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Sumario

A correcta caracterizacédo do trafego rodoviariostitnn uma necessidade fundamental no dominio dagles
rodoviarios. Os custos associados as contagensamsamu automaticas inviabilizam muitas vezes a agap
destas técnicas para a caracterizacao do trafegm,qoe o recurso a estimativas do valor de Trafdgdio
Diario Anual (TMDA) reveste-se de particular intese. Nesta comunicacdo é apresentada uma metadologi
expedita para estimar o TMDA na rede viaria urbdenaidade de Lisboa através do estabelecimentactierés

de ajustamento horarios, diarios e mensais, com éasdados de trafego obtidos a partir de sisteimagstdo

de trafego disponiveis na cidadeHRTRUDEe SICIT).
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1 INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

O conhecimento do fluxo de trafego numa determinesteada em meio urbano é actualmente de extrema
importancia em diversos estudos, como sejam asandk congestionamentos, as tarefas de planeanasnto,
previsdes de trafego, o ordenamento do territ@iojanutengdo de pavimentos, os estudos de seguenca
emissdes de gases, entre outros [1] [2].

A realizacdo de um estudo do trafego, apesar dens@lemento essencial em variadissimas missdasenale
engenharia, pode ndo ser viavel em termos econémpuis implica instalar equipamentos de contagens
continuas em todos os locais que necessitem dmabsados. Desta forma o estabelecimento de pragrale
contagens de pequena duracdo para obtencdo deossvdlm volume de trafego que passa sobre deteraninad
seccdo reveste-se de particular importancia, unzaque permitira estimar o Trafego Médio Diario Ahua
(TMDA) dessa estrada.

Para obter esta estimativa ndo basta contabilizaslame de veiculos que atravessa 0 conjunto de efa
analise numa hora e multiplicar por 24h. O trafgge circula num conjunto de vias ndo é constanteram do
tempo, sofrendo um conjunto de variagdes: anuaimanais, diarias e horéarias. No ciclo anual, dedos em
zonas urbanas e industriais apresentam as dig@#simais uniformes. Por outro lado, numa anaéseasal,
verifica-se que em dias laborais o trafego diferdioh-de-semana e nos estudos de trafego tornatesessante
estudar as variacdes que ocorrem ao longo de um dia



1.2 Objectivos

Esta comunicacdo destina-se a divulgar o trabakeer/olvido por Brito (2012) [3], no ambito da sua
dissertacdo de mestrado, cujo objectivo foi desiatizar os métodos de recolha de dados de trébelgoiario
mais utilizados, e desenvolver uma metodologiaaleuto do TMDA para a rede viaria da cidade de a#sb
construida a partir de estradas semelhantes caimeotie trafego conhecido, baseada nos trabalhesaxas

de Sharma et al. e Gadda et al. [4 e 5]. Este loafouefectuado considerando também uma desagiiegagr
namero de vias por sentido. Nesta metodologia pdetse dar a conhecer as principais variacdesafigtr que
ocorrem na cidade de Lisboa, desenvolver factosesjdstamento/correccdo do TMDA e apresentar uma
proposta de validagcdo do modelo. O trabalho foexeslvido considerando a hierarquia da rede vigmgosta

no Plano de Mobilidade de Lisb{#.

2 METODOS PARA AQUISICAO DE DADOS DE TRAFEGO

Apresenta-se neste capitulo os diversos métodosodtagem de veiculos existentes, os quais podem ser
subdivididos em dois grupos: intrusivos e ndo-sitros.

2.1 Métodos intrusivos

Ao longo dos anos um largo nimero de sensoressimisl foram desenvolvidos e aplicados para contaden
trafego, sendo os mais comuns designados por tobegmaticos e lacos indutivos. Duma forma geral, os
métodos intrusivos consistem na utilizacdo de uspdatiitivo que regista os dados recolhidos e umosens
disposto na via de trafego. Neste grupo destacams-seguintes:

e Tubos pneumaticos

Tratam-se de tubos ocos construidos em borracha sgoe colocados ao longo da faixa de rodagem
perpendicularmente ao fluxo de trafego. O princff@ofuncionamento consiste na sua compressao amukend
passagem de um eixo do veiculo, forcando o aré&grde comutador, o qual fecha e envia um sinatraléc
para o sistema electrénico de registo de dados [7].

