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Sumario

As intersecgOes s@o pontos sensiveis das redesi&ods. A selecéo correta da tipologia de uma liséecéo
possibilita evitar problemas associados a faltacd@acidade, causa de congestionamentos, e de segura
Porém, esta é uma tarefa complexa que requer umenimento aprofundado do potencial de funcionamento
das caracteristicas de cada tipologia, assim cormmdatal em estudo. Este trabalho pretende apreseamta
caso de estudo no qual se pretende analisar, atrdecdum simulador microscopico de trafego, o desalmpde
varias soluc@es alternativas para uma intersecgigalizada em Aveiro. Conclui-se que a melhor sauéa
implementacdo de uma rotunda com uma via exclysara viragens a direita e nele ficam evidenciadas a
vantagens e os inconvenientes do recurso a mionodagdo para este tipo de estudos.

Palavras-chave:Intersec¢fes; microssimulacéo; congestionamemdizadores de desempenho.

1 INTRODUCAO

As interseccdes constituem-se como os pontosasitie qualquer rede rodoviaria, tanto ao nivelegmmnca
rodoviaria, como do escoamento do trafego. E genmaten nas interseccdes que se geram situacBes de
congestionamento por falta de capacidade, o qgaaratrasos consideraveis na realizacdo das \@agen

A selecéo da tipologia mais adequada para a refuidg trafego numa interseccao de nivel é um prableuja
solucao é de alguma forma complexa. Em primeiradudevido a existéncia de diversos tipos de iate@o
(prioritarias, reguladas por sinais luminosos eurdas) e as possiveis configuracfes geométricascaple
solugdo pode apresentar. Em segundo lugar, porgudgamas situacdes as flutua¢cdes nos padroesoderar
designadamente em termos de volumes de trafeg@ eeparticdo pelos varios movimentos, pode originar
problemas de falta de capacidade que originam ctingamentos, muitas vezes devidas a concegfes
geométricas pouco eficientes.

Tradicionalmente o processo de selecdo é efetuaibbase em critérios de selecéo. Esses criténnseta
consideracgéo varios aspetos, desde o desempenhsi@Eara a intersec¢cdo, nomeadamente no queroenae
determinacdo de indicadores de desempenho, pasgsidointegracdo das intersec¢des numa logica de
hierarquizacdo viaria e culminando em analisesoebsheficio, nas quais sdo comparados os custos de
construcdo e de manutengcdo com os ganhos em tdenseguranca rodoviaria, reducéo dos tempos demiag
melhoria da qualidade ambiental que cada solucéuitge De todos estes critérios, os baseados rengeEnho

sdo talvez os de uso mais corrente. Para tal,stéaelos indicadores de desempenho recorrendocal o%tjue

se podem incluir numa das seguintes categoriastisigtos (empiricos); probabilisticos e de simiidagNos
tltimos anos tem-se verificado um uso cada vez geieralizado de modelos de simulagdo microscageca
trafego como ferramenta de andlise de problemaagenharia de trafego, nos quais esta tematicesseei

A simulac@o microscopica de trafego, também coulaena literatura por microssimulagdo de trafegoma
ferramenta de analise relativamente recente capaealizar analises detalhadas das condigfes apeaacde



uma infraestrutura rodoviaria, através da simulalficomportamento de cada um dos veiculos preseatea
corrente de trafego.

Com os simuladores microscopicos de trafego € apsissivel recriar num ambiente virtual 0 movimento
individual dos veiculos num sistema de trafegoparér dessa representacéo construir um conjumtcedarios
que permitem a andlise de diversas solucdes, semdexemplo possivel prever os resultados de afiem
geomeétricas nos varios elementos da infraestrutdtaviaria, designadamente nas interseccées, éawve
possiveis beneficios das diferentes configuracées.

