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RESUMO

A problematica de mobilidade urbana avancou consideravelmente, nos Gltimos anos, e ela
interfere diretamente na qualidade de vida da populagéo, principalmente por dificultar os
deslocamentos cotidianos. As intervencdes no transito, geralmente descongestionam o ponto
no qual foi feita, e por mais que resolva apenas temporariamente o problema de mobilidade ali
existente, elas sdo necessarias. A quantidade de veiculos aumenta a cada dia, 0 que torna o
transito congestionado novamente e por isso, existe a necessidade de se estudar as mudangas
que ocorrem no transito, no decorrer do tempo. Este estudo de caso teve como objetivo levantar
as problemaéticas no transito do viaduto Ledncio Barbosa da Silveira, na saida para Trindade, e
propor intervencdes nas Avenidas de acesso a ele, e no transito em geral. O desenvolvimento
deste estudo de caso, se dividiu em algumas etapas, dentre as quais estdo a contagem de
veiculos, que foram feitas em trés cruzamentos, em dois dias, para determinacdo do maior fluxo.
Os resultados obtidos foram apresentados em tabelas e gréficos, que foram utilizados para as
comparacgOes dos fluxos do viaduto, e imagens de satélite para mostrar as mudancas ocorridas
na regido. Através do presente trabalho, foi possivel concluir que o congestionamento no
viaduto Ledncio Barbosa da Silveira, se deve ao movimento pendular diario, principalmente
entre a cidade de Trindade e a capital (Goiénia), e que o engarrafamento acontece nessa direcéo,
mas em sentidos opostos no comeco e no final do dia.

PALAVRAS-CHAVE: Congestionamento. Transito. Obras de Arte na Engenharia. Regido
Metropolitana. Trindade.



1 INTRODUCAO

Mobilidade urbana é um dos temas, que mais tem se discutido atualmente no Brasil.
Esse assunto ganhou espaco, devido a inumeros fatores que colaboram para que as
probleméticas de locomogdo aparecam, como 0 crescimento das cidades, o aumento da
quantidade de veiculos automotores e a falta de planejamento dos municipios.

Sobre mobilidade nas grandes cidades brasileiras, Pero e Stefanelli (2015), concluiram
que na ultima década, o deslocamento diario, tem tido uma duracao cada vez maior para aqueles
que vivem nas regides metropolitanas, das cidades brasileiras. Algo que traz consequéncias
negativas para a qualidade de vida, dessa populacéo.

Abdala e Pasqualetto (2013), inferiram, porém, que para se conseguir chegar a
mobilidade com qualidade de vida, em Goiania, é preciso que se elabore o Plano de Mobilidade
Urbana e, simultaneamente, deve-se procurar resolver os problemas do transporte piblico. E
necessario também, que se cobre pelas consequéncias negativas, que existem devido a
utilizacdo de motocicletas e automdveis.

A qualidade de vida nas cidades, tem sido degradada devido ao estimulo a aquisicéo e
utilizacdo de veiculos motorizados, e ao crescimento dos municipios e da urbanizagdo, Kneib e
Neto (2018). Esse crescimento desordenado das cidades, impossibilita um melhor planejamento
de mobilidade do municipio, acarretando outros problemas também de forma indireta.

Segundo Machado et al (2016), os grandes municipios brasileiros sofreram um grande
impacto, devido ao processo de urbanizacdo, no crescimento territorial e na interligacdo entre
os lugares aproximados. Evidenciou-se o papel das regides metropolitanas, porque as cidades
do entorno se tornaram mais interligadas.

Kneib e Neto (2018), alegam que o crescimento das cidades, da habitacdo urbana e o
estimulo a compra e utilizacdo do veiculo individual motorizado — para se locomover nos
municipios, tém degradado a qualidade de vida nas cidades, com decorrentes e progressivos
desafios de gestéo e planejamento.

Da Silva e Rodrigues (2016), afirmam, no entanto, que existe uma relagdo entre a
distribuicdo populacional na &rea urbana e os processos recentes da configuracdo territorial,
pois o local de moradia, a rotina de trabalho e a qualidade da mobilidade urbana da regiao,
influenciam diretamente na qualidade de vida dessa populagéo.