e Lacgos indutivos

O principio de funcionamento consiste em fazergrassa pequena corrente eléctrica pelos fios cdtzxcao
pavimento com frequéncias que variam de 10 kHz &Hs) A passagem do metal existente num veiculo faz
com que a indutancia do laco diminua o que porexgudncia permite 0 aumento da frequéncia de o&oildg
excitador. A forma e o tamanho diferem de aplicagd@ aplicacdo, podendo ser quadrados, rectapgubar
circulares e séo constituidos por um fio isoladoeado num corte com pouca profundidade no paviopemh
circuito de excitacdo e deteccdo e um cabo quedesimal até um dispositivo electrénico colocaddeana da
faixa de rodagem.

e Detectores magnéticos

Os detectores magnéticos utilizam, a semelhancé&dos indutivos, 0 mesmo principio de deteccawedeulos
através do nivel de indutancia, porém com um diterenecanismo fisico. Os dispositivos magnéticodemeas
alteragcBes provocadas no campo magnético terpsigpassagem de um veiculo numa zona delimitada.

e Cabos de fibra éptica

O seu principio de funcionamento consiste na cossgiede um cabo de fibra optica aquando da passigem
pneus dos veiculos, provocando uma diminuicdo dmtglade de luz que atravessa a sec¢cdo do cabo. A
intensidade de luz é medida através de um detguafornece a informacéo acerca do nimero de pixess

que passam sobre o cabo.



» Sistemas WIMeight in motioh

A tecnologia WIM -Weight in motiorconsiste na utilizacdo de dispositivos que permitietectar e registar o
peso por eixo e peso bruto dos veiculos a parturddocal de medicdo.. A configuragdo genérica éantp
consiste em dois sensores piezoeléctricos, dogoeentipo laco indutivo e uma caixa para recolhegesto da
informacdo [8]. Para além dos sensores piezoléstrixistem no mercado sensores de capacitancaaspiie
dobragem, células de carga hidraulica, entre outros

2.2 Métodos nao-intrusivos

Por forma a responder aos constrangimentos de asggulinerentes aos métodos anteriores, a evolugédo d
tecnologia permitiu o desenvolvimento de sistemesrfio necessitam de interromper o trafego ou commter

a seguranga dos instaladores de sensores, umaugezom a utilizagdo de métodos nao-intrusivos sede-
monitorizar o trafego em cada via, por cima ouaaim Idestas.

» Deteccdo por imagens video

A tecnologia de processamento de imagens videmstitdda por camaras de video, um computador para
processamento dos dados e um prograsnfiwarg especifico para a interpretacdo dos dados e cGoveiss
imagens em dados de trafego com base na idenéiiade grupos de pontos (pixels) [9 e 10].

 Radares microondas

No dominio dos sensores baseados em radares nmidasosdo utilizados dois tipos de equipamentos em
aplicacbes de transportes: um transmite ondasnu@gi(CW) —Doppler waveformsg o outro envia ondas
continuas em frequéncia modelada (FHCW). Ambosisiensas transmitem radiagdo microondas com baixa
energia para uma determinada zona no pavimentalisam o sinal reflectido [9].

» Deteccéo laser

Os sistemas de detecgdo com base na tecnologiafzemm no espectro electromagnético numa zonanpad

a dos infravermelhos e consistem na transmissédoadde dois feixes de diodo pulsado laser, em aque u
primeiro feixe apresenta uma inclinacdo de 10° &aeertical onde se encontra o emissor € um sediendnde
luz segue com uma inclinacdo de 0°. Aquando daagass de um veiculo, o feixe de luz é interrompidiesta
forma consegue-se detectar a presenca de um veiomaado local.

e Sistemas de infravermelhos

Os sistemas baseados em infravermelhos podemwégidds em duas classes: passivos e activos. Aetifa

entre estes reside no facto de os sistemas pasdetestarem as alteracbes de energia provocadas nos
comprimentos de onda emitidos pelos objectos na fdé rodagem, enquanto os sistemas activos fuarcion
através da emisséo de um feixe de radiacéo infretha de baixa energia, com a medi¢éo do tempetdenp
desse mesmo feixe. As camaras de infravermelhestdet variacdes de energia que podem ser exibitas c
imagens e desta forma consegue-se converter anafdio recebida em volume e velocidade de veiculos.