O principal objetivo deste trabalho é apresentar astudo no qual se analisaram diferentes configesac
geomeétricas para uma interseccao real na quabéreete problemas de congestionamento. Para @ éfe#m
construidos e testados varios cenarios, utilizamdsimulador microscopico de trafego, o simuladiv3UN,
refletindo esses cenérios diferentes tipologiamtirsecdes, configuracdes geométricas e de régul&iessa
forma foi possivel a determinacéo de indicadores gpssibilitaram a comparacdo das solugdes. Péma da
microssimulagdo foram utilizadas andlises através ntetodologias classicas propostas na literatura da
especialidade de modo a validar algumas das sigesac

Os resultados obtidos foram comparados entre sidoteficado patente as vantagens do recurso a
microssimulacdo, apesar de ser uma ferramentautilizaacdo é mais onerosa, uma vez que permitiotangéo

de indicacbes mais detalhadas sobre aquilo quedsseério fazer para melhorar a resposta da ingéseam
analise para os niveis de trafego considerados.

2 O SIMULADOR DE TRAFEGO AIMSUN

O simulador de trafego AIMSUNA@vancedlnteractive Microscopic Simulator for Urban and Non-Urban
Networks foi concebido e desenvolvido pelo Laboratéridmeestigagdo Operacional e Simulagao (LIOS), um
grupo de investigacdo que pertence ao Departandenkstatistica e Investigacdo Operacional da Usidede
Politécnica da Catalunha em Espanha, tendo sida aegsao inicial lancada em 1987 [1]. O AIMSUNapaz

de reproduzir em ambiente virtual as condicfessrdaitrafego em diferentes redes viarias [2]. Abealte o
AIMSUN é um produto comercial que consiste num &ahor microscopico de trafego que tem como objetivo
principal a simulacdo de trafego em redes urbanageeurbanas, contendo para tal um vasto conjadleto
sistemas avancados em telematica de Transporte® [8¢u interface grafico proporciona ao utilizadara
plataforma simples para a constru¢do do modeloagatilizacdo do mesmo como ferramenta de avali§z].

O AIMSUN realiza a modelagdo microscopica do movitoedos veiculos recorrendo a um modelo de
seguimento baseado no modelo proposto por Gipp$ ¢4num modelo de mudanca de via desenvolvido com
base no modelo de mudancga de via proposto pelo onastar [5,6]. Os modelos existentes no AIMSUNseia
arquitetura sdo capazes de modelar detalhadamergerede viaria, permitindo distinguir diferentgsos de
veiculos, modelar a procura de trafego atravésotlemes de trafego e proporgfes de viragens ou dezes
origem-destino (O/D) e de modelos de escolha deupsss. Possibilita ainda a consideracéo de unta gasa

de tipos de estradas, desde vias urbanas até taatizes € capaz de modelar sistemas semaforizagiosia o
impacto de incidentes e de painéis de mensageraveariCom o AIMSUN é ainda possivel replicar qualqu
tipo de detector, possibilitando dessa forma alhecde dados com qualquer tipo de detalhe [7].

Na sua Ultima versdo o AIMSUN, para além do modidomicrossimulacdo de trafego, contém um modelo
mesoscépico e um modelo macroscoépico. Isto pelimtegue haja uma verdadeira integracdo ao nivel do
detalhe, facilitando o uso dftwarepelo utilizador pois permite-lhe com a mesma regméacdo da rede, os
mesmos dados de base e consequentemente com o mesi®lo, obter resultados mais ou menos detalhados
(www.aimsun.com).

3 METODOLOGIA DO ESTUDO

O estudo realizado consistiu na comparacao do gegdgm previsto, através da utilizacdo de uma ferndande
simulacao microscopica de trafego, de varios tgmterseccdo e correspondentes configuracdeségecas,

de modo a procurar-se a solucéo que melhor reguitewacao do trafego numa intersecgéo situad&esiro.
Foram assim considerados diversos cenérios, qaenfposteriormente codificados e simulados no sidaula
AIMSUN. Procurou-se através da utilizacdo dessameenta analisar e comparar o desempenho de cagla um



das solucdes ensaiadas, de modo a encontrar-se mejhor se ajusta as condicionantes geométricde e
trafego locais, andlise essa que seria de difieficetizacdo no caso de se aplicarem as metodslogia
tradicionais.