Existe uma caracteristica propria para a capital do Estado de Goias, e segundo Resende

e Machado (2016), o contexto urbano da cidade de Goiania foi baseado no planejamento
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citadino da época de 1933, quando foi fundada. Porém, essa configuracdo deu espago a um
outro conceito de cidade, na qual é cercada por uma ampla regido metropolitana, conurbada e
polinucleada, que estabelece uma forte ligacdo entre a caracteristica socioespacial e 0s
problemas de mobilidade urbana, principalmente nas Gltimas décadas.

Para Ojima et al (2016), as cidades-dormitdrio tém como evidéncia empirica, o fato de
serem municipios utilizados basicamente como residéncia, ao passo que as demais atividades
cotidianas, sdo feitas em outras cidades. E denominado movimento pendular, quando a pessoa
reside em uma regido e cumpre com o restante de seus compromissos, em especial o trabalho,
em outra.

Nunes et al (2018), analisou a regido metropolitana de Goiania, e afirmou que as
capitais sdo um forte atrativo para os moradores das cidades do entorno, principalmente pela
crescente busca de méo de obra, existente nesses grandes centros urbanos.

Morar em um local e trabalhar em outro, € uma das causas dos problemas de
mobilidade urbana, e Moura et al (2005), afirma que os dados que se referem a locomogé&o casa-
estudo/trabalho, sdo referéncias importantes para se analisar os processos de crescimento
urbano e a metropolizacdo. Atualmente, essas distancias se tornam cada vez maiores, devido as
centralidades das areas, que se dividem em locais de trabalho e de moradia.

A cidade de Goiania tem algumas particularidades quanto ao movimento pendular, e,
de acordo com Nunes (2018), o municipio € um grande polo atrativo, além de ser dono das
melhores condi¢des de infraestrutura do Estado de Goias. A capital goiana, em razdo dessas
caracteristicas, gera um deslocamento diario dos individuos de municipios vizinhos, em busca
de suas necessidades principais, como emprego, salde e educacdo.

De acordo com Simdes e Simdes (2014), a engenharia de trafego € uma das areas de
atuacdo da engenharia, sendo responsavel pelo planejamento, projeto, e execucdo das vias.
Dentre as abrangéncias dessa area da engenharia, esta a infraestrutura, que engloba, além das
vias, as obras de arte da engenharia, sobre as quais podemos citar pontes e viadutos.

A existéncia de obras de arte influencia o uso de automdveis, e Rocha (2014), concluiu
que os investimentos em viadutos e rodovias cresceram, impulsionando a opg¢ao por um veiculo
particular, ja que o transporte publico vem na contramé&o, sofrendo com a precarizacdo, algo
que culmina nos engarrafamentos diarios.

Ao analisar o Complexo Viario Gilberto Mestrinho, Braga et al (2018), concluiram
gue a grande obra, ndo resolveu os problemas de mobilidade que la existiam. Os

congestionamentos ocorrem, inclusive nas vias de acesso a esse complexo.



A criacdo de novas vias ou modificacdo das ja existentes, como a construcdo de tuneis
e viadutos, sdo solugdes temporarias, por resolverem apenas momentaneamente a problematica
de mobilidade ali existente, pois as vias voltam a ficar congestionadas com o crescimento do
numero de veiculos, segundo Ary (2013). Na saida para Trindade, onde hoje existe o viaduto
Lebncio Barbosa da Silveira, pode se observar exatamente isso, a principio solucionou o
problema do cruzamento, mas aos poucos o transito no local voltou a ficar engarrafado.

A problematica de mobilidade no transito da saida para Trindade existe ha algum
tempo, mas tem se evidenciado nos ultimos anos, com o crescimento da existéncia de bairros
na regido que ligam o municipio a capital do Estado. Mesmo com a constru¢do do viaduto
Ledncio Barbosa da Silveira, os congestionamentos ainda continuaram a ser gerados. Muito se
deve ao fato de terem resolvido o problema de menor exigéncia, pois a trincheira do viaduto foi
construida em direcdo a cidade de Goianira, e ndo em direcdo ao municipio de Trindade, que
tem uma populacdo maior.

O desenvolvimento deste estudo de caso, se dividiu em algumas etapas, dentre as quais
estdo a contagem de veiculos e determinacdo do maior fluxo. Os resultados obtidos foram
dispostos em tabelas e graficos, além de serem apresentadas fotos com as mudancas ocorridas
na regiao.

