica de
conversao a esquerda antes do cruzamento principal (Cheong et al., 2008). Na CFI, contudo,
0 movimento a esquerda é feito em uma pista especifica, enquanto que na PFI este é realizado
em uma mesma pista, com sentido duplo de circulagéo, o que resulta em uma interse¢cdo com
dimensdes menores.



Considerando as restricdes espaciais do projeto, visto que ndo havia a possibilidade para
expansdo da intersecdo, a solugdo indicada utiliza o mesmo principio que uma PFI,
incorporando, contudo, os fluxos opostos em uma mesma faixa de rolamento, organizados
em fases semaforicas de verde distintas (Figuras 2 e 3). Para tanto, € indicada a antecipacao
da conversado a esquerda dos veiculos que seguem pela Av. Eng. Abdias de Carvalho em
destino & Av. Gen. San Martin, em ambos os sentidos da via, criando uma faixa a esquerda
para a sua acumulacao. A conversao a esquerda na intersecéo principal opera em paralelo
com o tempo da prépria Av. Abdias, ampliando sua capacidade de atendimento ao trafego na
intersecdo. Para o desenvolvimento do projeto de sinalizacdo/geometria, foi verificado o giro
de diferentes veiculos de carga para a conversao a esquerda, considerando as necessidades
do trafego local e atestando o seu funcionamento sem conflitos entre as avenidas.

N
% .
r—TY, & Av. Eng. Abdias de Carvalho
== ;_,__-—/—’_— » <« v = o —
= = e e
«
‘t ‘!F'l" F S —— Y a -
4 T Z ) ey

Figura 2: Imagem do projeto de sinalizacéo desenvolvido.
Fonte: Autoria propria.
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Figura 3: Diagrama de estagios da intersecao - situagao proposta no projeto.
Fonte: Autoria propria.

O projeto também criou condi¢cdes adequadas para o0 atravessamento dos pedestres que
utilizavam a interse¢do, por meio da indicacao de semaforos proprios para esses Usuarios e
uma reprogramacao semaférica baseada na velocidade méxima de 0,70 m/s. Esta solucao,
portanto, conseguiu garantir um maior conforto e seguranca aos diferentes tipos de pedestres,
sendo outro ganho consideravel para a proposta em comparagao a situacao predecessora.

Através da proposta apresentada, foi possivel verificar uma melhoria significativa do nivel de
servico da intersecdo, passando para B nos picos da manha e tarde (Tabela 1). O conceito
de nivel de servigo, introduzido pelo Highway Capacity Manual - HCM (National Academies of
Sciences, Engineering and Medicine, 2010), esta relacionado com medidas qualitativas que
caracterizam as condi¢cfes operacionais dentro de uma corrente de trafego e a sua percepcéo
pelos motoristas e passageiros. Essa medida qualitativa esta relacionada com diferentes



fatores, como a velocidade, o atraso e o tempo de viagem, a liberdade de manobras, as
interrupgdes no trafego, o conforto e a conveniéncia. S&o seis o0s niveis de servico registrados
pelo HCM, classificados de A a F, no qual A representa a melhor condicéo e F a pior.

Tabela 1: Alteracdes no nivel de servico das intersecdes estudadas.
Fonte: Autoria propria.

Av. Abdias do Nascimento com San Martin com
San Martin Quinze de Margo Est. do Forte Delmiro Gouveia
Periodo Atual Prop Atual Prop Atual Prop Atual Prop

Na abordagem metodoldgica de andlise da solucdo indicada, foi realizada a compreenséo de
como a alternativa reflete sobre as condi¢cbes de seguranca e conforto do pedestre, medindo
gquantitativamente os impactos e verificando o seu caminhamento, acesso por acesso, na
intersecdo. Da mesma forma, foi providenciado o estudo dos ganhos e perdas dos
passageiros de transporte coletivo com a mesma acuracia e disposicdo dedicada aos
pedestres, registrando os seus problemas e as mitigagbes propostas e, com 0 mecanismo
metodolégico de medi¢do proposto pelo Manual do BRT (Ministério das Cidades, 2008),
promoveu-se a avaliacdo quantitativa dos resultados obtidos.

A abordagem metodoldgica criada pela consultora tem como principal foco a avaliagdo do
tempo perdido por cada usuario (pedestres, transporte coletivo e automdéveis) para que seja
possivel mensurar 0s ganhos com as intervencdes propostas. Através dessa abordagem, foi
possivel observar uma reducéo do tempo perdido para todos os usuarios e outras melhorias
em indicadores de qualidade, como a reducdo do custo social, que esta diretamente
relacionado ao tempo perdido, e um aumento da capacidade para automoveis no pico da
manha e da tarde. Os resultados séo apresentados na Figura 4 a seguir.
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Figura 4: Indicadores analisados para a solucdo adotada na intersecao.
Fonte: Autoria prépria.

