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ESTUDO TRAFEGO DO TRECHO CAMPINA GRANDE/ESPERANCA DA BR-104
PELAS METODOLOGIAS DA AASHTO E USACE

José Livaldo de Carvalho Filho

RESUMO

A correta implantacdo e manutengdo de uma infraestrutura rodovidria adequada
proporciona beneficios de conforto, seguranca e eficiéncia no transporte de pessoas ou
cargas, a curto, médio e longo prazo, os quais estdo diretamente relacionados aos
impactos sociais, econdmico e ambientais. O estudo de trafego constitui,
potencialmente, como uma ferramenta de pesquisa viavel para que esses beneficios
sejam concretizados. Este trabalho teve como objetivo analisar os fatores pertinentes a
um estudo de trafego no km 121 da BR-104 na Paraiba (trecho Campina
Grande/Esperanga) e seu inter-relacionamento para um projeto com vida 1til de 10 anos.
Foi adquirida, com o auxilio dos DNIT, uma contagem volumétrica classificatoria dos
veiculos no local, que ¢ o principal pardmetro necessario para a realizagdo desta
pesquisa. A partir dos dados da contagem, foi calculado o ntimero de solicitagdes
equivalente N, que ¢ um importante critério para a andlise de um estudo de trafego, pois
representa uma condensacdo das diferentes agdes a serem consideradas no
dimensionamento de um pavimento, tudo isso de acordo com as metodologias da
AASHTO e USACE. Os resultados foram comparados e mostraram uma certa
discrepancia entre as duas metodologias estudadas. O valor adotado para o projeto, por
questdes de seguranca, foi o da USACE (N = 1,51x10%), uma vez que este representa a
situagdo mais desfavoravel. Em posse do numero N, foi possivel também calcular a
deflexdo admissivel, que para o pavimento estudado e as condi¢des apresentadas, foi de
0,37mm, correspondendo assim em outro pardmetro importante para a realizagdo desse
estudo.

Palavras chave: Estudo de Trafego, Contagem Volumétrica, AASHTO, USACE

1. INTRODUCAO

O setor de transportes possui papel fundamental no desenvolvimento
socioecondomico € na-- integracao nacional. De acordo com a Confederagao Nacional do
Transporte (CNT) de 2015, o modal rodovidrio tem sido h4d anos a preferéncia na
movimentagdo de pessoas e bens no Brasil. A organizagao relata que 61% do transporte

de cargas ¢ 95% do de passageiros ¢ feito pelas rodovias.

Apesar de sua importancia para o deslocamento de produtos e pessoas, o setor
rodoviario no periodo de 2001 a 2015, no que se refere a infraestrutura, apresentou um

infimo crescimento de sua malha em comparagdo com o crescimento da frota de



veiculos no mesmo periodo. Segundo a CNT (2015), a malha pavimentada cresceu
14,7%, enquanto que a frota total de veiculos cresceu 118,7%, o nimero de acidentes
em rodovias federais aumentou em 77,9% e o nimero de mortos nessas rodovias em
47,9%.

Para se ter uma ideia da situacdo das rodovias brasileiras, o ultimo Relatorio
Gerencial de 2015 da CNT apontou que 41,6% do pavimento encontra-se com conceito
“6timo”, 9,8% “bom”, 35,4% “deficiente”, 10,1% “ruim” e 3,1% “péssimo”, ou seja,
apenas 51,4% apresentam condig¢des favoraveis para o transporte nos estados “6timo” e

((bom”‘

Deste modo, os estudos que tratam do trafego permitem a determinagdo
quantitativa da capacidade das vias, o estabelecimento dos meios construtivos
necessarios a melhoria da circulagdo ou das caracteristicas de seu projeto, por meio do
levantamento do nimero de veiculos que circula por via em um determinado periodo,
suas velocidades, suas agdes mutuas, os locais onde seus condutores desejam estaciona-

los, os locais onde se concentram os acidentes de transito, etc. (DNIT, 2006).

Em resumo, os estudos de trafego se constituem em um importante instrumento
de que se serve a Engenharia de Trafego para atender as suas finalidades, definidas
como sendo o planejamento de vias e da circulagdo do transito nas mesmas, com vistas
a0 seu emprego para transportar pessoas ¢ mercadorias de forma eficiente, econdmica e

segura. (DNIT, 2006).

Para o desenvolvimento desse estudo, ¢ necessario que seja realizado o
levantamento dos dados pelos 6rgdos rodovidrios, auxiliando assim no planejamento e
operagdes de transporte na regido, por meio de programas de monitoramento. A
importancia desses dados se da em virtude do processo de tomada de decisdo que
envolve frequentemente a alocacdo de recursos financeiros para a execucdao de

melhorias na infraestrutura das rodovias. (AASHTO, 1992).

Sendo assim, o objetivo geral da pesquisa ¢ mostrar a importancia de um estudo
de trafego no quilometro 121 da BR — 104 na Paraiba, entre Campina Grande e
Esperanga, comparando os resultados obtidos segundo as metodologias da AASHTO
(American Association of State Highway and Transportation Officials) e USACE
(United States Army Corps of Engineers).
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Como objetivos especificos, tém-se: Analisar o fluxo de veiculos em diferentes
sentidos gerando assim o Volume Médio Diario (VMD); Calcular o nimero equivalente
N pelas metodologias citadas acima, apresentando a influéncia dos diferentes fatores de
trafego envolvidos no seu resultado, tais como: As diferentes classes de veiculos, o
VMD, o fator climdtico regional, a geometria da via, além de calcular a deflexdo

admissivel para o pavimento em questao e verificar suas implicagdes.

Este artigo se encontra estruturado da seguinte forma: posteriormente a secao
introdutoria, apresenta-se o referencial tedrico pertinente a tematica pesquisada, seguido
dos procedimentos metodologicos e, na sequéncia, os resultados e as consideragdes

finais.

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1.Volume Médio Diario (VMD)

O VMD corresponde a média dos volumes de trafego de veiculos que circulam
durante 24 horas em um trecho de via. E obtido através de pesquisas de trafego por
meio de contagens volumétricas (DNIT, 2006). Tais contagens possuem diferentes

métodos de classifica¢do e de obtengao, as quais serdo discutidas a seguir.

2.1.1. Contagens Volumétricas

As contagens volumétricas constituem-se no principal parametro para a tematica
da pesquisa e possuem diversas finalidades. Sua obtengao ¢ considerada importante, ndo
somente para se chegar ao resultado, mas também como uma das etapas para a

utilizacao de outras técnicas de analise.

Segundo o DNIT (2006, p. 101)

As Contagens Volumétricas visam determinar a quantidade, o sentido e a
composi¢do do fluxo de veiculos que passam por um ou varios pontos
selecionados do sistema viario, numa determinada unidade de tempo. Essas
informagdes serdo usadas na analise de capacidade, na avaliagdo das causas
de congestionamento e de eclevados indices de acidentes, no
dimensionamento do pavimento, nos projetos de canaliza¢do do trafego e
outras melhorias.

As contagens podem ser realizadas em dois locais basicos: nos trechos entre

intersecdes € nas intersegdes. As contagens entre intersecdes t€ém como objetivo
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identificar os fluxos de uma determinada via e as contagens em interse¢des levantar

fluxos das vias que se interceptam e dos seus ramos de ligagdo (DNIT, 2006).
a) Classificacao

Como mostra o DNIT (2006), as contagens volumétricas podem ser classificadas

e descritas da seguinte forma:
» Contagens Globais

Sao aquelas empregadas para o célculo de volumes didrios, preparacdo de mapas
de fluxo e determinagdo de tendéncias de trafego. Nesse tipo de contagem, € registrado
o numero de veiculos que circulam por um trecho da via, associando-os geralmente as

suas diversas classes, onde o sentido do fluxo dos mesmos ndo ¢ levado em conta.
» Contagens Direcionais

Sao aquelas empregadas para calculos de capacidade, determinagdo de intervalos
de sinais, justificagdo de controles de transito, estudos de acidentes, previsao de faixas
adicionais em rampas ascendentes, entre outras. Nesse tipo de contagem o numero de

veiculos ¢ registrado por sentido do fluxo.
» Contagens Classificatorias

Sdo empregadas para o dimensionamento estrutural e projeto geométrico de
rodovias e intersegdes, calculo de capacidade, calculo de beneficios aos usudrios e
determinacdo dos fatores de correcdo para as contagens mecanicas. Nessas contagens

sdo registrados os volumes para os diferentes tipos ou classes de veiculos
b) Meétodos de Contagem

De acordo com o DNIT (2006), as contagens volumétricas podem ser realizadas

e caracterizadas das seguintes formas:
» Contagens Manuais

Sao contagens feitas por pesquisadores, com auxilio de fichas e contadores
manuais (Figura 1). Sdo ideais para a classificagdo de veiculos, andlise de movimentos

em intersecdes e contagens em rodovias com muitas faixas. Para contagens em vias
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urbanas ¢ comum adotar um critério de grupamento de veiculos com base em

caracteristicas semelhantes de operacdo (automoveis, dnibus e caminhdes).

Figura 1 — Contagem manual com o auxilio da ficha

(www.focoambiente.com.br/servicos/estudo-de-sistema-viario/, 2017)

Geralmente o processo normal de coleta consiste em utilizar contadores manuais
mecanicos presos em uma prancheta, na qual esta também a ficha para a transcri¢ao de
dados. As figuras 2 e 3 a seguir apresentam dois modelos de fichas de contagem

volumétrica.

A ficha da figura 2 ¢ mais adequada para trechos com baixo volume de trafego, e
devera incluir os tipos de veiculos previstos no trecho. Prevé-se contagem manual, que
podera ser feita com tragos a lapis para cada veiculo e totalizada por sentido, para cada

intervalo de tempo escolhido.
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Figura 2 — Ficha de contagem volumétrica (DNIT,2006)
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A ficha da figura 3 prevé a utilizacdo de contadores manuais mecanicos,
escrevendo-se os totais de cada intervalo hordrio, para cada tipo de veiculo e
preenchendo uma ficha para cada sentido. Esta ficha costuma também ser preparada

trocando as posicdes dos veiculos com os periodos de contagem.
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Figura 3 - Ficha de contagem volumétrica (DNIT,20006)
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Pode-se utilizar também contadores manuais eletronicos (figura 4) que gravam
em uma memoria interna os resultados das contagens e que podem ser transferidos

diretamente para computadores ou por linhas telefonicas através de um modem.
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Figura 4 — Contador manual eletronico (DNIT, 2006)
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Dentre as vantagens desse contador podem-se citar as seguintes: dispensar
anotacoes periodicas de dados durante o levantamento; efetuar os calculos necessarios
com uso de programacgdo propria, reduzindo o numero de erros, pela eliminacdo de

transcricdes manuais para posterior processamento (DNIT, 2006).