O objetivo do trabalho é levantar as problematicas no transito do viaduto Ledncio
Barbosa da Silveira, na saida para Trindade, e propor intervencdes nas avenidas de acesso a ele,

e no transito em geral.

2 MATERIAL E METODOS



2.1 Material
O estudo de caso foi feito no viaduto Lebncio Barbosa da Silveira, situado na saida para

Trindade - GO — entroncamento das vias GO-060, Avenida Castelo Branco e Avenida

Anhanguera, no bairro Ipiranga, em Goiania (ver Figuras 1 e 2).
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Figura 1 — Regido de estudo, Viaduto Ledncio Barbosa da Silveira - cruzamento das vias Av.

Anhanguera, Av. Castelo Branco e GO-060.
Fonte: Mapa facil — Prefeitura de Goiania, 2019.

Figura 2 — Imagem aérea do Viaduto Le6ncio Barbosa da Silveira - cruzamento das vias Av.
Anhanguera, Av. Castelo Branco e GO-060.
Fonte: Foursquare, 2019.

2.2 Métodos



O estudo foi realizado por meio de pesquisas bibliogréaficas, obtencdo de dados através
de visita a regido do viaduto Ledncio Barbosa da Silveira, discussdo dos valores obtidos e
determinacédo dos maiores fluxos, além da anélise feita acerca de qual solucao para o problema
de mobilidade em questdo, seria mais eficiente.

A coleta dos dados foi feita em dois dias, das 7h as 8h do dia 30 de outubro de 2019 e
das 18h as 19h do dia seguinte. Pela manhd foi analisado o fluxo que chega ao viaduto vindo
da regido de Trindade (Figura 3) e o de Goianira (Figura 4), e a noite foi feita a contagem dos

veiculos que chegam ao viaduto pela avenida Castelo Branco (Flgura 5).

»@Jard‘m Petroons
Figura 3 — Primeiro cruzamento analisado.
Fonte: Google Earth , 2018.



Figura 4 — Segundo cruzamento analisado.
Fonte: Google Earth , 2018.
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Figura 5 — Terceiro cruzamento analisado.
Fonte: Google Earth , 2018.



Os dados obtidos foram apresentados em tabelas e gréficos, para comparacdo e
determinacéo do maior fluxo, além de demonstrar a alta demanda de veiculos que trafegam pelo
viaduto, principalmente, em horarios de pico. Posteriormente foi feita a discussdo acerca dos
dados obtidos e da anélise feita na regido, para a determinacéo da solucdo mais viavel para a
problematica de mobilidade estudada.
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3 RESULTADOS E DISCUSSOES
3.1 Resultados

3.1.1 Influéncia Negativa da Geometria do Viaduto

A Figura 6 mostra que a geometria do viaduto tem forma de uma elipse, com um raio
pequeno para atender a circulacéo de veiculos no local, o que torna necessaria a utilizacéo de
semaforos para o controle no transito do anel. O uso de sinalizacdo semaforica proporciona
lentiddo no transito, o que gera engarrafamento no viaduto, principalmente em horéarios de

maior solicitag&o.
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Figura 6 — Geometria do Viaduto Ledncio Barbosa da Silveira.
Fonte: Google Earth , 2018.

A forma circular do Viaduto Engenheiro Jodo Hissassi Yano, no cruzamento da Avenida
Perimetral Norte com a GO — 080, torna possivel o transito no anel sem utiliza¢do de sinalizacdo
semafdrica. A Figura 7 mostra a geometria desse viaduto, que além da forma circular ainda

possui um raio maior que o do viaduto estudado.
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Figura 7 — Geometria do Viaduto Engenheiro Jodo Hissassi Yano.
Fonte: Google Earth , 2019.

3.1.2 Transito de Veiculos Antes e Depois do Viaduto

Na Figura 8, ¢é possivel fazer uma comparacéo visual do transito que chega da regido de
Trindade (sinalizado com a seta vermelha), com o que vem da regido de Goianira (indicado
com a seta amarela), além de observar os veiculos que chegam pela Avenida Castelo Branco
(assinalado pela seta verde). Por essa simples analise, pode-se concluir que o fluxo vindo da
regido de Trindade era maior, antes da construcéo do viaduto. Essa afirmacao pode ser reforcada
pelo fato que alguns veiculos que chegam pela Avenida Castelo Branco, ainda podem virar a
esquerda e aumentar a diferenca entre os fluxos Trindade e Goianira, ambos em direcdo ao
centro da capital.
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Figura 8 — Cruzamento Estudado, Antes da Construgdo do Viaduto Ledncio Barbosa da
Silveira.
Fonte: Google Earth , 2012,