3.1 Caracterizacdo da Interseccdo Analisada

A interseccdo em analise situa-se na junto a emtdadcidade de Aveiro, constituindo-se como a setEgao
entre a Rua Condessa Mumadona, a Rua de Caloullienkian, a Rua da Pega e a Rua dos Santos Martires
Todas estas vias tém importancia na rede viar@ddae de Aveiro. A Rua Condessa Mumadona fazagdig a
rotunda do no das piramides e para além disso eexatifego proveniente da zona da Gafanha da 8ladar
Costa Nova e da Barra e que utiliza a A25 paraarthed\veiro. De referir que o né das piramides ttuisima

das entradas e saidas principais da cidade dedAweita vez que é por este nd que passa a maiotiafdgo
gerado e atraido de importantes polos como setffoversidade de Aveiro, o Hospital Infante D. Pednparte
importante da zona envolvente a Avenida Lourengaxii®. Quanto a Rua da Pega, esta serve
predominantemente a Universidade de Aveiro, enguanfRua Calouste Gulbenkian serve, para além da
universidade, o hospital e as zonas envolventeslRente, a Rua dos Santos Martires tem uma impoata
mais local, uma vez que serve a zona residencial@mnte e funciona como via de atravessamento glgtan
trafego proveniente da zona a Norte.

A intersecc¢do atualmente encontra-se reguladaipais duminosos usando uma estratégia do tipo séumaielo.

O plano de regulacédo é composto por 3 fases, sgnena fase A avanca o trafego proveniente das Ruas
Condessa Mumadona e Calouste Gulbenkian, na fasecdbe o sinal verde o trafego da Rua dos Santos
Martires e finalmente o trafego que chega pelad®uBega recebe autorizagdo para avangar na Fesertar

gue nem todos os movimentos direcionais sdo passigstando impedidos os movimentos de viragem a
esquerda a partir, quer da Rua Condessa Mumadoeradg Rua Calouste Gulbenkian. Os tempos de ararel
de tudo vermelho séo igual a 3 e 2 segundos, reapeinte, para todas as fases. Quer na Rua dossSant
Martires, quer na Rua da Pega estdo localizadasosss atuados pelo trafego, que procedem a extelmséo
tempo de verde, sempre que os volumes de trafegastaéntes o obriguem. Em termos geométricos stedtas
vias apresentam um perfil transversal do tipo datde duas vias, ou seja, uma faixa de rodagemucasnvia

de trafego em cada sentido com larguras por viavgriam entre os 3,5 e 0s 4,0 m. Na Figura 1 aptese
uma imagem aérea da intersec¢do em causa.
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Fig.1. Vista aérea da interseccdo em estudo (Bingads, 2013)
Em relacdo as condicionantes, na Figura 1 é pdssinstatar que se trata de um local fortementéicmmado

por construcdo marginal, o que cria condicionalisram termos de ocupacdo do solo e consequentea@nte
nivel das caracteristicas geométricas que podeimpmentadas nas solucdes estudadas.

A escolha desta interseccéo prendeu-se com odactpor um lado, se tratar de uma das principdiadgs na
cidade de Aveiro, por outro, por ser um dos priaisifocos de problemas relacionados com o congastiento



na cidade. Estes problemas sé@o apesar de tudadositho tempo, uma vez que ocorrem sobretudo @ugant
hora de ponta da manha e coincide com o inicicatieiglades letivas, devido fundamentalmente a afeegte
alunos, funcionéarios e docentes. Porém, apesagrdars problema limitado, a extenséo da fila de respae se
gera na Rua Condessa Mumadona € de tal forma guparvezes problemas, quer na rotunda das piggnid
quer na prépria A25 (Figura 2). Para além dissogparticdo do trafego pelos varios movimentos étanui
variavel, o que obriga a que a solucéo escolhida panterseccéo seja suficientemente flexivel pacamodar
essas flutuacdes.