De acordo com DNIT (2006), quaisquer imprevistos que possam interromper ou
modificar os resultados da contagem devem ser devidamente registrados. Interrupgdes
estas que podem ser causadas por acidentes, obras, afundamento de pista, entre outros,
e, se ndo forem devidamente anotadas, poderdo fazer com que o fluxo medido seja

inferior ao real em condi¢des normais.

Este método tem a vantagem de ser de facil operacdo, com custos baixos e alta
flexibilidade quanto a mudanga de locais para a cobertura de uma area num periodo

curto de tempo (DNIT, 2006).
» Contagens Automaticas

Conforme o DNIT (2006), contagens automaticas sdo aquelas feitas através de
contadores automaticos de diversos tipos, em que os veiculos sdo detectados através de
tubos pneumaticos ou dispositivos magnéticos, sonoros, radar, células fotoelétricas,

entre outros, como mostra a figura 5.
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Figura 5 — Exemplo de contagem pelo método automatico

(www.strata.com.br/contagem-de-trafego-classificatoria-e-volumetrica, 2017)

Atualmente sdo usados contadores registradores acoplados a computadores, que
fornecem um registro permanente dos volumes e podem ser programados para outros

objetivos especificos. (DNIT, 2006)

Apresentam a desvantagem do custo elevado e de sua exposi¢do a roubos e
vandalismo. Entretanto, seu constante aperfeicoamento tecnologico tem reduzido
continuamente seus custos e dimensOes, ¢ tornado cada vez mais facil ocultar os

equipamentos. (DNIT, 2006)

2.2. Numero “N”

O Numero N ¢ o nimero de repetigdes (ou operagdes) dos eixos dos veiculos,
equivalentes as solicitacdes do eixo padrao rodovidrio de 8,2 tf durante o periodo
considerado de vida util do pavimento (PINTO & PREUSSLER, 2002). Lembrando que
o0 eixo padrao rodovidrio brasileiro ¢ um eixo simples de rodas duplas, como mostra a
figura 6.

Figura 6 — Eixo padrao rodoviario brasileiro (DNIT, 2006).

Eixo Padrdao Rodoviario - 8,2 tf

eixo simples de rodas duplas
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De acordo com BALBO (2007), o numero N representa a condensagdo das
diferentes acdes a serem consideradas no dimensionamento do pavimento, sendo elas as
cargas das rodas dos veiculos, dinamicas e estaticas; qualidade dos materiais
empregados nas camadas; condi¢des climaticas; e outros como drenagem, produtos em
contato, temperatura, velocidade dos veiculos, etc. Essas diversas agdes ficam

representadas numa unica equagao que determina o niimero “N”:
N=365x VMD x FV x FR x FD equagdo (1)

Onde:

365 = numero de dias de um ano;
VMD = Volume Médio Diario;
FV = Fator de Veiculos;

FR = Fator Climatico Regional;

FD = Fator Direcional.

Na metodologia indicada pelo DNIT (2006), consideram-se apenas os
caminhdes e Onibus (veiculos comerciais), como sendo os Unicos veiculos existentes na
corrente de trafego. Justifica-se pelo fato de que os automoveis apresentam um efeito
muito pequeno em funcdo de seu peso muito baixo.

Em qualquer caso, ¢ desejavel que sejam definidos todos os elementos
importantes para o calculo do método do niimero N e apresentadas as maneiras de como
foram obtidas, como sera mostrado a seguir.

A partir do resultado do numero N, pode-se definir qual deve ser a espessura
minima para a implanta¢do correta da camada de revestimento betuminoso para um
determinado caso que esteja sendo estudado. O manual de estudos de trafego do DNIT

(2006) sugere que se utilize o quadro 1 como referéncia para essa espessura.

Quadro 1 - Espessura minima de revestimento betuminoso (DNIT, 2006).

N Espessura Minima de Revestimento Betuminoso

N<10° Tratamentos superficiais betuminosos

106 <N < 5x10° Revestimentos betuminosos com 5,0 cm de espessura

5x10° <N <107 Concreto betuminoso com 7,5 cm de espessura

107 <N < 5x107 Concreto betuminoso com 10 cm de espessura

N >5x107 Concreto betuminoso com 12,5 cm de espessura
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2.2.1. Classificacao da frota

Para se analisar corretamente a diversidade de efeitos gerados sobre o pavimento
pelos varios tipos de veiculos rodovidrios, € necessario dispor de uma classificagdao da
frota, a mais detalhada possivel, em particular no que se refere aos veiculos de carga.
(BALBO, 2007).

Segundo o DNIT (2006), a classificagdo minima 1util a avaliacdo do trafego
compreende as seguintes subclasses de veiculos de carga: caminhdo leve, caminhao

médio, caminhao pesado, reboque/semirreboque.

No entanto, ¢ preferivel que a classificacdo seja mais detalhada, pois podem
ocorrer expressivas variagdes na capacidade de carga de uma determinada subclasse, em
fungao do tipo de veiculo e de sua rodagem. Assim, os semirreboques sao classificados
em: 2S1; 2S2; 352, 2S3; etc. Na condicdao adotada, o primeiro algarismo representa o
numero de eixos do cavalo mecanico e o segundo, o niimero de eixos do semirreboque.

As diferentes classes de veiculos sdo mostrados no anexo A deste trabalho.

2.2.2. Carregamento da frota

De acordo com o DNIT (2006), do mesmo modo como a classificagdo da frota é
importante, a andlise dos pesos por eixo de cada um dos tipos de veiculos de carga
também €. Se a distribuicdo da carga por eixo ndo for adequadamente considerada, as
previsdes da solicitacdo futura do trafego serdo provavelmente imprecisas. Portanto,
para a avaliagdo do efeito do trafego sobre o pavimento € preciso conhecer as cargas por
eixo com as quais os veiculos de carga solicitam a estrutura. Isto pode ser feito
preferencialmente por meio de pesagens levadas a efeito no proprio trecho, ou em

trecho com comportamento de trafego similar.

Os procedimentos de pesagem existentes sdo: balangas fixas, balangas portateis e
sistemas automaticos de pesagem, que permitem pesagem continua através de longos
periodos. (DNIT, 2006)

A chamada “Lei da Balanga”, que ¢ na verdade a regulamentagdo do artigo 323
da lei n° 9.503 do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), foi regulamentada pelas
resolucdes n® 210 e 258 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) e fixa limites

de cargas maximas por eixos simples e em tandem, como mostra a Figura 7.
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Figura 7 — Lei da balanga: limites de cargas por eixo simples e tandem (PINTO
& PREUSSLER, 2002)
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Além disso, o CTB decreta que novas metodologias de tolerancia devem ser

adotadas, por seguranca, nas afericdes de peso nos eixos de veiculos. Para os veiculos

que excederem o Peso Bruto Total (PBT) em 5%, cada eixo do mesmo pode exceder em

até 7,5% a carga maxima legal (Quadro 2), se um veiculo superar os 10% dessa

tolerancia sera passivel de multa.

Quadro 2 — Carga maxima por eixo (DNIT, 2006)

Eixo Carga Maxima Legal (tf) | Com Tolerancia de 7,5% (tf)
Simples de roda simples 6 6,45
Simples de roda dupla 10 10,75
Tandem duplo 17 18,28
Tandem triplo 25,5 27,41
Duplo de Tribus 13,5 14,51
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Sdo considerados em tandem, dois ou mais eixos que constituem um conjunto
integral de suspensao, podendo qualquer deles ser ou nao motriz (BALBO, 2007).

De acordo com PINTO e PREUSSLER (2002), as variagdes entre acréscimos de
carga por eixo e os correspondentes efeitos de destrui¢do do pavimento ocorrem de

forma exponencial como mostra a Figura 8.

Figura 8 — Sobrecarga por eixo x redugao da vida util (PINTO & PREUSSLER, 2002)
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Analisando a curva da Figura 8, pode-se perceber, por exemplo, que uma
sobrecarga de 10% na carga por eixo que solicitara o pavimento, reduzird a vida util de
10 para 5 anos aproximadamente, ou seja, a metade. Dai se da a importancia de se evitar

o uso de veiculos com cargas em excesso

2.2.3. Fator de Veiculo (FV)

De acordo com o DNIT (2006), o fator de veiculo ¢ calculado a partir da
pesagem de eixo simples e tandem, por categoria de veiculo e suas respectivas
frequéncias. Para isso, ¢ necessario que se tenha as informacdes do Fator de Eixo (FE)
que ¢ o coeficiente que corresponde ao niimero de eixos do veiculo, isto ¢, um numero

que, multiplicado pelo nimero de veiculos, da o nimero total de eixos correspondentes.

Devido as variagdes das condi¢oes de trafego, efeitos cumulativos das

solicitacOes de trafego sdo expressos em termos de fatores de equivaléncia. Ou seja, 0s
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diferentes tipos de eixos sdo comparados em termos de danos causados ao pavimento.

(DNIT, 2006)

A conversdao do trafego misto em um equivalente de operagdes de um eixo
considerado padrdo ¢ efetuada aplicando-se os chamados Fatores de Equivaléncia de
Carga (FC). Segundo SENCO (1997), estes fatores permitem converter uma aplicagdo
de um eixo solicitado por uma determinada carga em um niimero de aplicagdes do eixo-
padrdo que deverd produzir um efeito equivalente. Multiplicando-se o Fator Eixo pelo

Fator Carga, obtém-se o Fator de Veiculo, conforme a equagdo a seguir:
FV=FEx FC equagao (2)

Para obtengao do fator de equivaléncia de carga FC, ¢ necessario conhecer a
composicdo de trafego vinda das contagens de trafego, como mencionado
anteriormente. Os trechos experimentais da AASHTO e do USACE forneceram
subsidios para o desenvolvimento de fatores de equivaléncia de carga, para converter
cargas variadas do trafego em cargas equivalentes padronizadas. (PINTO &

PREUSSLER, 2002)
a) Metodologia AASHTO

Os fatores de equivaléncia da AASHTO baseiam-se na perda de serventia e
variam com o tipo do pavimento (flexivel e rigido), indice de serventia terminal e

resisténcia do pavimento (nimero estrutural - SN). (DNIT, 2006)

A obtencdo dos Fatores de Equivaléncia, pela metodologia AASHTO, ¢ feita

conforme as formulag¢des apresentadas no Quadro 3.

Quadro 3 - Fatores de equivaléncia de carga da AASHTO (DNIT, 2006).