» Sistemas acusticos passivos

O trafego de veiculos numa determinada via e cactmtdos pneus com 0 pavimento provocam sons asdive
permitindo aos sistemas acusticos passivos detectarpassagem de veiculos e a sua velocidade sanlavé
energia acustica por estes produzida. A passagamdeiculo numa zona de deteccdo o acréscimoatgian
sonora é reconhecido por um algoritmo que transfarssa informacéo em dados sobre o veiculo [1].

* Sistemas de ultra-sons

Os sistemas de ultra-sons baseiam-se no princpientissdo de ondas de pressdo de energia son@a e n
medigéo da quantidade reflectida dessa mesma anEgjes sistemas podem ser agrupadadleasonic pulse
detectorse Ultrasonic Doppler O primeiro tipo de sistema consiste na emissadoike impulsos de energia a
partir de angulos de incidéncia conhecidos e dadosg sabe a distancia entre os dois feixes apamaessario
obter o tempo que um veiculo demora a percorrer distAncia para a obtencéo da sua velocidadegihde



tipo utiliza o principio dedopplercom a emissdo de um sinal de ultra-som continaeeeigua a mudanca na
frequéncia do sinal que é recebido pela reflex&ovedculos [1]

+« Recolha de dados manual

As contagens manuais comecgaram por ser 0 prime@todo a ser introduzido em estudos de trafego e
consistem na mobilizacdo de meios humanos paracasslalvos de estudo, por forma a recolher infgfraa
relativas ao volume de trafego e certas caradtaréstios veiculos. A realizacdo de contagens madedirafego

€ um método simples e expedito na determinacdootione de trafego durante um determinado periodo de
tempo e estas medi¢cBes podem ser obtidas mobibzameé equipa de observadores para a zona lateraiaka

a observar. Por forma a obter resultados fiaveigcmipas devem ter formacao e treino especificianeda a
desempenhar, bem como uma adequada supervisdo [10].

2.3 Sistemas de gestao de trafego

Os sistemas de gestdo de trafego surgiram com ectoly de optimizar a eficiéncia das infra-estrasur
existentes e promover a circulacéo dos transpptiekcos [11]. Sendo o caso de estudo o0 municipitisboa,
foram utilizados dados de trafego provenientessterna de gestéo de trafego GERTRUDE (Gestao Blaca

de Regulacdo do Trafego Rodoviario Urbano Desafiand Engarrafamentos) e da plataformaline
disponibilizada pela Estradas de Portugal, S.Atuiatda SICIT (Sistema Integrado de Controlo e imfacdo de
Trafego). O sistema GERTRUDE é composto por ceecd@DO sensores intrusivos do tipo lagos indutivos,
instaladas sob o pavimento. Para além da sua daplecile gestdo semafdrica, os sensores instaladodas
recolhem o nimero de veiculos detectados pelos ladativos fornecendo desta forma volumes dedafeara
futuras andlises estatisticas.

3 METODOLOGIA PARA ESTIMACAO DE TMDA NA CIDADE DE LIS BOA

3.1 Enquadramento teorico

O conhecimento do volume de veiculos que passa rdeterminada via ou faixa de rodagem constitui
informacéo essencial de qualquer estudo de tréfeg®eu valor representativo mais usual € o Traiégdio
Diario Anual (TMDA). Para a recolha de informag&mré vidvel em termos econdmicos instalar equiptoaen
de contagens continuas em todos os locais quesitecesde ser analisados [5]. Este é 0 pressup@s® p
definir, em termos de duracéo dois tipos de comsigeontinuas e de curta-duracdo. A partir de umnéagem
continua podemos definir o calculo do TMDA com baaequacéo 1.

12
> TMDM,

TMDA = I:lT (Equacgéo 1)

Em que TMDM representa o trafego médio diario mensal. O vadoif MDA representa o nimero médio de
veiculos/dia/sentido. Nas situacfes em que os \edude trafego sdo obtidos a partir de contagersuda-
duracdo, o TMDA tem de ser convertido em valorésipros do real. Considerando que se pretende estima
TMDA para um conjunto de vias de uma estrada Ipadh no sitio i e pertencente ao grupo de estjadas
podem-se adoptar factores de ajustamento consaahteacdo da contagem (horas ou dias) e o calasisapa
exprimir-se da seguinte forma [1].