Comunicar um problarms

Fig.2. Localizacéo da interseccéo na rede viaria dsveiro (Google Maps, 2013)

3.2 Dados Recolhidos

Com a finalidade de se conhecerem, por um ladoscpmipropor¢des do volume trafego total que chega a
interseccdo que corresponde a cada entrada, eugorlado quais as respetivas reparticdes direpfaam
efetuadas contagens de trafego para o periodorta da manha. Com base nessas contagens e procetend
uma homogeneizagdo dos volumes de trdfego em wsidigeiros equivalentes através da conversdo dos
veiculos pesados, encontraram-se as matrizes edgstimo que serdo utilizadas no processo de niel®
fator de equivaléncia de veiculos pesados em a=digleiros utilizado foi E=1,5, valor indicado RfCM2000

[8] para as condi¢des da situacdo em analise. blardi3 apresentam-se as matrizes origem-destima,qsa
quatro periodos de 15 minutos que compdem a hopota (que se verificou que ocorre entre as 8hd%m
9h15min), que serdo utilizadas na simulacdo miégmsa e nas quais esta patente a grande flutuagsterdge

no padrdo de procura que se observa naquele eatotar que apesar de se tratar de uma interseogaa!
ramos de entrada, as matrizes apresentadas camifigrares de origens-destinos, de modo a quegossével
uma modelacdo adequada da chegada do trafego moteenda A25 e rotunda das piramides a Rua Coamdess
Mumadona. Esta opcao foi de crucial importanciampre o modelo construido fosse capaz de represinta
forma correta a evolucdo das filas de espera.



Periodo das 8h15m as 8h30m Periodo das 8h30m am 8h45

O/D B C D E 0O/D B C D E
A 0 0 396 56 A 0 0 376 104
B 0 0 292 44 B 0 0 360 100
C 12 0 136 8 C 8 0 88 92
D 448 176 0 0 D 520 188 0 0
E 32 52 16 0 E 40 48 16 0

Periodo das 8h45m as 9h00m Periodo das 9h00m am 9h15

O/D B C D E O/D B C D E Legenda:
A 0 0 456 320 A 0 0 144 124 A - N6 das Piramides
B 0 0 456 316 B 0 0 132 116 B - Rotunda das Piramides
C 24 0 76 96 C 24 0 88 328 C - Rua dos Santos Martires
D 412 84 0 0 D 404 128 0 0 D - Rua de Calouste Gulbenkian
E 64 72 8 0 E 56 16 24 0 E - Rua da Pega

Fig. 3 — Matrizes origem-destino com as proporc¢oete trafego observadas (uvl/h)

3.3 Cenarios Analisados

Neste estudo foram analisados cinco cenarios (&ighr que correspondem as seguintes tipologias de
interseccdes e configuracbes geométricas:

Cenario Base — Corresponde a configuracdo geométidcinterseccdo que se encontra atualmente
construida e em funcionamento e cujas caracterssticam ja apresentadas neste trabalho;

Cenario A — Otimizacdo do sistema semaférico existanantendo a estratégia semi-atuada. A
otimizacao foi conseguida através da alteracdempd de ciclo maximo para 120 segundos;

Cenario B — Alteracao da interseccdo para uma o prioritaria, nas quais as Ruas Santos dos
Martires e da Pega séo estradas secundarias (qurinétarias).