Tipos de eixo Equacoes (P em tf)
- . P
Simples de rodagem simples FC = (mmz)%32
7,77
: P
Simples de rodagem dupla FC = (——=)*32
8,17
Tandem duplo (rodagem dupla) FC = ( p )41
115,08
Tandem triplo (rodagem dupla) _ P o
Fe= (22,95)
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Onde:
P = Peso bruto total sobre o eixo;

FC = Fator de Equivaléncia para a carga “P” em relacdo ao eixo padrdo rodovidrio de
8,2 tf.

b) Metodologia USACE

Os Fatores de Equivaléncia da USACE avaliaram os efeitos do carregamento na
deformagdo permanente, como afundamento nas trilhas de roda, e ja sdo diferentes
daqueles obtidos pela metodologia AASHTO (DNIT, 2006).

A obtencdo dos Fatores de Equivaléncia, pela metodologia USACE, ¢ feita

conforme as formulagdes apresentadas no Quadro 4.

Quadro 4 - Fatores de equivaléncia de carga da USACE (DNIT, 2006).

Tipos de eixo Faixas de Cargas (t) Equacoes (P em tf)

Dianteiro simples e 0-38 FC =2,0782 x 10~* x p+0175
traseiro simples >8 FC = 1,8320 x 1076 x p62542
0-11 FC =1,5920 x 10~* x p3472

Tandem duplo
>11 FC =1,5280 x 107 x p548*
_ 0-18 FC =8,0359 x 1075 x p3:3549

Tandem triplo
>18 FC =1,3229 x 10~7 x P>5789

Onde:
P = Peso bruto total sobre o eixo;

FC = Fator de Equivaléncia para a carga “P” em relacdo ao eixo padrao rodoviario de
8,2 tf.

2.2.4. Fator Direcional (FD)

E um coeficiente que mede o percentual de ocupacao dos veiculos nas faixas de
trafego e varia com a capacidade da pista. O FD adotado ¢ sempre o correspondente ao
da faixa de projeto, que ¢ tomada como a faixa mais solicitada pelos veiculos

comerciais (DNIT, 2006).
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Na falta de dados mais precisos o Quadro 5 fornece indicagdes quanto ao uso

desse fator para veiculos comerciais, para a faixa de projeto, em relagdo ao fluxo do

trafego desses veiculos nos dois sentidos. Lembrando que carros de passeio ndo sdo

considerados devido ao seu efeito muito pequeno.

Quadro 5 — Percentual de veiculos comerciais na faixa de projeto (DNIT,2006)

Numero de faixas de trafego da rodovia

Percentual de veiculos comerciais na

faixa de projeto (FD)
2 (pista simples) 50%
4 (pista dupla) 35a48%
6 ou mais (pista dupla) 25 a48%

2.2.5. Fator Climatico Regional (FR)

O Fator Climatico Regional, ou Fator de Chuva corresponde as variacdes de

umidade dos materiais do pavimento durante o ano que afetam a capacidade de suporte
(ROCHA, 2010).

Para levar em conta as variacdes de umidade dos materiais do pavimento durante
as diversas estacdes do ano — o que se traduz em variagdes de capacidade de suporte
desses materiais -, o nimero equivalente de operagdes do eixo tomado como referéncia
ou padrdo, que ¢ um parametro de trafego — deve ser multiplicado por um coeficiente
(FR) que varia de 0,2 — ocasides em que prevalecem baixos teores de umidade —a 5,0 —

ocasides em que os materiais estdo praticamente saturados (SENCO, 1997).

Ainda segundo SENCO (1997), sugere-se que para o Brasil sejam utilizados os
fatores climaticos regionais apresentados no Quadro 6 , em funcdo da altura média anual

de chuva em mm:

Quadro 6 — Fator Climatico Regional (DNIT, 2006).

Altura média anual de chuva (mm) Fator climatico regional (FR)

Até 800 0,7

De 800 a 1500 1,4

Mais de 1500 1,8




24

2.3.Tecnapav

Segundo PINTO e PREUSSLER (2002), quando um pavimento nao ¢
corretamente implantado, pode ser feito, como alternativa, o refor¢co por meio de
camada asfaltica adicional ou recapeamento. Este tipo de intervencao pode ser utilizado
tanto para corrigir defeitos estruturais como funcionais.

Ainda segundo os autores, uma grande variedade de métodos e procedimentos
foram desenvolvidos e sdo utilizadas, porém ainda ndo existe um consenso sobre qual
método € o mais adequado.

Um dos mais utilizados ¢ o Método da Resiliéncia — Tecnapav, proposto por
Pinto e Preussler em 1982, com enfoque Mecanistico-Empirico e descrito pela norma do
DNER — PRO 269/94.

Constituiu-se em um procedimento para projeto de reforco de pavimento
flexivel que permitia considerar explicitamente as propriedades resilientes de solos e
materiais que, rotineiramente, constituem as estruturas de pavimentos no Brasil.
(PREUSSLER & PINTO, 1982)

Em meados de 1984, a Divisdo de Engenharia de Infraestrutura Aeronautica do
ITA, com o apoio técnico e financeiro da Direng — Diretoria de Engenharia do
Ministério da Aerondutica, iniciou projetos de pesquisa objetivando estender os estudos
de resiliéncia até entdo realizados, para o caso dos pavimentos aeroportudrios. Dentre os
resultados alcancados, destaca-se o desenvolvimento por Preussler e Pinto do programa
computacional Tecnapav — Tecnologia Nacional para Restauracdo de Pavimentos, com
aplicagdo em aeroportos e rodovias, e sua utilizacao em 19 pistas de pouso.

O programa Tecnapav ¢ fundamentado nos modelos analiticos que deram
origem ao método de projeto de reforco de pavimentos flexiveis proposto por Preussler
e Pinto em 1982, tendo sido desenvolvido para fins de Geréncia de Pavimentos a nivel

de rede.

2.3.1. Deflexao Admissivel (D ,4.,m)

Um dos principais parametros da metodologia do Tecnapav ¢ a analise da
deflexdo admissivel do pavimento. Segundo a avaliagdo estrutural dos pavimentos
flexiveis descrita na norma do DNER-PRO 011/79, para que ndo surjam trincas no
revestimento, ¢ necessario manter a deflexdo de um pavimento abaixo de um

determinado valor (D g4,,) denominada deflexao admissivel.
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O valor da deflexdo admissivel depende dos materiais constituintes do
revestimento e da base do pavimento, bem como do niimero N de solicitagdes de eixos
equivalentes ao eixo padrdo rodoviario.

Para pavimentos flexiveis, constituidos de revestimento de concreto betuminoso,
o valor da deflexdo admissivel, em milimetros, ¢ dado pela equacao 3, correspondente a

deflexdes medidas com uma carga padrao de 8,2tf por eixo:
log Dygm = 3,01 —0,176.log N equagao (3)

Como mostra a Figura 9, quando a deflexdo de projeto de um determinado
pavimento esta abaixo da deflexdo admissivel, para um determinado valor de N
correspondente ao trafego ja suportado pelo pavimento existente, esse fato indica que o
pavimento em estudo ainda ndo atingiu a fase de fadiga e possui, portanto, um periodo
de vida restante.

Figura 9 — Fases da vida de um pavimento (Adaptado pelo autor, DNER, 1989)
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3. METODOLOGIA DA PESQUISA

Os dados coletados para esta pesquisa foram obtidos juntos ao DNIT, que
forneceu os subsidios necessarios para a realizacdo da contagem volumétrica na via
estudada, e autorizou o uso desses dados na presente pesquisa.

O trabalho trata-se de um estudo de caso, em que sdo feitas pesquisas de campo
para obtencdo de dados representativos. A pesquisa tem carater qualitativo e

quantitativo. Qualitativo porque sdo caracterizados os tipos de veiculos que passa pela
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via que faz parte do estudo; e quantitativo porque ¢ contabilizada a quantidade de
veiculos para o calculo do numero N.
Na Figura 10 a seguir, ¢ apresentado resumidamente um fluxograma com as

principais etapas deste trabalho.

Fluxograma 1 — Etapas da metodologia do trabalho (Elaborada pelo autor, 2017)

Aquisi¢do dos
dados
( VMD - DNIT)

Identificacdo
do postode
contagem

Refinamentodos Definigdo do
dados: FR,FD e da

identificacdo do 4l projeciodo
VMD totale VMD trafego
médio 7N

Calculodo FV Calculodo FV
(AASHTO) (USACE)

Calculoda
Calculodo Deflexdao

NumeroN admissiviel

3.1.1dentificacao do Posto de Contagem Estudado

A contagem foi realizada entre os dias 20 de julho de 2017 até 26 de julho do
mesmo ano, no Posto 1 localizado na BR 104/PB no km 121, dentro do municipio de
Campina Grande, proximo ao acesso para Esperanga, mais precisamente com as
seguintes coordenadas: 7°11'51.38"S para a latitude e 35°52'38.07"O para a longitude.
A Figura 11 seguir mostra uma planta de situacdo do posto e a Figura 12 uma percepgao

aérea da via para a localizacdo do posto de contagem.
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Figura 11 — Mapa de Situagao adaptado pelo autor, do Posto de contagem
(GOOGLE EARTH, 2017)

JPOSTO 1

Ya

Figura 12 — Vista aérea e da rua do Posto 1 (GOOGLE EARTH, 2017)

- - —

3.2.Procedimento para coleta dos dados da contagem

A etapa da pesquisa de quantificacdo do trafego foi realizada por observagdo
direta através de uma contagem manual classificatoria, onde os dados sdo registrados
em uma ficha de contagem volumétrica (Figura 3), em que se ¢ estudado cada
movimento de trafego e feita a contagem de veiculos passantes em data e horario
definidos, para os dois sentidos.

As contagens de veiculos passantes sdo classificadas por categorias, como: ponto
de localizacdo, dia da semana, horas do dia, condi¢Oes climdticas, tipo de veiculos. A
partir dessa, ¢ realizado o somatorio, resultando os totais de veiculos passantes de cada

categoria de veiculo no periodo das contagens e um somatorio geral dos veiculos.
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3.3. Projecao do trafego

Através do Manual de Estudos de Trafego do DNIT, 2006, ¢ constatado que os
modelos de trafego utilizam normalmente variaveis como populagdo, emprego, renda,
frota de veiculos e outros para uma previsdo de uma situacdo futura. Porém, para se
obter essa previsdo de trafego, faz-se necessaria a coleta de uma série de dados,
encontrando uma fun¢do que mais se aproxima da variacdo constatada no decorrer dos
anos e adotando como base para a previsao do trafego futuro.

Segundo o DNIT, 2006, esse tipo de projecdo se baseia em extrapolagdo de
tendéncias e apresenta como principal limitagdo o fato de isolar a evolucdo do trafego,
ndo considerando a influéncia de outras variaveis intervenientes. O Manual de Estudos
de Trafego do DNIT aborda trés procedimentos comuns para esses casos: a utilizagao de
curvas representando uma progressdo aritmética, uma progressao geométrica ou
exponencial e de curvas do tipo logistico. Normalmente, utiliza-se a variagdo
exponencial, por ser a mais provavel para periodos de curta e média duragao.