TMDAéstimadd =VOLr X FMj X FDj X FH]' (Equaqéo 2)

Em que VO é o volume de trafego recolhido num determinadioge na localizagdo i, Jr; € o factor de
ajustamento mensalpl-é o factor de ajustamento diario g;f o factor de ajustamento horario médio, todos
referentes a um grupo de estradas j. A equacdoanpede-se acrescentar um factor (A) de ajustéonpar
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eixos de veiculosakle-correction factore um factor de crescimento de trafegg) (fara um determinado grupo
de estradas.

3.2 Informacdao recolhida

Como ja referido anteriormente, as estimativas MDA foram efectuadas por nivel hierarquico da rede.
Plano de Mobilidade de Lisboa define 4 niveis, naagnente: Nivel 1: rede estruturante, deve asgegsra
principais atravessamentos da cidade, suportaemsisos mais longos no seu interior ou a ligagio 0s
concelhos vizinhos; Nivel 2: rede de distribuicéim@pal, deve assegurar a distribuicdo dos maiftess de
trafego da cidade, bem como os percursos médioacesso a rede de 1° nivel; Nivel 3: rede de llis¢@o
secundaria, esta destinado a assegurar a dis&dbuyioxima, bem como o encaminhamento dos fluxos de
trafego para as vias de nivel superior; e por fiMivel 4, que se desagrega em Nivel 4a: rede denpidade,

gue deve ser composto por vias estruturantes dosdiacom alguma capacidade de escoamento, masand
elemento principal é o peao, e o Nivel 4b: redaalsso local, que deve garantir 0 acesso ao eltificaunindo
porém condi¢des privilegiadas para a circulacaopad

Os dados de trafego utilizados no desenvolvimeatwabalho de Brito [3] foram obtidos a partir dead fontes
distintas. As estradas pertencentes ao primeirel wi@ rede viaria hierarquica tiveram por baseatafdrma
online do Sistema Integrado de Controlo e Informacédo de T@afSICIT) da empres&stradas de Portugal,
S.A Por outro lado, nas estradas pertencentes amdeguterceiro niveis da rede foram utilizados adod
provenientes do sistema GERTRUDE da Camara Munidipéisboa, cedidos ao LNEC no dmbito do Projecto
IRUMS [12, 13 e 14]. Relativamente a este Ultime, dados fornecidos referem-se ao ano 2007 mas nao
constituem uma série completa anual, apenas forgpomlbilizados alguns meses do ano (Janeiro, Eaver
Marc¢o, Maio, Julho, Setembro e Novembro), compreadd 80 postos de contagem distribuidos por 11szona
da cidade de Lisboa. Os postos de contagem inetakath corredorelsus foram excluidos do presente estudo
uma vez que as estimativas de TMDA propostas deit@s sem desagregacéo dos veiculos motorizados.

Por forma a proceder ao céalculo dos factores detaapento por rede hierarquica e nimero de vias@uido
foi necessario proceder ao agrupamento dos postosrdagem fornecidos por ambos os sistemas, drsema
do que Bassan aborda no seu trabalho [15, 16]

No processo de seleccao dos pontos de contageanfta efectuada uma analise de observacfes atigieas
forma a excluir eventuais casos dispares, melhorasdim a representativos dos valores de TMDA aslis
Com base nos volumes horarios de trafego obtiddsrd®a continua estabeleceu-se para cada grupcalon v
minimo, médio e maximo de TMDA. Como forma de idfere#r os casos de exclusao foi definido o intesval
[0,60 TMDAgupo postos de contagent:40 TMDAgrupo postos de contaghn®OMO aceitavel, excluindo-se todos os postos de
contagem fora desta gama. Os valores obtidos apgf¥eaesso de exclusdo e considerados como valeres d
referéncia sdo apresentados no Quadro 1. N&o fefectuados célculos referentes a rede de 4° Néxatld a
falta de dados disponiveis.