Em julho de 2014, um més ap6s a inauguracdo do viaduto estudado, ja era possivel
observar o engarrafamento no final da GO — 060 (indicado com a seta vermelha), e a pouca

circulacdo de veiculos na trincheira do viaduto (ver Figura 9).
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Figura 9 — Congestionamento no Viaduto Ledncio Barbosa da Silveira.
Fonte: Google Earth , 2014,
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3.1.3 Contagem de Veiculos e Determinacédo dos Maiores Fluxos

A pesquisa em campo foi necesséaria para a obtencdo da quantidade de veiculos que

passam pelo viaduto nos horéarios de pico. Para tal foram feitas analises em trés cruzamentos

diferentes, proximos ao viaduto estudado. As imagens que seguem, trazem os resultados obtidos

para os cruzamentos 1, 2 e 3, apresentando as quantidades de veiculos leves e pesados, que

fizeram cada movimento analisado.

As contagens foram feitas em cruzamentos e em horarios de pico, durante uma hora, e

com divisoes de 15 em 15 minutos. No cruzamento 1, foram contados 2144 veiculos leves e

113 pesados, no cruzamento 2, o total de leves foi de 2116, e de pesados 221, e no cruzamento

3, a soma dos veiculos leves foi de 1851, e de pesados 82. (Ver Figuras 10, 11 e 12).

CRUZAMENTO 1
LEVES PESADOS
Horario
Esquerda Viaduto Esquerda Viaduto
7h - 7h15 149 380 8 19
7h15 - 7h30 140 421 9 17
7h30 - 7h45 151 362 14 12
7h45 - 8h 169 372 17 17
TOTAL 609 1535 48 65
Figura 10 — Quantidade de Veiculos no Cruzamento 1.
CRUZAMENTO 2
LEVES PESADOS
Horario
Trincheira Viaduto Trincheira Viaduto
7h - 7h15 326 152 23 29
7h15 - 7h30 394 204 12 35
7h30 - 7h45 318 206 17 49
7h45 - 8h 296 220 20 36
TOTAL 1334 782 72 149

Figura 11 — Quantidade de Veiculos no Cruzamento 2.
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CRUZAMENTO 3

LEVES PESADOS
Horario
Trincheira Viaduto Trincheira Viaduto

18h - 18h15 172 275 8 14
18h15 - 18h30 168 306 12 11
18h30 - 18h45 166 273 8 12
18h45 - 19h 174 317 8 9
TOTAL 680 1171 36 46

Figura 12 — Quantidade de Veiculos no Cruzamento 3.

A partir dos resultados obtidos, foram feitas algumas comparagdes para determinacao
dos maiores fluxos. Com essas analogias feitas em forma de gréficos, foi possivel perceber de
forma mais clara a diferenga entre as vias de maior e menor movimentagdo. A primeira
comparacao feita, levou em consideracao os veiculos leves analisados no primeiro cruzamento,
gue seguem em direcdo ao viaduto, e os veiculos leves contabilizados no segundo
entroncamento, que seguem pela trincheira. Mostrando uma diferenca consideravel, ja na

primeira observacgéo (ver Figuras 13 e 14).

Viaduto x Trincheira
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Figura 13 — Comparacdo do Fluxo de Veiculos Leves no Viaduto e na Trincheira.
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Percentual Total

46,50% 53,50%

Viaduto ™ Trincheira

Figura 14 — Percentual Referente ao Total de Veiculos Comparados na Figura 13.

Para a segunda andlise, foram somadas as quantidades de veiculos leves dos
cruzamentos 1 e 2, que seguem para o0 viaduto, e o resultado foi comparado com a quantidade
de veiculos leves do cruzamento 2, que passam pela trincheira (ver Figuras 15 e 16). Onde foi
possivel perceber uma diferenca ainda maior, algo que enfatiza que o fluxo no viaduto é muito

maior que o da trincheira.
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Figura 15 — Comparacédo do Fluxo de Veiculos Leves no Viaduto e na Trincheira.
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Percentual Total

36,54%
S

N 63,46%

Viaduto ™ Trincheira

Figura 16 — Percentual Referente ao Total de Veiculos Comparados na Figura 15.