A projecdo geométrica, também chamada de projecao exponencial, admite que o
volume de trafego cresce segundo uma progressdo geométrica, em que o primeiro termo

¢ 0 volume inicial e a razdo ¢ o fator de crescimento anual.

V, = Vo.r™ equacao (4)

Onde:

V,, = volume de trafego no ano “n”;
V, = volume de trafego no ano base;
r=razao da progressao geométrica (fator de crescimento anual);

n = numero de anos decorridos apds o ano base.

De forma mais frequente ¢ escolhida a representagao:

V,=V,.(1+a)n equagao (5)

Onde se substitui a razdo “r” por uma taxa de crescimento anual “a”, geralmente

expressa em percentagem.
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Segundo o Manual de Estudos de Trafego DNIT, 2006, tem sido comum adotar,
devido a falta de informagoes de variaveis socioecondmicas, uma taxa de crescimento

anual de 3%, proxima da taxa de crescimento econdmico do pais como um todo.

4. APRESENTACAO DOS DADOS E OBTENGCAO DOS RESULTADOS

4.1. Calculo do Volume Médio Diario (VMD)

A partir da contagem realizada no km 101 da BR — 104 na Paraiba apresentada
no Anexo B, foi feita uma média da semana do total de veiculos passantes durante esse
intervalo, e essa média foi considerada como sendo o VMD utilizado para o célculo do

numero N. A Tabela 1 a seguir mostra esses valores.

Tabela 1 — Volume Médio Diario (DADOS DA PESQUISA, 2017).

VEICULOS

DIA ONIBUS CAMINHOES

2CB | 3CB | 2C | 3C | 4C | 2S1 | 2S2 | 2S3 | 3S1 | 3S2 | 3S3 | 2C2 | 3S2S2 | TOTAL
20/07/2017
(Domingo) 252 66 | 134 | 62 0 0 10 18 2 22 31 0 31 628
21/07/2017
(Segunda- | 436 15 398 | 193 1 3 15 17 5 3 17 0 41 1144
feira)
22/07/2017
(Terca- 437 23 145411931 O 0 29 18 1 9 27 0 46 1237
feira)
23/07/2017
(Quarta- 532 57 | 549 | 196 | 21 7 17 15 8 6 16 0 28 1452
feira)
24/07/2017
(Quinta- 450 19 [ 510223 0O 1 19 14 1 6 42 1 33 1319
feira)
25/07/2017
(Sexta- 450 25 506 12921 0 1 10 20 0 8 58 0 25 1395
feira)
26/07/2017
(Sébado) 494 29 | 433 | 138 1 0 2 33 0 0 56 0 22 1208

MEDIA 436 | 34 | 427 | 186 | 4 2 15 | 20 3 8 36 1 33 1205




4.2. Calculo dos Fatores de Equivaléncia de Carga (FC)
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E feito o calculo dos fatores de equivaléncia de carga segundo as metodologias
da USACE e da AASHTO apresentadas nos Quadros 3 e 4. Os resultados sdo

apresentados na Tabela 2 a seguir

Tabela 2 — Fatores de equivaléncia de carga (DADOS DA PESQUISA, 2017).

Eixos Carga | Sobrecarga FC FC
(tF) (tF) (USACE) (AASHTO)
ESRS 6 6,45 0,371615221 | 0,447382679
ESRD 10 10,75 5,134120542 | 3,272542394
ETD-P 13,5 14,5125 0,6346927 | 0,144560376
ETD 17 18,275 12,71010847 | 2,215685025
ETT 25,5 27,4125 13,92190642 | 2,116607493

4.3. Caracterizacao dos Eixos

De acordo com a classificacdo do DNIT, na Tabela 3 foram caracterizados os

veiculos de acordo o numero e tipos de eixo que 0s mesmos possuemn.

Tabela 3 — Caracterizagdo dos Eixos (DADOS DA PESQUISA, 2017).

VEICULOS FIXOS
ESRS [ ESRD | ETD-P | ETD | ETT
2CB 1 1
3CB 1 1
2C 1 1
3C 1 1
4C 1 1
2S1 1 2
282 1 1 1
2S3 1 1 1
381 1 1 1
352 1 2

(continua)
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Tabela 3 — Caracterizagdo dos Eixos (DADOS DA PESQUISA, 2017).

(continuagéo)
i EIXOS
VEICULOS
ESRS ESRD ETD-P ETD | ETT
3S3 1 1 1
2C2 1 3
3S2S2 1 3

4.4. Fator de Veiculo individual (FVi).

Obtido através da somatoria das multiplicagdes do fator de equivaléncia de carga
do eixo pelo numero de eixos correspondentes para cada classe de veiculos, como

mostra a Tabela 4;

Tabela 4 — Fator de veiculo individual (DADOS DA PESQUISA, 2017).

VEICULOS | FVi (USACE) | Fvi (AASHTO)
2CB 5,51 3,72
3CB 1,01 0,59

2C 5,51 3,72
3C 13,09 2,66
4C 14,3 2,57
281 10,04 6,99
252 18,22 5,04
283 19,43 5,84
3S1 19,44 3,72
352 25,79 4,89
383 27,01 4,79
2C2 15,77 10,27
35282 38,51 711

4.5. Fator de Veiculo (FV)

Os resultados para o fator de veiculo sdo obtidos de acordo com a Equagdo 6, e

apresentados na Tabela 5.



FV = VMD(%)xFVi

Onde:
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Equacao (6)

VMD (%) = Porcentagem de veiculos de uma categoria em relacdo ao total;

FVi = Fator de veiculo individual.

Tabela 5 — Fator de veiculo (DADOS DA PESQUISA, 2017).

USACE AASHTO
Veiculo | VMD VMD FVi*VMD% | Veiculo | VMD VMD FVi*VMD%
(%) (%)

2CB 436 | 36,18 1,993 2CB 436 36,18 1,346
3CB 34 2,82 0,028 3CB 34 2,82 1,016
2C 427 | 35,43 1,952 2C 427 35,43 1,318
3C 186 | 15,44 2,021 3C 186 15,44 0,410
4C 4 0,33 0,047 4C 4 0,33 0,008
281 2 0,16 0,017 A 2 0,16 0,011
282 15 1,25 0,228 282 15 1,25 0,074
283 20 1,66 0,322 283 20 1,66 0,097
3S1 3 0,24 0,046 3S1 3 0,24 0,009
382 8 0,66 0,170 352 8 0,66 0,032
383 36 2,98 0,805 3S3 36 2,98 0,143
2C2 1 0,013 0,002 2C2 1 0,08 0,008
35282 33 2,74 1,055 35282 33 2,74 0,195
TOTAL | 1205 100 8,686 TOTAL | 1205 100 4,667

Logo, os Fatores de Veiculo encontrados foram 8,686 e 4,667 para as

metodologias da USACE e AASHTO respectivamente.

4.6. Fator Direcional (FD)

A rodovia em questdo se trata de uma pista simples (2 faixas), portanto, de

acordo com o Quadro 5, temos que o FD ¢ de 0,50.
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4.7. Fator Climatico Regional (FR)

O quadro 7 apresenta, de acordo com o Instituto Nacional de Meteorologia
(INMET), a precipitacdo média mensal para a cidade de Campina Grande na Paraiba
entre os anos de 1961 ¢ 1990, totalizando em uma média anual de 875,4mm. Portanto,

pelo o que apresenta o Quadro 6, o Fator Climéatico Regional adotado ¢ de 1,4, ou seja,
FR=1,4.

Quadro 7 — Precipitacdo mensal média entre os anos de 1961 a 1990 para a

cidade de Campina Grande — PB (INMET, Adaptado pelo autor)

Ms Prfecipitagéo
média (mm)
Janeiro 55,3
Fevereiro 47,7
Marco 91,8
Abril 141,8
Maio 104,7
Junho 112,7
Julho 154,0
Agosto 58,8
Setembro 48,7
Outubro 17,4
Novembro 13,2
Dezembro 29,3
TOTAL 8754

4.8. Periodo de projeto e Projecao do trafego

O periodo de projeto considerado para o dimensionamento da camada de
revestimento do pavimento foi de 10 anos. Enquanto que a taxa de crescimento foi de
3%, que ¢ o que o DNIT recomenda para casos em que se falta informacdes

socioeconomicas na area de estudo, sendo assim, de acordo com a equagdo 5 temos:
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Tabela 6 — Projecao do trafego (DADOS DA PESQUISA, 2017).

ANO VMD
0 1205
1 1241
2 2482
3 3724
4 4223
5 6206
6 7447
7 8688
8 9230
9 11171
10 12412

4.9. Calculo do Numero N

Com todas as variaveis da equagao (1) obtidas, procede-se o calculo do numero

N segundo as metodologias adotadas aqui. O nimero N anual ¢é calculado para cada

expansdao do VMD e acumulado conforme os anos de projeto (AP). Com o somatorio do

nimero N acumulado ¢ que se obtém o numero N final. Esses resultados sdo

apresentados na Tabela 7 a seguir.

Tabela 7 — Numero N (DADOS DA PESQUISA, 2017).

(continua)
N (USACE) N (AASHTO)
ANO VMD
AP Anual |Acumulado| Anual |Acumulado
2017 1205 2,67E+06 | 2,67E+06 |1,44E+06| 1,44E+06
1 2018 1241 2,75E+06 | 5,43E+06 |[1,48E+06| 2,92E+06
2 2019 2482 5,51E+06 | 1,09E+07 |2,96E+06| 5,88E+06
3 2020 3724 8,26E+06 | 1,92E+07 |4,44E+06| 1,03E+07
4 2021 4223 9,37E+06 | 2,86E+07 |5,04E+06| 1,54E+07
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Tabela 7 — Ntumero N (DADOS DA PESQUISA, 2017).

(continuagéo)
N (USACE) N (AASHTO)
AP ANO VMD
Anual |Acumulado| Anual |Acumulado
5 2022 6206 1,38E+07 | 4,23E+07 |7,40E+06| 2,28E+07
6 2023 7447 1,65E+07 | 5,89E+07 |8,88E+06| 3,16E+07
7 2024 8688 1,93E+07 | 7,82E+07 |1,04E+07| 4,20E+07
8 2025 9230 2,05E+07 | 9,86E+07 |[1,10E+07| 5,30E+07
9 2026 11171 248E+07 | 1,23E+08 |1,33E+07| 6,63E+07
10 2027 12412 2,75E+07 | 1,51E+08 |1,48E+07| 8,11E+07

De acordo com as metodologias utilizadas os numeros N calculados foram de

1,51x10°, para metodologia USACE e 8,11x10’, para metodologia AASHTO. Ento por

questdes de seguranga, o valor fornecido pela USACE sera o escolhido, uma vez que o

mesmo representa a pior situagdo, ou seja, a maior solicitagdo de trafego.