Quadro 1 - TMDA de referéncia para cada grupo de pstos de contagem

Grupo de postos de TMDA
contagem (referéncia)
1° nivel - 3 vias 39395
2° nivel - 2 vias 18511
2° nivel - 3 vias 22997
3° nivel - 1 via 13837
3° nivel - 2 vias 14298




3.3 Calculo dos factores de ajustamento para contageds curta duragao

Como ja foi referido anteriormente, o custo dastagens pontuais de trafego € uma condicionante rianute

na realizacdo das mesmas. Em muitos dos casosaéufea Unica contagem num dia do ano, normalmente
durante o periodo diurno entre as 9h e as 18h.tpacao para o TMDA, de acordo com a metodologia
proposta, € feita através da utilizacdo de factdeegjustamento, calculados com base em contagetisuas.
Como néo existe um nimero de horas fixo para &agdlo de contagens de trafego, a sua definicdendepda
equipa que realiza o trabalho. Assim sendo, opfaes@presentar o caso em que o volume de trafsghido

€ de uma hora e pretende-se extrapolar para odbater equagao 2).

3.3.1 Factores de ajustamento horarios

Devido a flutuacao do trafego ao longo de um dinaee necessario estabelecer um factor que pecatitigir
o valor de TMDA de uma localizacéo genérica i perésite a um grupo de estradas j. Para tal defenfactor
horario medio (k;) para uma hora genérica ao longo do dia como:

i TMDdiaY
_4&ZVOL, x24
W

Em que TMDQy, y corresponde ao Trafego Médio Diario (TMD) paraiadh semana Y e V@Lé o volume de
trafego na hora em que se esta a calcular o factor.

(Eqéag3)

Apresenta-se nos Quadros 2 e 3 a variacdo dosrdactte ajustamento horarios médios considerando
separadamente os dias Uteis e os dias de sabadaregd.

Quadro 2 - Factores de ajustamento horarios médigsara os dias Uteis

Grupo de postos| Factores horarios médios - Dias uteis
decontagem | 0 | 1| 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8] 9| 1d 11 12 1B W 15 16 }7 8 [9o [0 |21 |22 |23
1° nivel-3vias| 30| 64| 11,4 139 12p 65 2B Of7 Q5 d¢6 ¢8 p9 P8 (08 |08 (@7 ]| 06| O5| 06 04 12 14 11
2 nivel-2vias| 22| 39| 57 75 81 54 24 1p o7 o7 d8 ¢8 08 p8 [0,7 |07 |@EB| 06| 06| 08 1,1 1, 19
2 nijvel-3vias| 1.9] 33| 49| 65 73 59 3¢ 1ip o7 o7 48 08 0,7 p8 (07 (0,7 (@®| 06| O7] 08 14 12 173
Pnivel-1via| 21| 43| 6,6 104 91 46 2p 1R 08 Q7 07 ¢6 p7 7 (0,7 |07 |®7| 07| 0,7 0,71 09 1, 14
3P nivel-2vias| 21| 35| 52 72 84 51 28 1p ofr o7 d7 ¢7 o7 p7 (07 |07 |@EG| 06| 07 08 1,4 12 14

Quadro 3 - Factores de ajustamento horarios médigsara o fim-de-semana

Grupo de postos de Factores horarios médios - Fim de semana
contagem 0| 1| 2| 3| 4| 5| 6 7| 8] 9/ 1d 11 12 1B 14 15 16 |7 8 [19 (20 |21 |22 |23
1° nivel - 3 vias 14| 24 37| 47 48 44 3, ip 14 10 49 N 7 p7 |07 |06 (@®B| 06| 06| 07 14 1, 12
2° nivel - 2 vias 10| 1,5 21| 2,6 3,0 3, 25 1p 155 11 Q9 .8 7 p7 |08 (0,7 (@G| 06| 0,7 0,8 14 1, 1,2
2° nivel - 3 vias 09] 12| 15/ 18 21 2% 24 2p 17 13 11 9 8 p8 (08 (0,7 |@7| 06| 07 08 10 1, 11
3% nivel - 1 via 0,71 1,2| 2,0] 34 471 4, 3, 2p 17 12 49 7 7 p8 |08 (0,7 (@& | O,7| 0,8/ 0,8 09 1, 11
3% nivel - 2 vias 10| 15 20| 24 340 2 2, 1 14 142 10 9 .7 p7 (08 (0,7 |@7| 06| 07 0,8 10 1, 11