Cenario C — Alteracdo da intersec¢do para umaptortitunda semi-galgavel, uma vez que o espago
existente ndo deixa que o diametro do circulo itts€DCI) seja superior a 24 m, e a existéncia de
pesados obriga a uma compatibilizagdo entre asssidegles de manobrabilidade dos pesados e a
obrigatoriedade de deflexdo e canalizacado dos mentims dos veiculos ligeiros;

Cenario D — Inclusédo no cenario B de uma via exddupara veiculos que pretendam efetuar o
movimento de viragem a direita a partir da Rua @ssd Mumadona em direcdo a Rua da Pega (em
direcdo a universidade).
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a) Vista geral do cenario base



b) Cenério base e Cenario A — Intersec¢cédo com
sinais luminosos

A);

d) Cenério C - Rotunda ’ e)Cenario D — Rotunda com via exclusiva para
viragens a direita

Fig. 4 — Cenérios analisados

3.4 Modelacao dos Cenarios

3.4.1 Codificacéo

O processo de modelacdo dos varios cenarios tésie tom a sua codificacdo no simulador AIMSUN. &Par
esse efeito utilizaram-se fotografias aéreas dispanna plataforma Google Maps. Esse procedimiacittou

a codificacao de toda a configuracdo geométricentdaseccao para 0 cenario base, tendo os restésios
sido codificados a partir dessa codificagéo.

Para além das caracteristicas geométricas, foranbéta definidas as velocidades nas aproximacdes a
interseccédo, tendo-se para tal considerado umaidalte desejavel igual a 50 km/h, limite legal pareulacdo

em meio urbano. Como simplificacdo admitiu-se geecarrentes de trdfego eram apenas compostas por
veiculos ligeiros de passageiros, uma vez que ®rude pesados é residual (inferior a 1,0%).

A afetacdo de trafego foi realizada a partir dapargdes indicadas nas matrizes O/D da Figura Jrefeir
ainda, que o periodo de andlise foi de 1h30m, sporedendo a primeira hora aos valores apresentalos
Figura 2 e tendo-se utilizado para os 30 minuteaidia matriz O/D correspondente ao Ultimo perideld5
minutos da hora de ponta. Esta opcdo teve a ver algoms constrangimentos na recolha de dados que
impossibilitaram que se recolhesse essa informagab Alias, tais constrangimentos impediram que se
realizasse a andlise para a hora de ponta dadaaiteda que fosse possivel uma calibracdo e valdemgis
refinada da modelacdo utilizando mais dados ré&skigura 4 apresentaram-se 0s Varios cenariogogam
analisados.



Relativamente ao nimero de repeticdes em cadaagjamnyl considerou-se, de acordo com indicag6eentast
na literatura [9], que seriam suficientes 10 rey@es para responder ao carater estocastico dasidadores.
Assim, os resultados apresentados correspondewakwes médios obtidos a partir dessas 10 repsticde

3.4.2 Calibracéo e Validacao

No que respeita a calibracdo do modelo, e uma vez¢ trata de um estudo de caracter exploratdrigue se
pretende comparar o desempenho de varios tipagetseccdo, os parametros que foram utilizadosgfataar

as varias simulacdes foram, numa primeira aproXdmags considerados por defeito no simulador AIMSUN
Esta opcdo revelou-se adequada visto que se amnstpte 0 comportamento simulado se aproximava,
nomeadamente em termos de filas de espera gerddasbservado em campo, pelo que néo foram
desenvolvidos esforgos adicionais neste camponierddo usados esses parametros na simulagdolag®eso
semaforizada e prioritaria.