4.10. Calculo da Deflexao Admissivel (D ,4m)

Calculado o nimero N (1,51x10%), pode-se calcular agora a deflexdo admissivel

para o pavimento estudado. Logo, de acordo com a equacdo 3 temos que a deflexdo

admissivel € igual a 37,19 (0,01mm). Porém, mais uma vez por questdes de seguranca,

adota-se que a mesma seja de 37 (0,01mm), ou ainda, 0,37mm.
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5. CONSIDERAGCOES FINAIS

O presente artigo sobre os estudos de trafego para o dimensionamento da
camada de revestimento betuminoso foi conduzido no sentido de uma comparagdo dos
métodos empregados pela AASHTO e USACE. Aparte algumas ressalvas, o estudo

permite chegar as seguintes consideracdes finais.

e As condicdes ideais de realizacdo de um estudo de trafego, tal qual o
presente trabalho, envolvem uma série de requisitos e disponibilidade de
informagdes que em grande parte dos casos ndo sdo de facil obtencdo. Os
custos envolvidos na manutengao dos postos de contagem ¢ um exemplo
da dificuldade de obtencao dos dados fundamentais a analise.

e Apesar dessas dificuldades, os objetivos foram alcancados para um
estudo de trafego pertinente aos recursos disponiveis, onde diante dos
resultados do nimero N, pode-se constatar que ha uma disparidade entre
os resultados encontrados para as metodologias AASTHO e USACE.

e O ntimero N escolhido para um projeto devera ser aquele que apresenta
maior nimero de operagdes durante a vida util de projeto. Como forma
de projetar o pavimento a favor da seguranca, o nimero N escolhido,
para esse caso, foi 1,5 1x10%, calculado com a metodologia USACE.

e Com o resultado do niimero N pode-se determinar também outros fatores
importantes para um Estudo de Trafego, como por exemplo, a deflexdo
admissivel do pavimento em questdo, que foi de 37 (0,01mm).

e O autor sugere ainda que para estudos futuros serem ainda mais
adequados, seja feita uma pesquisa mais aprofundada, verificando o
comportamento do transito em um intervalo maior, destacando as

variagdes diarias, semanais e até mesmo mensais.
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TRAFFIC STUDY OF THE STRETCH CAMPINA GRANDE/ESPERANCA IN BR-
104 FOR AASHTO AND USACE METHODOLOGIES

ABSTRACT

The correct implementation and maintenance of an adequate road infrastructure
provides benefits of comfort, safety and efficiency in the transport of people or cargo, in
the short, medium and long term, which are directly related to social, economic and
environmental impacts. The Traffic Study is potentially a viable research tool for these
benefits to be realized. This work had as objective to analyze the pertinent factors to a
study of traffic in km 121 of BR-104 in Paraiba (Campina Grande / Esperanga stretch)
and their interrelationship for a project with a useful life of 10 years. With the help of
the DNIT, a volumetric vehicle classificatory count was acquired at the site, which is
the main parameter required to carry out this research. From the count data, the number
of requests equivalent N was calculated, which is an important method for the analysis
of a traffic study, since it represents a condensation of the different actions to be
considered in the sizing of a floor, all according to with the methodologies of AASHTO
and USACE. The results were compared and showed a certain discrepancy between the
two methodologies studied. The value adopted for the project, for security reasons, was
USACE (N = 1,51x108), since it represents the one that the situation is most
unfavorable. With the N number, it was also possible to calculate the permissible
deflection, which was 37 (0.01 mm) for the studied floor and the presented conditions,
thus corresponding to another important parameter for this study.

Key words: Traffic Study. Volumetric Counting. AASHTO. USACE.
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ANEXO A - Veiculos adotados na classificagao do DNIT
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ANEXO B - Contagem Volumétrica

RODOVIA: BR-104/PB - Acesso a Esperanca

DATA: 20 de jul Domingo
POSTO: 1 LOCAL: BR 104 nokm 121
PERIODO SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HORARIO lauto| 20 | 30 | 2c | ac | 4c | 251 | 252 | 283 | as1 | 3s2 | asa | 2c2 |as2s2fasecd wR ToT |auTo| 20 | 30 | 2¢c | ac | 4c | 2s1 | 2s2 | 283 [ 3st | 3s2 | 3s3 | 2c2 s vr ToT 2 SENT
00-01 30 1 1 1 1 1 35 27 | 1 1 1 1 1 32 &7
01-02 21 | 1 1 1 24 25 | 1 i 1 1 29 53
02-03 8 2 1 1 12 te || 4 2 1 1 23 35
03-04 4 1 1 1| 2 1 2 12 T lE 1 1| 2 2 20 32
04-05 10 1 1 1 13 15 | 1 1| 3 1 1 2 1 25 38
05-06 55 | 4 | 2 1 2 64 26 | 4 1 1 1 1 37 101
06-07 10| 5 3 | 2 1 3 124 10| 5 | 3 | 2 | 3 1 1 2 127 251
07-08 12| o HEE i 1 4 131 12| o | 3 1| a 1| 2 2 134 265
08-09 @i 10| 2 | 7 1 2 3 166 41| 19 | 7 1| 4 3 175 241
09-10 160 | 8 1 | 8 1 7 180 60| 8 | 8 1 1 1 3 1 183 263
10-11 195 | 6 1| 4 1 1 1 209 195 6 | 4 1| 2 2 210 419
g 112 |96 8 | 1| 3 ] 208 | 19| & | 3 1 1 200 8
bt 12-13 178 | 5 7 1 3 194 78| 5 | 2 | 7 1 1 194 388
o 13-14 260 9 1 2 3 1 276 260 9 1 2 3 2 1 1 279 555
m 14-15 340 9 2 7 2 2 340 9 7 1 2 359 721
o 15-16 35| 9 | 2 | 4 | 2 1 2 3 255 | 9 1| 4 | 2 2 273 551
z 16-17 130 | 7 1| 4 2 1 130 | 7 1| 2 1 141 286
P 17-18 95| 7 | 3 1| 2 1 2 105 | 7 N 1 1 207 418
18-19 77| 12| 1| & 2 w7 | 12| 1 | & 1 2 1 200 308
19-20 4 1| 2 2 1 151 | 4 2 1 1 150 320
20-21 2 1| 4 | 2 1 1 88 | 2 1| 4 1 1 a7 196
21-22 1 1 1| 4 1 69 | 1 | 2 1 2 75 152
22-23 57 | 2 ] 1 1 57 | 3 1 i 1 1 64 127
23-24 26 3 | 6 1 28 1| 3 1 1 1 5 73
SOMA 2970 | 120 24 76 30 0 0 9 5 1 0 31 0 13 0 2 3281 2066| 132 | 42 58 32 0 0 1 13 1 22 0 0 18 0 2 3287 6568
TOTAL |593| 252 | 66 | 134 | 62 | 0 | o | 0 | 8 | 2 | 2| 31 | o | &1 | o | 568
% 90.4%| 3.8% | 1.0% | 2.0% | 09% | 0,0% | 00% | 02% | 0,3% | 0,0% | 0.3% | 0.5% | 0.0% | 05% | 0.0% | 0.1%|  100% 800
AUTOS: 90,4% 700 b
20: 38% DISTRIBUIGAG DIRECIONAL: 50% | 50% NO FLUXO TOTAL 565
30: 1,0% 19% | 81% NA HORA MAXIMA \\ /
26 20% 500
m 362 10,00 V.HM. : 721 400 \h\\ol .c\ A
5 0,0% Pl /l
ro ac O V.H.P.: == 300 \
= nSi: 1,3%
200 / /4.r.
nCi: 0,0% \ l‘.l
? 100
38282: 0,5% .rn.'f-nl“ N /’
3s2c4: 0,0% 0
T £ £ E 8 F §F E § B E z:izegircio® iigEkEGiiE
VR: 0,1%
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanca

DATA: 21 de jul Segunda
POSTO: 1,00 LOCAL: BR-104/PB - Acesso a Esperanca
PERIODO SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HORARIO 1 auto| 20 | 30 | 2c | ac | 4c | 2s1 | 2s2 | 282 | as1 | as2 | ssa | 22 |ss2s2faszcd| vr auto| 20 | 30 | 2¢ | ac | 4c | 2s1 | 2s2 | 2s3 | 3s1 | 3s2 | 3s3 | 2c2 [3s2s2|3szca| VR TOT 2 SENT
00-01 3 1 1 1 21 1 1 8 2 1 34 45
01-02 2 1 2 8 1 3 3 15 26
02-03 1 3 2 14 1 4 2 2 23 39
03-04 1 2 19 3 1 1 1 2 27 45
04-05 2 42 1 9 5 3 60 98
05-06 1 4 1 4 1 2 5 1 1 96 156
06-07 1 1" 3 1 15 3 2 1 1 233 387
07-08 14 | 2 3 1 17 | 13 1 1 1 341 550
08-09 16 1 27| ¥ 2 2 349 498
09-10 16 1 2 16 a 1 1 194 332
10-11 1 11 i 15 2 1 3 187 307
2 1112 1 [ 10| 4 3 1 [ &8 | 4 | 102 367
3 12.13 0 | 2 1 7 | o 2 1 168 426
» 13-14 190 10 3 1 1 1 13 11 1 1 232 454
m 1415 119 ] 2 2 1 17 (] 1 277 419
7] 15-16 98 6 6 2 17 | 17 1 265 389
M 16-17 98 " 8 2 7 2 3 155 280
m 17-18 110 10 16 1 1 1 524 1" 3 1 1 1 553 702
18-19 81 1 9 6 1 1 110 154 2 1 9 1 1 199 309
19-20 69 8 5 3 1 2 88 84 7 3 189
20-21 46 5 4 2 1 58 73 1 5 5 1 2 1 146
21-22 52 6 3 2 2 65 66 2 4 1 138
22-23 48 7 1 5 4 1 66 47 2 1 2 5 3 126
23-24 25 1 1 27 14 9 1 44
SOMA 2077 | 205 7 172 | 71 1 1 8 8 5 0 7 0 17 0 2 2581 3205| 231 8 | 226|122 0 2 7 9 0 3 10 0 24 0 2 6520
TOTAL 5372 | 436 15 | 398 | 193 1 3 15 17 5 3 17 0 41 0 4 5520
% 82.4%| 6.7% [ 02% | 6,1% | 3.0% | 0.0% | 0.0% [ 0.2% | 0.3% | 0.1% | 0.0% | 0,3% | 0,0% | 0.6% | 0.0% | 0,1% 100% £00
AUTOS: 82,4% 700 *
20: 67% DISTRIBUICAQ DIRECIONAL: 40% | 60% NO FLUXO TOTAL - >
30: 02% 49% | 51% NA HORA MAXIMA \/
2C: 6,1% 500
\ PN
m 36 BN VHM. : 702 400 /f =] \ K
_ﬁu 4c 00% V.HP. : " 300 =E i
L nsi: 0.9%
200 Ly
nCi: 0,0% \. /‘Il’!!’
3s2s82: 06% 100 Pt
et e
352C4: 0,0% 0
g 2 8 @ £ % § 9 8 8 ¥ ¥ ® ¥ F ¥ F F ¥ ¥ B T R B
VR: 0.1% 2 8 8 ® B B8 S 8 B 8 =z ®# @ ¥ & #®& 3 & B B ¥ R B ®
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanga
DATA: 22 de jul Terca
POSTO: 1,00 LOCAL: BR 104 no km 121
——— SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
no br_._.o_ 20 30 _ 2Cc 3c 4c 251 252 283 381 3s2 3s3 2cz uMNMHuWunC— VR TOT AUTO 20 3o 2c 3c 4c 2s1 252 | 2s3 | 381 3is2 383 | 2c2 —HMNMNHuan VR TOT 2 SENT
00-01 4 1 1 1 1 8 7 1 4 3 1 16 24
01-02 2 | 2 1 1 6 5 2 2 1 1 1 1 13 19
02-03 3 1 1 1 1 1 8 4 2 1 2 9 17
03-04 4 3 2| 2 1 12 4 1 4 1 10 22
04-05 15 5 2 1 1 24 36 7 11 7 1 2 1 1 66 90
05-06 | 44 8 1 3 3 1 60 %4 | 10 9 1 1 15 175
0607 |105| 18| 2 | B | 7 2 [ 1 3 148 23 | 24 18| 8 1] 2 3 280 426
o708 | 128 13 2] 3 2 158 | 205 | 15 w7 2 3| 40
08-09 89 8 5 3 1 106 224 | 13 1 21 2 1 262 368
09-10 100 9 1 8 [ 6 4 137 187 | 1 20| 6 2 3 229 366
o 10-11 17| 7 3 18 12 1 1 159 183 | 11 7 1 2 1 1 1 2 209 368
W 11-12 138 16 | 1 [ 25| 9 3 1 1 1 195 165 | 10 10 | 3 1 1 190 385
o) 12-13 195 | 13 2 15 9 1 235 163 | 17 15 3 1 1 200 435
® 13-14 137 | 9 1 25 12 1 1 1 2 189 330 | 15 1 12 1 1 1 361 550
m 14-15 201 8 [ 3 [ 18] 9 5 2 3 249 277 | 12 18 | 1 1 1 1 311 560
Q 15-16 10| 9 9 7 1 136 215 | 10 17 5 1 1 249 385
W 16-17 125 7 1 3 3 139 213 | 10 10 | 1 1 2 1 248 387
% 17-18 225 | 19 20 8 1 273 341 24 1 14 4 2 1 2 2 1 392 665
18-19 139 | 19 18| 7 2 1 186 171 | 19 10 | 4 1 1 206 392
19-20 105 8 1 7 1 1 1 124 92 8 8 G 1 115 239
20-21 7| 3 5 3 1 89 7 1 2 | 2 1 1 78 167
| 2122 |85 | 13 3| 4 1 3|1 () [ 2[1]3]1 2 [ 1 80 170
22-23 M| 8 1 /10| 5 2 1 98 29 | 2 3 5 1 1 41 139
23-24 41 1 4 1 47 18 2 1 21 68
SOMA [2z48| 208 | 18 [ 218 [ 111 ] o 0 15 | 4 1 HEAERERE 2 2874 ai7|220] 5 [235] 82 ] o] o [14a]14a] o 2 13]of2]o 3 4034 6908
TOTAL 5666 | 437 | 23 | 454 | 193 | o 0 20 18 1 9 27 0 46 0 5 6908 700
% 82,0%] 6.3% | 0.3% | 6.6% | 2.8% J 0.0% | 0,0% |o0.4% ] 03% ] 0,0% | 0.1% | 0.4% | 0.0% | 0.7% | 0.0% ] 0.1% 100%
AUTOS: 82,0% >
600
20: 5.3% DISTRIBUICAO DIRECIONAL: 42% | 58% NO FLUXO TOTAL l/
30: 03% 50% | 50% NA HORA MAXIMA 500 \/
2¢: 66% \ \\
400 " g -
m 3¢ 28 VHM.: 665
i 4c 0.0% 300
) i V.H.P.: 9.6%,
@« nsi: 1.2% 200
nCi: 0.0% \ i
38282 07% Lt *
3s2c4: 0.0% 0 e s
3 B 8 9 - = s s ¥ 7 3 1 @ @ - - B
e—— § P EEEEOEEEEEIEEIIDDOIOEEOEONYOE
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanga

DATA: 23 de jul Quarta-feira
POSTO: 1 LOCAL: BR 104 no km 121
oo SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
Horksxy AUTO| 20 30 2C 3c 4C 281 2s2 | 253 | 381 352 | 353 | 2C2 |3s5252|352C4| VR TOT AUTO| 20 30 2Cc 3ic 4C 251 2s2 | 253 | 381 3s2 353 | 2C2 |35252|352 VR TOT 2 SENT
10 1 1 12 27 4 1 2 3 1 1 39 51
9 [ 1] 2 1 13 25 | 7 1 | 1 34 a7
5 2 1 8 18| 5 1 2 2 28 36
9 1 1 11 13| 5 1 2 1] 1 1 | 24 35
37| 3 2 T 2 1 52 15| 30| 2 1 8 5 1] 1 1 | 64 116
53 | 8 4 3 86 26 | 86 | 3 15| 5 | | 135 201
125 | 14 7 81 1 1 1 230 194 | 18 22 ] 2 |1 243 473
157 | 12 20 6 3 2 2 1 203 351 | 16 30 5 2 1 2 1 408 611
116 | 9 18 10 1 2 156 253 | 14 1 19 ] 1 | 294 450
137 | 11 2 25 -] 184 221 | 10 15 7 1 2 256 440
182 | 23 | 1 3 4 1 1 215 192 | 14 9 7 1 223 438
qu 193 193 164 | 12 | 1 1 2 | 1 196 389
nﬂu 202 | 22 1 14 8 2 1 1 3 1 255 243 | 15 2 1 1 1 217 532
w 175 | 10 21 1 1 218 202 | 18 3 | | 318 536
2 139 | 8 "9 | 5 4 i | ) 184 | 189 | 11 3 | 1 | 226 380
le] 03 5 18] 9 1 2 1 1 130 174 | 18 | 1 4 1 210 340
W 122 | 7 18 | 11 3 159 235 [ 7 9 1 3 1 276 435
% 235 | 16 32 9 1 3 1 2 29 234 | 21 10 2 1 2 289 580
141 | 15 4 21 5 3 2 1 192 234 | 18 1 4 1 2 273 485
95 | B 10| 2 2 1 116 130 | 10 1 150 266
7| 3 1 5 1 1 1 87 71 2 7 7 [ 1 | 88 175
66 | 4 6 1 2 1 80 72| 1 2 3 | 1 K 80 160
43 | 18 | 1 5 2 1 1 69 49 | 2 3 1 | 55 124
31| 2 2 35 21 [ 2 | 1 | 30 85
2450 192 | 47 [ 208 | &4 | 11 4 1| 4 8 4 [} o | 5] o 3 3139 |3443] 340 10 [2s1[12J w0 ] 3] e[ o]2]8]o]n]o]7 4216 7355
5803 | 532 | s7 | s40 | 198 [ 21 7 17| 15| 8 8 w | o z2] of 10 7355
80,1%] 7.2% | 08% | 7.5% | 27% | 0.3% | 0.1% | 02% ] 0.2% | 0.1% | 0,1% | 0.2% | 0.0% | 0.4% | 0,0% | 0,1% 100% 700
AUTOS: 80,1%, 600 ~
20: 7.2% DISTRIBUICAO DIRECIONAL: 43% | 57% NO FLUXO TOTAL \ / \L |0»
30: 0.8% 67% | 33% NA HORA MAXIMA 500 /l / \ \
26: 7.5% 400 \ ..olit/rd\ /
3C: 27% \ O/J\ )
m V.HM. : 611 -
5 ac 0% VHP.: 8.3% \ /
& nsSi: 0.9% 200
nCi: 0.0% i /f.lor.
38252 04% s \b\ ™
——
352C4: 0.0% 0
3 E F FEEEEEEEZTZIIEIIOTOROEOEOEGOYE
VR: 0.1% -
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanca

DATA: 24 de jul Quinta-feira
POSTO: 1 LOCAL: BR 104 nokm 121
PERIODO SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HORARIO [ auto| 20 | a0 | 2¢ | ac | ac | 281 | 2s2 | 2s3 | as1 | as2 | ssa | 202 |as2s2|aszca| vr TOT auTo| 20 | 30 | 2¢ | ac | 4c | 2s1 | 2s2 | 283 | 3s1 | as2 | asa | 2c2 |as2s2[as2c4| VR TOT 2 SENT
00-01 9 1 1 10 2 1 1 14 25
01-02 2 1 2 1 6 1 1 1 9 19
02-03 1 3 2 7 2 1 1 1 22
03-04 7 1 4 8 4 2 27
04-05 8 6 1 1 38 7 1 2 75
05-06 1 7 3 1 1 2 93 10 13 1 1 120 178
06-07 2 14 | 12 1 193 232 25| 5 2 287 480
07-08 15 2 2 3 188 310 10 4 343 531
08-09 20 1 1 1 1 2 242 301 19 | 2 3 2 1 1 341 583
09-10 11 1 10 3 2 190 252 20 | 4 1 2 1 292 482
10-11 & 2 17 1 2 178 202 13 3 2 231 409
W 11-12 12 8 2 217 224 1 10| 9 2 257 474
nGv 1213 20 1 7 1 2 2 235 270 21 8 4 1 1 1 323 558
« 13-14 12 5 1 3 1 1 1 263 313 6 1 2 1 334 597
:G._ 14-15 7 1 1 1 159 241 7 3 262 421
O 15-16 8 1 3 1 2 1 1 151 212 4 1 3 1 254
W 16-17 18 12 3 1 2 253 213 3 4 2 1 254
% 17-18 21 1 13 1 345 233 1 6 1 277
18-19 T 10 2 3 1 253 173 10 9 1 2 1 212
19-20 8 8 8 2 1 148 137 9 5 161
20-21 4 1 2 3 3 1 1 96 62 2 4 2 1 71
21.22 3 5 2 1 2 1 85 53| 2 4 1 1 1 62
22-23 10 1 6 1 1 61 43 1 8 2 1 55
23-24 1 2 2 1 1 47 41 2 3 46
SOMA 2681 223 | 15 | 267 | 144 | 0 10 | 10 1 2 30 1 20 0 3 3413 2 | 27| 4 | 243 79| 0 1 9 4 0 4 12| 0 131 0 7 4279
TOTAL 2683 | 450 | 19 | 510 | 223 0 1 19 14 1 6 42 1 33 0 10 4012
% 66,9%112%| 05% |12,7%| 56% | 00% | 00% |05% | 03% | 00%] 0.1% | 1.0% | 0.0% | 08% | 0,0% | 0.2% 100% 700
AUTOS: 66,3% 600 ®
20: 11,2% DISTRIBUIGAO DIRECIONAL: 85% | 15% NO FLUXO TOTAL \0\\/ \o\\/ o\
30: 05% 55% | 45% NA HORA MAXIMA 500 v/ \c\
2C: 127% 400 /‘\ I\
m I Hh% V.HM. : 622 /.
_|. 4C 0,0% 300
o ) V.H.P.: 15,5% /
o nsi: 21% 200
nCi: 0,0% \ f/?r
3s282: 08% 160 \k
352C4: 0.0% D ’l,l’ll’l.l‘\
& = § 8 ® § 8 S g € 3 I § § F § § 3 § 8 B m oM B
VR: 0.2% 2 B 8 ® & 8 8 8 8 @ T ® @ ¥ @& @ IJ s & B ¥ RN B® ¥
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanca
DATA: 25 de jul Sexta-feira
POSTO: 1 LOCAL: BR 104 no km 121
PERIODO SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HORARIO >5.o_ 20 _ 30 _ 2 _ ic | 4c _ 281 _ wmn_ 283 _ 381 _ umu_ umu_ 2c2 _umnmn&uwuﬁ_ VR TOT >Eo_ 20 _ 30 _ 2 _ ac | 4 _ 281 _ nmu_ Ru_ 381 _ 3s2 _ 3s3 | 2c2 umnmn_umuﬁ VR TOT 2 SENT
00-01 17 ] 3 1 2 1 1 4 29 18 1 2 | | 1| 22 51
01-02 5| 2 1 1 3 1 13 8 2 1 1 1 | 1 14 27
02.03 1 1 1 3 2 2 2 3] 2 1 16 10 2 3 1 16 32
03-04 5 3 6 | 2 2 18 12| 3 4 1 1 21 39
04-05 2 9 9 3 1 42 3 | 12| 1 8 | 4 59 101
05-06 a7 | 7 1 |11 2 1 72 95 | 19 10 7 2 | 2 | 135 207
06-07 151 13 ] 1 | 14| 12 1 1 1 194 219 | 21 23| 6 | | 269 463
07-08 13115 2 | 20| 15 1 2 3 1 190 275 16| 1 | 14| 9 | 2 | 3 K 321 511
08-09 208 1 16 | 20 2 1 349 306 | 12 27 | 10 , 1 K 357 706
o910 | t45 | 11| 1 [te [0 T2 |1 £l 2 | ] 193 250 9 | [ 16 11 [ I | 290 483
- 1011 13| 8 | | 17 | 15 | 2 | 1] [ 174 234 | 13 | M| 5 | | | 263 437
> 1112 175 14 | 2 | 20 | 8 1 2 222 211 16| 1| 18| 8 1 2 1 1 257 479
m 1213 25| 19| 3 [ 15] 7 1 2 1 3 1 297 203 | 14 17 | 8 1 1 | 334 631
2] 13144 [149| 11 [ 1 [ 7 | 8 176 264 | 1 15 | 10 4 | 304 480
_,G_._ 14-15 175 | 14 | 12 | 10 [ [ [ 1] [ [ a] [ 2] [ 217 272 | 14 19 6 1 1 | 2 315 532
m 15-16 150 | 9 | | 17 8 [ [ [ | | | & | | | | 190 208 | 13 1 | 22| 8 2 | | 1 255 445
z 16-17 226 | 15 | 21 13 | | | | | | | | | | 275 251 13| 2 | 23| 6 | 2 | 2 | | 299 574
m 1718 200 20 | 2 | 15 | 14 1 2 1 345 192 | 16 12 7 [ 1 , 228 573
18-19 202 7 | [ 1 8 [ [ 2 | [ [ [ [ [ [ 18 18321 | 1 |10 3 [ [ 1 | W 219 237
19.20 M| 5 | [ 21 [ [ [ [ [ 2 ] [ [ [ [ 10 150 8 6 | 4 | 2 1 | 171 181
20-21 103 4 [ 2] 1 [ [ [ [ [ [ 1 1 9 98 | 1 2 | 4 1 1 | 107 116
21-22 %] 2 | 1| | 2 | | [ 1] | | | | | | 8 75 | | | 2] 4 1 | | | ﬁ 1 83 89
22-23 44 | 10 2 56 53 1 5 3 1 | 63 119
23-24 26 2 1 29 51 3 | 3 | | 57 86
SOMA [2040] 213 16 J2as [ 1ea | o 1 7] wo] o] s3] o] of s at40 3762|237 ] o [2rmiJ12e] o J o[ 3 Jw]JoJofJ2ar]Jo]J11]ales 4459 7599
TOTAL |[6711] 450 | 25 [ s06 | 292 | o 1 | o] 2] o0 8 [ se] o2 o] 10 8116
% 82,7%| 5.5% | 0,3% | 6.2% | 36% | 0.0% | 0,0% | 0,1% | 0.2% | 0.0% | G,1% | 0.7% | 0.0% | 0.3% | 0,0% | 0,1% 100% 800
AUTOS: 827% 700 i
20: 55% DISTRIBUIGAO DIRECIONAL: 39% | 61% NO FLUXO TOTAL &5 > ~
. 0
30 03% 45% | 55% NA HORA MAXIMA b\ / \ N\ . \TJ
2C; 82% 500 \\ /\ /m\ /0\
m 3¢ 26% VHM. : 706 400 T
o poflesis VHP. 8,7% 300 !
@ nsi: 1.2% k\ r
I 200
nci: 0,0% s
as2s2: 0.3% 100 T \\ T i | T N
- ]
3s2C4: 0,0% 0 >
2 8 § § 8 88 % § % & = B © F & # 23 B @ NN M
VR: 0.1% g 8 & ¢ & & 2 £ % 3 2 & X f 3 &3 3 & 2 & £ 8 8 w_
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RODOVIA: BR-104 /PB - Acesso a Esperanga
DATA: 26 de jul Sabado
POSTO: 1 LOCAL: BR 104 no km 121
PERIGHG SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
horiz AUTO| 20 30 2C 3c 4c 281 _ 2s2 _ 283 | 381 | 382 | 383 | 2C2 [3s2s2(3s2C VR TOT AUTO| 20 30 2Cc 3ac _ 4C — 281 282 | 283 | 381 382 | 3s3 | 2¢2 _mmwmu—ugﬂh TOT 2 SENT
00-01 B | 1] 1| 7 | 3 1 39 15 | 1 2 || iz 1 1| 22 &1
01-02 8 | 14 1| 2 1 1 1 38 w213 | 16 54
02-03 4 |11 ] 1| 13 2 31 6 | 3 a 40
03-04 6 | 15 “ | 8 5 2 50 8|3 |22 1 1 17 67
04-05 215 1 [ 10] s | 3 1 57 50 | 6 5 | 4| | ) 1 I 66 123
05-06 56 | 18 18| 6 [ 2 100 100 8 9 | 2 [ 3 3 125 225
0607 |121 17 2 | 7 | 3 [ 1 3 2 156 |232| 16| 1 | 18] & 2 [ [ 275 431
0708 | 130 14| 1 | 11| 2 [ ] 156 | 282 | 20 9 | 2 [ 4 [ 318 476
08-09 | 148 10 13 s 2 2 180 | 277 | 15 %5 | | 1 R 316 496
0910 [210] 15| 2 | 14| 8 , 5 1 1 256 |25 11| 2 | 10| 6 | [ 288 544
10-11 189 | 15 10 5 219 241 | 12 15 | 2 1 | 2 [ 273 492
P 142 |82 18| 1 | 18 6 | 25 154 13| 1 |15 3 | 2 | 3 1 192 417
3 1213 128117 | 1 | 17| & | 11 1 1 __| 168 166 | 15 | 16 5| | — | 1 | | | 208 | 360
« 13-14 227 | 19 0 | 9 | 2 267 201 | 13 7 3 S 1 227 494
= 1415 | 175 10| 1 | 18 | 2 1 2 208 155 10 | 2 | 13| 1 | 1 | 182 391
0 1516 | 120 | 15 1M | 3 3 1 153 88 | 15 1| 2 q | 17 270
z 1617 | 105 | o 7 | 4 2 127 143 | 8 A [ 1 163 290
3 1718 | 160 | 12 11 4 | 2 1 1 181 69| 12 | 1 | 11| 5 [ [ 200 381
1819 | 106 9 7| 1 [ 1 124 149 8 | 1 | 11| 3 1 | 2 176 300
19-20 8 | 8 | 1|86 1 1 1 2 1 18 |1ws| 9 | 2 | 3| 1 | |2 [ 126 245
20-21 75| 5 2 [ 1 83 112 5 5 | 1 _ 123 206
2122 67 | 5 4 | 1 1 78 75 | 1 1] 2 1 K 1 82 160
2223 51| 3| 2| 2| 2 1 1 1 63 1] 1] 6|1 BE 81 144
23-24 45 | 1 3 | 1 50 48 | 1 2 | 51 101
SOMA |244af 26 [ 15 [2sv [ so [ o [ o [ 2 [22] o [ o [2a[a[2]0o]2 3120 [3120]208] 14 J196[ 58 | 1 | o [ o [11] o of2r] 0o f1w]o 3648 8777
TOTAL 5564 | 494 29 433 138 i | 0 2 k] 0 0 56 a 22 o] 5 B777
% 82,1%)| 7.3% | 04% | 6.4% | 20% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0.5% | 0,0% | 0.0% | 0,8% | 0,0% | 0,3% | 0,0% P._ﬂ 100% 600
AUTOS: 82,1%
500 ! ! !
20: 7.3% DISTRIBUICAO DIRECIONAL: 46% | 54% NO FLUXO TOTAL
30: 04% 58% | 42% NA HORA MAXIMA 400 | { |
2C: 64% >
m 3C: 2.0% V.HM. : 544 300 /(\\o\ //
e |
s bl VH.P.: 8.0% ///s
s nsi: 1.3% 200 //]/
nCi: 0.0% 100 \\ /0
35282: 0.3% ..r.l‘.l.ul.\
352C4: 0.0% 0
§ 2 B £ P § % 3 B B gz ¥ 8 ¥ fF oz & 3 £ g ¥ ® M B
VR: 0.1% =2 B 2 % ) 3 9 B B 2 = " & - E E = = H B - B 8 3
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ropbovia: BR-104 / PB - Acesso a Esperanga
PERIODO: 20 4 26/07/08
POSTO: 1 LOCAL: _ BR 104 no km 121
reiceh SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HoRARI | puTo | 20 _ 30| 2c | 3c | 4c | 2s1| 2s2| 283 | 351 | 352 | 353 | 2C2 [3S28! mnn__ VR | TOT |AUTO| 20 | 30| 2C | 3C | 4Cc | 281 | 2s2 | 253 | 3s1 | 3s2| 3s3 | 2¢c2 umnm+mnn VR | TOT | 2SENT
00-01 [ B | 3 | 11| 6 0 0 3 1 0 | 0 | 7 0 2 | 0 | 0| 145 | 125 | 11| 1 | 13| 18 | © 0 1 3 0 1 1 0 3 o | 1 70 324
01-02 55 2 | 3| 18] a 0 o [ o 2 o [ 0| 5 0 6 | 0| 0| 15| 8 | 15| 5| 10| a 0 0 3 2 0 0 1 0 2 0| 1 130 245
02-03 34 17 | 4 | 24 | 3 0 0 2 4 0 1 7 0 3 [0 2| w1 77 | 8| 1| 13| 7 0 0 0 0 0 0 2 0 4 o | o | 120 221
41 33 2 28 14 0 0 1 ] 0 0 6 0 3 0 0 _u&| I -| 17 3 15 8 0 0 2 3 0 2 2 0 3 0 1 133 267
145 | 48 | 3 | a7 | 11 | o0 0o [ o 1 0o [ 0| 5 0 4 | 0o | 1 | 253 | 230 |84 | 5 | a7 | 31 | 5 0 2 4 0 0 3 0 6 | 0 | 1 | 388 641
355 | 65 | 6 | 50 | 17 | © 0 1 4 0o [ 0| 5 0 6 | 0 | 1 | 510 | 515 | 145 5 | 50 | 27 | & 0 2 2 0 1 4 0 7 0 | o0 | 7ea 1273
886 | o5 | 15 | 138 | 40 | © 2 | 4 3 0o | 0| 8 0 5 |0 | 1 | 1197 | 1305 [133 | 4 | 123 | 36 | o0 0 1 8 0 1] 3 0 [ 10 [ o | 2 |74 2em
972 | 93 | 4 | 100 | 44 | 3 0 | 4 2 1 o[ 13] 0 8 | 0| 2 | 1246 | 1907 | 121 | 4 | 95 | 44 | © 0 0 3 1 4 9 0 7 0 | 3 | 2198 | 3444
1107 | 67 | 20 | 83 | 44 | © 0 3 8 o [ 4 |7 0 7 | 0 | o | 1348 | 1707 100 | 10 | 130 | 36 | © 2 3 1 0 5 2 0 6 | 0 | 2 | 2004 | 3442
1017 | 73 | 8 | 107 | 44 | © 0 2 7 o [ 0| e 0 | 10 | o | 1 |1278]| 1483 | 75 | 10| 98 | 43 | © 0 1 [ 0 3 5 0 7 o | 1 | 1732 | 3010
035 | 78 | 8 | 80 | 56 | 4 0 2 2 o [ 0o & 0 3 | 0| o0 | 127a| 1403 | 77 | 4 | 71| 22| 0 0 3 2 0 3| 3 0 7 0 | 1 | 1se6 | 2870
o 1204 | B0 | 6 | 96 | 35 | 0 0 3 1 o [ o & 0 4 | o | 1 | 143 | 1277 | 85 | 8 74 28 | 0 0 6 4 0 1 4 0 6 0 | 0 | 1ae3 | 2020
B 1354 | 111 | 8 | 99 | 38 | 0 0 | 4 3 0 | 2 | 5 0 | 13 [ o | 2 | tes0| 1451 [ o7 | 2 | e | 33 | © 0 6 3 0 o7 0 2 | 0 | 2 | 1ees | 3330
g 1350 | 86 | 3 | 93 | 51 | 1 1 1 3 1 o | 8 0 4 | o | 2 | 1811 | 1848 [ @3 2 [ 62| 32 | 0 0 1 2 0 2 [} 0 6 | 0 | 1 | 2085 | 3666
o 1287 | 59 | 6 | 8 | 35 | 0 1 6 2 5 0o | 10| 0 7 0 | 1 | 1502 | 1716 | 78 | 2 | 103 | 21 1 0 1 1 0 0| 2 0 4 |0 3 | 1932 | 3434
i 946 | 62 | 8 | 79 | 38 | 0 1 4 4 0 [ 2 14| o 4 | o | o | mez| 132 es| 3 [106] 42| 0 1 1 3 0 2 5 0 1 0 | 2 | 23| 2785
» 001 | 78 | 2 | 81 | 48 | 0 0o [ s 0 0o | 4 | & 0 5 | 0 | 1 | 1232|1322 | 60 | 3 | e1 | 34 | © 1 1 7 0 0| 6 0 | 10 [ o | 1 | 153 | 2768
£ 1504 | 105 | 10 | o1 | 64 | 0 1 1 0 4 | 2| s 0 7 |0 | 0 | 1795 | 1888 | 112 3 | 84 | a7 | © 1 1 4 0 2 |5 0 5 | 0 | 4 | 2148 | 3041
o 1066 | o0 | 6 | 72 | 20 | 3 2 2 3 o [ o | s 0 5 | 0| o | 1283 12a1 [115] 6 | 71| 33| 0 1 1 9 0 1 4 0 2 0 | 1 | 1485 | 278
755 | 47 | 3 | 40 | 18 | O 0 | 4 4 2 3| 4 0 2 | 0| 2 | 882 | 853 | 56| 2 | 44| 20 | © 0 0 0 0 1 5 0 2 0 | o | ee3 1865
545 26 1 3 24 8 0 3 3 1 2 0 4 0 4 0 | 1 624 575 14 1 29 22 0 0 1 2 0 1 | 4 1] 3 | 0 0 652 1276
466 | 34 | 2 | 22 | 15 | 1 0 3 3 0 3| s 1 1 0 | o |'ss7 | 480 | o[ 37|12 0 0 2 3 0 2 2 0 2 o | 3| s35 1002
36 | 57 | 7 | 31 | 13 | 0 0 2 1 1 0 | a 0 4 |0 | 0| 478 | 349 | 11| 4| 28| 18| 0 0 0 1 0 0 8 0 2 0 [ o | a9 | 85
236 5 2 | 17 | o 0 1 1 0 0o |0 | 2 0 0 o oJars] 2 |5 1216 0 0 1 1 0 1 0 0 1 0 | o | 257 530
17820 | 1447 [ 142 | 1504 | eea | 12 | 12 [ e2 | e3a | 16 | 21 [ 1se| 1 | 117 [ o | 18 | 22074 | 23670 [ 1604] 02 [ 1480 e1a | 11 | & | a0 | 72 I EERERE R EEE
41490 | 3051 | 234 | 2984 | 1207 23 18 102 135 17 54 247 1 226 0 48 | 40036 ||
% 83.1% | 6.1% | 0.5% 5.0% | 2.6% | 0.0% | 0.0% | 0.2% | 0.3% | 0.0% | 0.1% | 0.5% | 0.0% | 0.5% | 0.0% | 0.1% 100% || 4300
AUTOS: ###z 4000
20: 6.1% 44% | 56% NO FLUXO TOTAL \ >
DISTRIBUIGAO DIRECIONAL: 3500 F l/ [
30: 0,5% 56% | 44% NA HORA MAXIMA Ny \ \ /
3000 e N/
2C: 6,0% /
2500 \
- 3C: 26% VHM. : 3041 2000 \ /
o o
0 4¢ 00% VHP.: 7.9% /
nsi: 1,1% 1500 '
nCi: 0,0% 1000 PA'
35252 05% 500 >
Aay S
382C4: 0,0% 0
§ £ B g r B §E o5 8 B 5 : & ¢ £ § & 3 & § B 2 B O
VR: 0,1% e R &8 ® g & 5 2 & @ ® & & 3 & s 8 2 8 B %
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RODOVIA: BR-104 / PB - Acesso a Esperanca