Ao nivel horario, identifica-se um aumento do faade ajustamento entre as Oh e as 3h e um dec@scim
acentuado entre as 3h e as 7h para valores proxianasidade. A ordem de grandeza é muito semellpanée
0s trés niveis, registando-se apenas um valorisuper rede de 1° nivel, no periodo entre as GhGha



3.3.2 Factores de ajustamento diarios

Na mesma linha de raciocinio do factor apresentaderiormente, para a flutuagdo do trafego ao lateo
semana foi estabelecido um factor que permite giord valor de TMDA. O factor diario @) para um
determinado grupo de estradas j pode ser calcaladotir da equacdo seguinte.

TMDA,.
Foj = T’gﬁea (Eeqpdio 4)

J

Em que TMDAgs; representa o Trafego Médio Diério Anual considerpdra o grupo de postos de contagem i
e TMD, corresponde ao Trafego Médio Diario (TMD) para@di semana genérico Y.

No Quadro 4 apresentam-se os factores de ajustamiénios para todos 0s grupos de estradas coadater

Quadro 4 - Factores de ajustamento diarios nos grugs de estradas estudados

Nivel na rede/ 1°nivel 2°nivel 3°nivel
NP° de vias por sentido 3 2 3 1 2
SEG 0,92 1,04 0,99 1,01 1,09
TER 0,96 0,95 0,97 1,02 0,94
QUA 0,94 0,90 0,91 0,93 0,94
QUI 0,90 0,91 0,92 0,93| 0091
SEX 0,90 0,85 0,88 0,87 0,84
SAB 1,16 1,15 1,12 0,99 1,07
DOM 1,39 1,34 1,34 1,40 1,36

No que se refere aos factores de ajustamento sli@icariacdo € semelhante para os trés niveistewhoe Entre
segunda-feira e sexta-feira os factores oscilame én85 e 1,10, enquanto para os dias de sabadmiegb o
ajustamento a aplicar sobe para 1,30 a 1,40. NadedL® nivel, a terca-feira e a quarta-feira eevelactores
préximos da unidade, enquanto na rede de 2° ev8P agfresentam os mesmos valores a segunda efdem;a-
Estes resultados dédo indicios de que estes dias pegferenciais para a obtencdo de valores de TMiois
estdo mais préximos do valor de referéncia paipoode estrada em estudo, conduzindo a um erro mkliao
mesma linha de raciocinio, as contagens efectuanlagibado ou ao domingo estdo mais afastadas do val
médio, pelo que o calculo de TMDA, a partir de egens efectuadas nesses dias deve ser evitado.

3.3.3 Factores de ajustamento mensais

O ultimo factor envolvido neste estudo é o facterajustamento mensal, associado a variacdo do TRDA
longo dos 12 meses do ano. O factor de ajustameensal () define-se como:

— T M D%GSi

L= (Equacéo 5)

" TMDM,

Em que TMDAgs, representa o Trafego Médio Diario Anual para gogrde postos de contagem i e TMPM
corresponde ao Trafego Médio Diario Mensal paraés jnem que se esta a calcular o factor. No Quadro
apresentam-se os factores de ajustamento menaabplas os grupos de estradas consideradas.

No que diz respeito aos factores de ajustamentsargea variacdo ao longo dos meses nos trés mivesis
acentuada, ndo apresentando um comportamento seneelos diferentes casos. Na rede de 1° nivelessan
de Janeiro, Setembro e Outubro permitem obter eside TMDA préximos do valor de referéncia, enquast
factores nos meses de Maio e Agosto se desviamdaaisidade. Na rede de 2° nivel os meses enterdiave
Agosto apresentam os factores mais proximos dadaidPor ultimo, na rede de 3° nivel apenas asdesticom
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uma via por sentido registam factores proximos dalade, nos meses de Janeiro, Margo, Abril, Maio,
Setembro, Outubro, Novembro e Dezembro.