Relativamente as rotundas, realizou-se um procagssealidagdo, no qual se comparou os resultadadosbt
para a capacidade de uma das entradas atravésdadir (a entrada pela Rua Condessa Mumadonaglaisan
0s parametros ja utilizados para as outras tipatpgtom os valores da capacidade estimados atdavés
metodologia preconizada peloansport Research LaboratofyRL) e incorporada neoftwareARCADY [10]
(Figura 5). Foram utilizados nesse calculo os segsiparametros geométricos: DCI = 24gw, 60°; r = 10 m;

e =35m; v=35m; I' = 0. Os resultados obtiégdsavés do simulador correspondem ao valor médiaQOde
repeticdes efectuadas para cada simulacdo, tenflitsevariar o volume conflituante em cada umaasdel
usando as mesmas sementes aleatdrias em todasu&E;8ies.
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Fig.5. Validacdo dos resultados para o caso da ratda

Os resultados ilustrados na Figura 5 mostram quelases obtidos através do microssimulador sexapeom
dos atingidos por intermédio da metodologia do TRksim, também para esta tipologia se utilizaram os
parédmetros definidos por defeito no simulador AIMSU

4 RESULTADOS OBTIDOS

As simulac8es efetuadas para os varios cenarigshiliiaram a obtencao, para o periodo de anaksgh30m,
dos valores médios dos atrasos ao fim de cadadoed®e 5 minutos. Uma vez que a entrada corresptaden
Rua Condessa Mumadona € aquela que apresenta rpagbleptou-se numa primeira fase por a analisar
individualmente. A Figura 6 ilustra os resultadtsgidos para cada um dos cenarios simulados.
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Fig.6. Atrasos médios para a entrada — Rua Condesbtumadona

Analisando estes resultados verifica-se que a Solpcioritaria é aquela que apresenta os melhesegtados,
guando se analisa isoladamente esta entrada. VRehate a solucdo semaforizada existente, a rotunda
apresenta piores resultados, no entanto o seu ctangmto melhora consideravelmente quando se adoa

via exclusiva para os movimentos de viragem atdirgue como se pode constatar da analise dazew®/D

tem neste caso um peso importante. Fica tambémtpajee o desempenho da solugdo semaforizadaregiste
pode ser melhorado, mantendo-se a mesma estrd&gegulacéo. Para tal, basta que seja aumenttetopo

de ciclo para 120 segundos (valor que usualmentmgiderado para o ciclo maximo [11]), 0 que irénptr

que a fase que possibilita 0 avanco dos veiculpartr do ramo da Rua Condessa Mumadona possater 8
segundos de tempo de verde.

No entanto, e apesar da solucdo prioritaria teresgmtado os melhores resultados, habitualmente a
implementacao deste tipo de solucao acarreta ajgidemas ao nivel do escoamento de trafego aasquie
perdem prioridade, uma vez que os veiculos ndoitdrios tém de ceder a passagem aos veiculosicugacn

nas vias prioritarias, aumentando-lhes considemasede os seus atrasos.

Assim, analisando mais em pormenor o comportameatonterseccdo prioritaria, e tomando agora como
referéncia os atrasos médios obtidos para tod@®esétcao (Figura 7), verifica-se que a solugaaripria deixa
de ser a mais interessante, tornando-se claramamgi®r solucao.
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Fig.7. Atrasos médios na intersecgdo

Mais uma vez a solucdo rotunda convencional apt@seysultados ligeiramente piores do que a solucao
semaforizada existente quando os volumes de tr&@&ganais elevados. Porém, neste caso verificas@ara
volumes de trafego baixos a rotunda apresenta meslhesultados do que as solugSes com sinais lspBnO
visto que nessas condi¢cdes ndo impde atrasos aosemtos que tém de aguardar pelo verde, mesmod@ue
haja trafego nos movimentos que tém permissaoaamacar. De realcar ainda que o tempo perdido iptar, ¢
que nos casos considerados é de 15 segundosiegpmander a atraso que sera sofrido por todo®iasilos

gue entram na intersec¢&o e que no caso das retasda atraso ndo existe.