PERIODO: 20 & 26/07/08

POSTO: 1 LOCAL:  BR 104 no km 121

o0 SENTIDO: Campina Grande > Lagoa Seca SENTIDO: Lagoa Seca > Campina Grande TOTAL
HonARIO AUTO| 20 | 30| 2C | 3C | 4C | 251 282 253 | 351 | 382 | 383 | 2C2 |352523S2C4 VR | TOT |AUTO| 20 | 30| 2C | 3C | 4C | 281 | 282 | 2583 | 351 | 3s2| 383 | 2C2 |38252pS2C4 VR | TOT | 2 SENT
00-06 724 [ 201 | 21 | 168 | 55 | 0 0 7 18 | 0 113 | 0| 24| 0| 4 ]| 1258) 1111 | 268 | 20| 138| 95 | 10 | © 10 14 0 4 (130|260 4 | M3 | 29m
06-18 13672 | 987 | 98 | 1130| 538 | 8 6 | 40| 33| 1| 14| 86| 0 77 | 0 | 11 | 16721 ] 18849 | 1126| 55 | 1133 | 408 | 1 5 25 | 42 i |23 |8 | 0|7 0 | 22 | 21818 | 38539
18-24 3424 | 250 | 23 | 206 | 90 | 4 6 15 | 12 5 6 | 25 1 16 | 0| 3 | 4005 3719 [ 210 17 | 200|111 | 0 1 5 16 0 6 | 21| o 21 0 4 || 4331 | o426
SOMA 17820 | 1447 | 142 | 1504 | 683 | 12 | 12 | 62 | 63 16 | 21 | 156 | 1 17 | 0 | 18 | 22074 | 23679 | 1604| 92 | 1480 | 614 | N1 6 40 | 12 1 33 o1 | 0 [109] o | 30| 27862

2548 | 207 | 21 | 25| 98 | 2 2 9 o | 3 3| 23 1 17 | 0] 3| 350 ] 3383|230 14| 212 | 88 | 2 I 6 1 { 5| 13] o 16 | 0 5 | 3087 | 7146
e 50920 | 437 | 35 | 427 | 186 | 4 3 5| 20| 4 8 1 3| 0| &8 | 746

Valores ajustados com o Fator de Corre¢do Sazonal: FCS = 1,21

Tipo AUTO| 20 | 30| 2C | 3C | 4C | 281 282 mmu—mm._ 352 383 2C2 [3528BS52C4 VR | TOT

TMDA 7174 528 | 42 | 516 | 225 4 3 18 24 4 9 43 1 39 0

©

8639

S3LSNry 30 S3-0LYS

6¢13