A outra comparacéo foi feita no terceiro cruzamento analisado, com os dados referentes
ao numero de veiculos leves, que descem pela trincheira ou seguem pelo viaduto. Novamente
o resultado obtido, demonstrou que o fluxo no viaduto € maior, inclusive na volta para casa (ver
Figuras 17 e 18). A reducdo na quantidade de veiculos total, acontece pela decisdo, de alguns

motoristas, de procurarem um caminho alternativo para o retorno as suas residéncias.

Viaduto x Trincheira
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18h - 18h15 18h15 - 18h30 18h30 - 18h45 18h45 - 19h TOTAL
Horérios

Quantidade de Veiculos Leves

m Viaduto m Trincheira

Figura 17 — Comparacao do Fluxo de Veiculos Leves no Viaduto e na Trincheira.
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Percentual Total

36,74%
Y~

63,26%

Viaduto ™ Trincheira

Figura 18 — Percentual Referente ao Total de Veiculos Comparados na Figura 17.

Nas analises anteriores, foram consideradas apenas as quantidades de veiculos leves,
gue aparecem em maior nimero. Na sequécia, serd apresentada a comparacdo do fluxo total —
dos cruzamentos 1 e 2 — de veiculos pesados, que chegam ao viaduto, com a quantidade de
veiculos de grande porte, que passaram pela trincheira, no segundo cruzamento observado (ver
Figuras 19 e 20).
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Figura 19 — Comparacdo do Fluxo de Veiculos Pesados no Viaduto e na Trincheira.
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Percentual Total

25,17%

T

Viaduto ™ Trincheira

Figura 20 — Percentual Referente ao Total de Veiculos Comparados na Figura 19.

3.2 Discussoes

3.2.1 Propostas de Intervengoes

Para a solucdo da problematica de mobilidade encontrada no viaduto, a proposta de
interveng&o sugerida, foi a construgdo de um elevado no sentido de maior fluxo dessa obra de
arte da engenharia estudada. O viaduto ter4 maior fluidez, ja que o fluxo principal — que foi
determinado pelo estudo, passara a transpér o cruzamento por essa nova Vvia, deixando de

trafegar pelo propio anel do viaduto (ver Figuras 21 e 22).
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Figura 21 — Croqui do Elevado Sugerido.
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Figura 22 — Corte AA do Elevado Sugerido.

Outra intervencdo necessaria, sera a remocdo da Gltima sinalizacdo semaférica que
antecede ao viaduto, para quem vem da avenida Castelo Branco. Essa mudanga sera feita para
impedir 0 acimulo de veiculos sobre o elevado, uma vez que o seméaforo travaria esse fluxo.
Para evitar acidentes, e gerar maior fluidez no transito local, a Av. Ipiranga ndo cruzara mais a
Av. Castelo Branco, além de passar a ter sentido Gnico, na primeira quadra a partir da Av.

Castelo Branco (ver Figuras 23 e 24).
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Figura 23 — Cruzamento que Recebera Mudanca de Sinalizacao e de Sentido das Vias.
Fonte: Google Earth , 2016.
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Figura 24 — Croqui com as Mudancas de Sinalizacéo e de Sentido das Vias.
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As modificagdes na sinalizagdo do cruzamento, e nos sentidos da Av. Ipiranga, foram
sugeridas para evitar algo que acontece em outros elevados, ja construidos na capital. O
exemplo mais facil de se identificar, fica na Av. T-63, onde o semaforo que existe no
cruzamento com a Av. T-04, trava o transito logo na sequéncia do elevado. Outro ponto que
influencia para esse congestionamento existente no local, é o sentido da rua que antecede esse
cruzamento, pois essa via aumenta a quantidade de veiculos que chegam ao encontro das duas
avenidas citadas (ver Figura 25).

Figura 25 — Congestionamento na Av. T-63, Logo Ap6s o Elevado.
Fonte: Google Earth , 2014.

Na imagem anterior, é possivel observar o congestionamento formado na Av. T-63, logo
na sequéncia do elevado, e o fluxo de veiculos que vem da rua T-37, que chega nesta avenida,

antes do seu cruzamento com a Av. T-04.
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4 CONCLUSAO

O crescimento acelerado das cidades, do nimero de veiculos e a consequente falta de
planejamento urbano, geram, a cada dia, um transito mais congestionado e de dificil
transposicdo, até mesmo nos pequenos deslocamentos. Por mais que algumas intervencdes
sejam feitas em determinados pontos, 0s mesmos voltam a ficar engarrafados com o passar do
tempo, pelo aumento de solicitacdo no local, e pela falta de estudo a respeito da regido, para
uma maior assertividade nessas intervencgoes.