Para se conseguir os resultados obtidos, a capacidade foi analisada através da comparacéo
entre os modelos gerados no software Aimsun Next, em conjunto com o uso do programa PS.
J& a metodologia para o célculo do tempo perdido, ou tempo de espera, considera uma
férmula béasica aplicavel tanto para pedestres, quanto para ocupantes do transporte coletivo,
apresentada na Equacdo (1). Esta é responsavel por influenciar os demais métodos de
andlise, sendo a principal base da metodologia de analise qualitativa desenvolvida.

)

2
Tverm

Tespera = 2 X Ciclo



Para o desenvolvimento do método de célculo do tempo de espera, considerou-se o todo o
conjunto de pessoas que usam determinada oferta, quantificando todos os modos em que
realizam a viagem, seja por veiculos (publicos ou privados, coletivos ou individuais) ou a pé.
Em outras palavras, buscou-se ir além do tempo de espera do 6nibus e chegar a um
dimensionamento do tempo perdido pelos seus passageiros, fazer algo semelhante com os
usuarios dos veiculos particulares e quantificar também o tempo gasto pelos pedestres. A
métrica foi construida de forma a sintetizar um indicador que pode representar de modo Unico
a performance operacional de determinado projeto para a intersecao e permitir o confronto
entre alternativas, identificando, por exemplo, aguela onde o conjunto de usuéarios perde
menos tempo para ser atendido na intersegao.

No que diz respeito ao célculo do transporte coletivo, verifica-se que o tempo perdido pelo
total de passageiros € a soma dos tempos perdidos por eles em cada um dos acessos da
intersecao, calculado conforme demonstrado na Equagéo (2). As duas primeiras variaveis (Fh;
e TesperaTotal i) J& S80 consideradas nos célculos realizados, restando, entretanto, a ocupacao
média dos veiculos em determinado periodo como elemento a ser devidamente avaliado.

(2)
TPPO; = Fh; X TesperaTotali X OM;

Onde TPPO; é o total de tempo perdido pelos passageiros de 6nibus no periodo “i”; Fh; é a
frequéncia total do conjunto de linhas de 6nibus no acesso na hora “i”; Tesperatotali € @ Mmédia
do tempo perdido por 6nibus no acesso na hora “i” e; OM; é a ocupagdo média do veiculo na
hora “i”

(3)
Tespera Total = Tespera + Tfila
(4)

2
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Onde Tverm € 0 tempo de vermelho para o grupo semaférico do acesso (ciclo — tempo de

verde).
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L

Onde x é a saturacao do semaforo na faixa de 6nibus:
(6)

Fbus
) s~ (1- fem)

ciclo

Ja com relacao ao célculo dos ocupantes dos automoéveis na intersecao, este é a soma dos
tempos perdidos nos seus acessos, conforme calculado na Equacédo (7). Como Vh; é
resultado da multiplicacdo entre o tempo de verde do acesso dividido pelo ciclo, pelo seu
namero de faixas de trafego, pelo corretor da relacdo demanda sobre capacidade (0,50 *
Varpys) € por 1.650 veiculos por hora por faixa de trafego (3.600 segundos na hora dividido
por 2,2 segundos por veiculo), temos, ao somar os resultados de todos 0s acessos, uma
estimativa do tempo total perdido na interse¢éo pelos ocupantes dos veiculos particulares.

(7)
TPOA; = Vh; X Tosperai X OM;



Onde TPOA,; é o total de tempo perdido pelos ocupantes dos automoveis em um acesso, ho
periodo “i”; Vhi € o volume horario de automdveis no acesso durante o periodo “i”; Tesperai € @
média do tempo perdido por automdével no acesso no periodo “i” e; OM; € a ocupacdo média

do automovel no periodo “i”.

(8)

T — Tvermz X 1
espera 2% Ciclo” 1—1(0,50 X Varyy,s)

Onde Varns € a variagdo da frequéncia de 6nibus ao longo dos periodos do dia. O tempo
perdido pelo conjunto de usuarios de automdveis na intersecéo fica sendo o valor do tempo
de espera médio encontrado por acesso, multiplicado pelo volume de automdveis no acesso
durante o periodo considerado e pela ocupac¢do média dos veiculos (1,3 pessoas por veiculo).