Quadro 5 - Factores de ajustamento mensais para gsupos de estradas estudados

Nivel Factores de ajustamento mensais
da N(.) de
rede | V'@ | Jan| Fev| Man Abr(*)| Mai Jun(*) Jul Ago(*) Set Out(f)Nov | Dez(*)
1° 3 1,01 1,04 107 09 090 1,05 094 111 1,01,011] 0,95 0,91
. 2 1,05| 0,99| 0,97 0,98 0,98 0,94 0,08 1,01 1,04 1,08,07 1,15
? 3 1,03| 097 0,99 09| 097 097 0p6 099 1,03 1p3,12| 1,07
. 1 1,01 106 1,04 101 099 09 0p2 09 {99 100,00/ 1,00
° 2 1,16/ 1,08 104 1,10/ 1,11 1,13 1p4 1,15 116 1[4,16| 1,16

Nota: meses com (*) — valores estimados

3.4 Extensdo da metodologia a contagens de duracao \arel

Na préatica pode-se pretender efectuar numa detedaifocalizacdo, contagens com duragdo superionaa u
hora. Perante esta situacao, os factores obtides@mente deixam de ser validos, apresentandeste ponto
uma proposta para a estimacédo do TMDA nestes ¢Bg08¢a0 6).

n

> (voL, x100)
TMDAestimadon =12

- X FDj X FMJ. (Equagéo 6)
R
=1

Em que VOL corresponde ao volume de trafego horario (na hpR (ver equacédo 7) refere-se a percentagem
que a hora i representa no TMD (do dia em questédeterminado grupo de estradag)teata-se do niumero de
horas recolhidas na contagem (para um maior detelhi3]).

VoL,
)= TMIE;.

J

x100 {@g50 7)

Em que TMD refere-se ao Trafego Médio Diario para o dia dasses em que se estd a obter a referida
percentagem.

4 CONCLUSOES E DESENVOLVIMENTOS FUTUROS

Na presente comunicacéo é apresentada uma sistagdatidos métodos existentes para a recolha de dado
trafego, necessarios a diversos estudos na areatralosportes, bem como o desenvolvimento de uma
metodologia de estimagdo do Trafego Médio Diariedirpara a cidade de Lisboa. A diversidade da v&dea
hierarquizada permitiu o estudo deste parametroadego (TMDA) em trés niveis, tendo em considevaga
namero de vias por sentido, a partir de duas faftedados (plataforma SICIT da Estradas de PortSgale do
sistema GERTRUDE da C.M.L). O estudo envolveu ap@mento dos postos de contagem disponibilizados
pelas fontes referidas com base em dois criténdgel( hierarquico da via e nimero de vias por geti
Calcularam-se os valores médios de TMDA por nivetdnquico da rede viaria e por nimero de vias por
sentido. Foi também analisada a existéncia deemlbe trafego atipicos, os quais foram excluidandése.

A segunda parte da comunicacdo centrou-se no dasanento de factores de ajustamento para estimdgdo
TMDA em estradas com caracteristicas semelhantes ginou seja, pertencentes ao mesmo nivel bigécir e
com o mesmo numero de vias por sentido. Ao nivedrfm observa-se um aumento do factor de ajustamen
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entre as Oh e as 3h e um decréscimo acentuadcesriifee as 7h para valores proximos da unidadedém de
grandeza é muito semelhante para os trés nivegistardo-se apenas um valor superior na rede d&vdk no
periodo entre as Oh e as 6h. No que se referaetmsds de ajustamento diarios, a variagdo é santellpara os
trés niveis em estudo. Entre segunda-feira e $extaos factores oscilam entre 0,85 e 1,10, ertquaara 0s
dias de sabado e domingo o ajustamento a aplidze para 1,30 a 1,40. Relativamente aos factores de
ajustamento mensais, a variacdo ao longo dos mnmesesrés niveis € mais acentuada, ndo apresentando
comportamento semelhante nos trés niveis da rede.

Os factores de ajustamento apresentados foram wadgelos com base numa amostra de dados bastante
representativa da rede viaria da cidade de Lighsla,que se pode afirmar que a robustez dos rdeslizbtidos

é relevante. Desta forma pode-se concluir quelizagfio dos factores de conversdo apresentadost@era
obtencgdo de uma boa estimativa do TMDA para a eidizdLisboa.
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