No presente trabalho, foram apresentadas imagens de satélites, para demonstrar que
mesmo antes da construcdo do viaduto, o maior fluxo ja era o que vem da regido de Trindade
para Goiania pela manh4, e no final da tarde era 0 mesmo, mas em sentido oposto. Foi possivel
observar o acumulo de veiculos no viaduto, sempre na mesma direcdo, 0 que mudava era 0
sentido, que era um no comec¢o da manha, e outro no final do dia.

Também foram feitas visitas a regido do viaduto estudado, para contagem de veiculos e
determinacdo dos maiores fluxos, onde foi possivel concluir que, pela manhd, a quantidade de
veiculos leves, que chegam ao viaduto representa 63,46% do total, enquanto que o mesmo tipo
de veiculo, que passa pela trincheira, € responsavel por apenas 36,54%. No final da tarde,
quando a quantidade de veiculos leves, que passa pela trincheira, foi comparada com a
quantidade do mesmo tipo de veiculo, que segue pela trincheira, 0s percentuais apresentados
foram muito semelhantes, com 63,26% seguindo pelo o viaduto, e 36,74% pela trincheira.

A quantidade total de veiculos pesados, obtida nos cruzamentos 1 e 2, foi dividida entre
0s que seguiram pela trincheira, e aqueles que acessaram ao viaduto. O percentual obtido foi de
74,83% para os que foram pelo viaduto, e apenas 35,17% que seguiram pela trincheira.

As propostas de intervencgdes sugeridas, foram a construcdo de um elevado, nos dois
sentidos das vias, para promover o acesso entre a Av. Castelo Branco e a GO — 060, a retirada
da sinalizacdo semaférica do cruzamento da Av. Castelo Branco com a Av. Ipiranga, a extingdo
deste cruzamento, e a alteragdo do sentido da primeira quadra da Av. Ipiranga, a partir da Av.
Castelo Branco. Como as intervencBes servirdo para resolver a probleméatica de maior
solicitacdo do viaduto, € possivel concluir que, atraves dessas intervengdes, o viaduto terd maior
fluidez, e as pessoas que precisam passar por ele, poderdo fazer o seu trajeto com um menor

tempo.
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Os futuros estudos deverdo definir as dimens6es finais do elevado, além de se atentar
para a acessibilidade ao pedestre, que precise passar pelo préprio viaduto ou pelas vias que o

antecedem.
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RESUMO

A existéncia da problematica de mobilidade urbana cresceu muito nos ultimos anos, e ela
interfere diretamente na qualidade de vida da populacgdo, principalmente por dificultar os
deslocamentos cotidianos. As intervencdes no transito, geralmente descongestionam o ponto
no qual foi feita, e por mais que resolva apenas temporariamente o problema de mobilidade ali
existente, elas sdo necessarias. A quantidade de veiculos aumenta a cada dia, 0 que torna o
transito congestionado novamente e por isso, existe a necessidade de se estudar as mudangas
que ocorrem no transito, no decorrer do tempo. Este estudo de caso tem como objetivo levantar
as problemaéticas no transito do viaduto Ledncio Barbosa da Silveira, na saida para Trindade, e
propor intervencdes nas Avenidas de acesso a ele, e no transito em geral. O desenvolvimento
deste estudo de caso, se dividiu em algumas etapas, dentre as quais estdo a contagem de veiculos
e determinacdo do maior fluxo. Os resultados obtidos foram apresentados em tabelas, graficos
e projetos para mostrar as mudancgas ocorridas na regido. Esperou-se resultar com a pesquisa,
gue o congestionamento no viaduto Lebncio Barbosa da Silveira, se deve ao movimento
pendular diério, principalmente entre a cidade de Trindade e a capital (Goiédnia). O
engarrafamento acontece nessa direcdo, mas em sentidos opostos no comeco e no final do dia.

PALAVRAS-CHAVE: Congestionamento. Transito. Obras de Arte na Engenharia. Regido
Metropolitana. Trindade.
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