Finalmente, dentro desta mesma linha de raciocinio - usando o perfil de frequéncia horéaria de
Onibus como elemento modelador das demandas para os outros modos e 0 tempo médio
perdido por um pedestre qualquer esperando para transpor determinado acesso, obtido
anteriormente, chegamos ao tempo perdido pelo conjunto de pedestres, demonstrado na
Equacéo (9).

9)
TPI, = (F, + F,) x TPTC;

Onde TPI; é o total de pedestres usando a interse¢cdo durante o periodo “”; F1 € o fator
associado a localizacao relativa da intersecao na cidade; F, é fator associado ao uso que o
sistema de transporte faz da regido do entorno imediato da intersecdo e; TPTC; é o total de
passageiros de transporte coletivo usando a interse¢cao durante o periodo “i”.

Com relacéo ao custo social, este foi calculado a partir da valoracdo do tempo para cada um
destes usuarios, formando um indicador Unico para subsidiar a sele¢do da alternativa a ser
encaminhada para o projeto executivo, baseando-se em diretrizes do padrdo metodoldgico
estabelecido pelo Banco Mundial (2010) e dados do municipio de Recife (IBGE, 2010). No
caso aplicado ao projeto desenvolvido, adotou-se que o valor do pedestre é proporcional ao
dos usuarios de transporte motorizado coletivo ou transporte motorizado individual. Para a
projecéo dos valores diarios em anuais, o fator de expanséo empregado foi de 276 dias Uteis
equivalentes.

Sob esta abordagem geral, no projeto temos um ganho anual de R$2 milhdes (resultado da
reducdo do nimero de horas perdidas pelo usuario nas interse¢cdes multiplicado pelo valor da
hora em reais); com os pedestres reduzindo seu custo atual em cerca de 84%, 0s passageiros
de 6nibus em 31% e os usuarios de auto em 29%.

Por fim, o projeto proposto foi executado em campo no ano de 2021 pela CTTU (METRICS
Mobilidade, 2023). Esta providenciou uma filmagem aérea sobre o seu funcionamento,
demonstrando uma performance satisfatéria dos fluxos de todos os usuarios que utilizam a
intersecao, atendendo, portanto, aos critérios desejados.

CONCLUSOES

A mobilidade urbana é um tema essencial & qualidade de vida da populagéo. Considerando
os crescentes desafios relacionados a tematica, principalmente no que tange a saturacédo do
sistema viario e a urbanizacao intensa das cidades brasileiras, o uso de estratégias voltadas
a reprogramacao semaforica dos fluxos e de alternativas nas interse¢cdes se fazem
necessarias para aprimorar o acesso, deslocamento e a seguranca de todos 0s usuarios,
independentemente do modo de transporte utilizado.

Ainda, a programacao semaforica de uma intersecdo urbana que opera em trés estagios pode
influenciar diretamente na producéo de congestionamentos crénicos, na falta de oportunidade



de travessias seguras para os pedestres, em atrasos as viagens do transporte publico, bem
como em altos indices de sinistros de transito. Somado a isso, € comum visualizar a
proposi¢do de solu¢cdes em desnivel, com orcamentos usualmente inexequiveis ao Poder
Publico e que, ainda, desconsideram impactos sociais decorrentes de desapropriacoes.

Partindo desse cenéario, o objetivo do presente artigo é descrever um projeto realizado pela
Autarquia de Tréansito e Transporte Urbano de Recife (CTTU), em conjunto com a empresa
METRICS Mobilidade, que comprova resultados relevantes de alteracfes estratégicas na
circulacdo de uma solucdo em nivel, com o uso adequado do controle por semaforos, tendo
como base uma concepcdo ainda pouco utilizada no contexto brasileiro: a conversdo a
esquerda antecipada, em uma adaptacédo da Parallel-Flow Intersection (PFI). A solucéo foi
empregada em uma intersegao entre duas vias importantes de Recife/PE, com um elevado
volume de veiculos: as avenidas Engenheiro Abdias de Carvalho e General San Martin.

Além disso, foi apresentada uma metodologia de andlise de indicadores que mensuram 0s
ganhos da solucdo de forma qualitativa e quantitativa para os diversos tipos de usuario. Para
o0 projeto, foram observadas quatro importantes contribuicées: a melhoria da capacidade viaria
para os veiculos; a reducdo do tempo perdido por pedestres, passageiros de transporte
coletivo e usuarios de automoveis; a melhoria da seguranca do transito e, consequentemente;
a reducao do seu custo social.

Salienta-se, contudo, que as solucdes precisam ser pensadas caso a caso e que, ainda que
tenham carater inovador, ndo sao aplicaveis em qualquer cenario. O corpo técnico precisa ter
um olhar criterioso as condi¢gbes de cada situagdo, bem como as caracteristicas locais do
sistema viario e sua operagao.
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