Tal como ja tinha ficado patente anteriormente, olugiio semaforizada existente pode ser otimizada,
melhorando-se o seu desempenho quando os voluntefet® sdo mais elevados. No entanto, para valuae
trafego mais baixos o aumento do tempo de ciclopmgjudicar o desempenho, situacdo que podera ser
facilmente ultrapassada através da modificacdcatégia de regulacédo para o tipo totalmente atuad

Destes resultados ressalta que o comportamentotdada com via dedicada para viragens a direit&umea
Condessa Mumadona, é claramente o melhor. Estedsokxibe todas as vantagens associadas normalasente
rotundas [12], conseguindo ainda minimizar considelmente o problema de congestionamento que a Rua
Condessa Mumadona apresenta.

De notar que todas as solucdes apresentaram valarasos atrasos meédios por veiculo superioresaby v
maximo definido no HCM2000 [8] para o nivel de sgovE (50 segundos para interseccfes prioritarias e
rotundas, 80 segundos para intersec¢cées com dimainosos), pelo que todas elas estariam tecnicmen
congestionadas.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Do estudo realizado concluiu-se que para estedm®studo e tendo como base as solucfes testagtdagao

que apresenta melhor desempenho global é a dedeottom via dedicada para os movimentos de viragem a
direita. Como ja foi referido esta solucdo apresdntias as vantagens geralmente associadas aslagtun
conseguindo-se ainda uma melhoria consideraveledendpenho com a via exclusiva para viragens adairei
gue nesta situagdo em concreto tem um importameiaideravel. Para além disto, esta solu¢do pasasikil
reposicdo dos movimentos de viragem a esquerdatia ga Rua Condessa Mumadona e Rua de Calouste
Gulbenkian, que atualmente estéo proibidos, ptés eketerioram consideravelmente o desempenhoalgugu



solugdo semaforizada. Ficou ainda claro que a &olsemaforizada existente pode ser otimizada, maito-
se de forma consideravel o seu desempenho comvastimento residual.

No entanto, ficou também evidente que nenhumaalag@es € capaz de resolver definitivamente o proalde
congestionamento que se verifica naquele local. Wokucdo definitiva teria sempre de passar pelo
desnivelamento de parte dos movimentos, por forgmnaeguir-se uma segregacao espacial dos corétitos
correntes de trafego, eliminando-se dessa fornmngestionamento.

Importa ainda referir que neste caso em concretig €xtremamente interessante a realizacdo destudce
antes e depois, no qual se comparasse o desemgardwucdo atual, com o desempenho de uma solugéo d
tipo rotunda (uma vez que ficou claro neste estugoas rotundas tém vantagens e desvantagensawiatite
aos sinais luminosos) que seria implementada deafoproviséria através da desativacdo da sinalizacéo
luminosa, da colocacgéo da sinalizacédo verticalotienda e da materializacdo de uma ilha centralegemplo,
através de separadores do tipo “New Jersey” ddiqggadDessa forma, com um investimento modestaaseri
possivel verificar, através de uma monitorizacautiooa, se haveria ou ndo melhorias de desempeokder-
se-ia otimizar a solucéo e regressar a solucamatigaso se constata-se que ndo haveria vantageaiteracao.
Uma metodologia deste tipo seria também Util palaar com dados reais as previsdes efetuadastia qhear
microssimulacdo e ainda para efetuar a comparag@isaucdes com niveis de trafego muito distintolkago

do dia, caracteristicos deste local de estudo.

Um outro aspeto que importa salientar deste trab@la constatacdo das inUmeras vantagens quezaqéd

dos modelos de simulacdo microscdpica de trafegesaptam, relativamente as metodologias tradicgopais
possibilitam a analise de configuracdes geométrioasiplexas e cenarios que essas metodologias néo
contemplam. No estudo aqui apresentado, a and@iseesempenho da solucao de rotunda com a via eslus
para viragem a direita seria de muito dificil cangglo caso se utiliza-se, por exemplo, uma metga@otmmo a
proposta pelo TRL [10] ou pelo HCM2000 [8]. No etita a utilizacao deste tipo de ferramentas é orasosa

do que as metodologias tradicionais, pois requeis nempo, informacdo e um conhecimento do seu
funcionamento.
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