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Apresenta­«o 

Este relatório é parte integrante do Plano de Mobilidade Urbana 

do município de Palmas-PR, referentes ao contrato nº. 48/2023 firmado 

entre a Prefeitura Municipal de Palmas e a consultoria URBTECÊ, na 

data de 03 de março de 2023. O presente documento diz respeito ao 

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas, produzido durante a Etapa 03 

do processo de elaboração do referido Plano.  
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Introdução 

O presente relatório compreende o Produto 3, referente ao prognóstico e às 

propostas elaboradas durante a Etapa 03 do Plano de Mobilidade Urbana de Palmas 

(PMU). Ressalta-se o desenvolvimento concomitantemente desse Plano em relação ao 

Plano de Transporte Coletivo de Palmas (PTC), dadas as suas interfaces consideráveis.  

Esse Produto abrange o conteúdo preconizado no item 4.3 do Termo de Referência 

(TR), correspondente ao desenvolvimento dos Cenários Básico (atual) e tendencial, 

considerando o horizonte de dez anos. A partir dessa análise foram elaborados diretrizes, 

propostas e ações que mitiguem as deficiências e impulsionem as potencialidades 

identificadas, permitindo a conformação do Cenário Desejado para o futuro do município. 

Destaca-se que o conteúdo apresentado nesse relatório deverá passar pela 

aprovação da Equipe Técnica da Prefeitura Municipal de Palmas, para que a simulação do 

modelo de Cenário Desejado seja fiel aos pressupostos validados. Portanto, nesta primeira 

versão do produto são apresentados os Cenários Básico (atual) e tendencial. Sendo assim, 

esse relatório se estrutura duas seções principais:  

¶ Seção I - Prognóstico: apresenta os Cenários Básico (atual) e tendencial, 

apoiando-se em modelos de simulação da realidade de Palmas para o 

presente e futuro, como base nos projetos existentes, não referentes ao 

Plano de Mobilidade; 

¶ Seção II ï Propostas: apresenta as diretrizes, propostas e ações 

concebidas, se subdividindo em: 

¶ Metodologia: explana a estruturação das diretrizes, propostas e ações, com 

base na Etapa 02 ï Diagnóstico do PMU e em referenciais teórico-

metodológicos;  

¶ Sistema Viário e Circulação Geral: detalha as diretrizes, principais 

propostas e ações destaque para o tema de sistema viário e circulação da 

mobilidade urbana; 
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¶ Modos Motorizados Coletivos: detalha as diretrizes, principais propostas 

e ações destaque para o tema de modos motorizados coletivos; 

¶ Modos Motorizados Individuais: detalha as diretrizes, principais propostas 

e ações destaque para o tema de modos motorizados individuais; 

¶ Modos Não Motorizados: detalha as diretrizes, principais propostas e 

ações para o tema de modos não motorizados. 
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SEÇÃO I - Prognóstico 

O prognóstico corresponde a um juízo de valores do diagnóstico da mobilidade 

urbana de Palmas, ou seja, ao tratamento das condicionantes, deficiências e 

potencialidades percebidas na etapa anterior (Etapa 02 ï Diagnóstico) do Plano, com base 

nas análises e pesquisas realizadas. Essa fase orienta a tomada de decisões, identificando 

as tendências municipais com o objetivo de mitigar as deficiências e impulsionar as 

potencialidades. 

As problemáticas contemporâneas urbanas que se relacionam às condicionantes 

da mobilidade se multiplicam em diferentes naturezas e ordem de magnitude. O aumento 

populacional e, por consequência, da frota de automóveis reflete no crescimento de 

problemáticas de fluidez no trânsito, poluição ambiental, saúde pública e inúmeros outros 

agravantes. Por esses motivos, a mobilidade urbana é uma atividade social que depende 

de diversos fatores que não apenas dos veículos, a malha viária e suas relações de tráfego, 

envolvendo abordagens quantitativas como localidades de concentração de fluxo e, até 

fatoriais, qualificadoras e abstratas como é o caso dos hábitos e preferências de 

deslocamento da população. Por isso, é relevante realizar projeções do sistema de 

circulação geral, de modo a coletar insumos para entendimento do contexto atual e futuro. 

Os principais aspectos a serem considerados devem ser a capacidade de geração de 

viagens das zonas de tráfego e a sua distribuição pelo território urbano, além das variações 

desses aspectos, provocadas por planos e projetos existentes.  

Como insumo às proposições de Palmas, constroem-se dois cenários de reflexão: 

o Cenário Básico, que considera a projeção populacional e a demanda do município, e o 

Cenário Tendencial, que se baseia nos planos, projetos e empreendimentos em vias de 

execução. Tomando como base o Termo de Referência, o Manual de Estudo de Tráfego 

(DNIT, 2006) e demais materiais mencionados no capítulo de Referenciais Teóricos (item 

3), os aspectos aqui identificados servirão para a construção de um terceiro cenário, o 

Desejado, em que são realizadas projeções para o ano de 2033, considerando um horizonte 
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de 10 anos. É importante destacar que, como preconiza a Política Nacional de Mobilidade 

Urbana ð Lei Federal n°. 12.587/2012 ð, um dos princípios legislados é o de que: 

Art.24 [...] 
XI - a sistemática de avaliação, revisão e atualização periódica do Plano de 
Mobilidade Urbana em prazo não superior a 10 (dez) anos. (BRASIL, 2012). 

Assim, esse recorte temporal coincidirá com a data de revisão do Plano de 

Mobilidade, evitando um distanciamento impreciso do ano de projeção real e do modelado. 

Ort¼zar e Willumsem (2011) definem como ñmodelos matem§ticosò os que 

representam, de maneira simplificada, uma parte de um problema real, replicando o 

comportamento de um sistema de interesse por equações matemáticas. Apesar de 

simplificados em relação a situação real, esses modelos necessitam de complexidade 

suficiente para representar o assunto foco, de maneira a gerar resultados aplicáveis. É 

assim que funcionam os modelos de simulação de transporte, os quais se dividem quanto 

à escala em: 

¶ Microssimulação: corresponde à escala de maior detalhamento, e objetiva 

estudar o comportamento individual de veículos em uma ou mais interseções 

ou trechos de via, obtendo estimativas numéricas de congestionamento, 

atrasos, formação de filas, entre outros; 

¶ Mesossimulação: é a escala intermediária, que analisa um conjunto maior 

de interseções ou trechos vias do que a microssimulação, mas sem registrar 

dados individuais dos veículos; 

¶ Macrossimulação: utilizada em escala de bairros, distritos, municípios ou até 

regionalmente, é formada por registros agregados de deslocamento 

(matrizes de origem e destino, por exemplo) e permite a obtenção de tempos 

de viagem, carregamento nas vias disponíveis.  

A modelagem, como será apresentada a seguir, abrange os modos individuais e 

coletivos, e está fundamentada no ano base de 2023.  
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1.  Modelo de Macrossimulação 

Para elaboração de um macromodelo de transportes é necessária uma 

simplificação metodológica das condicionantes da mobilidade municipal de modo a analisá-

las matematicamente. Dessa forma, o modelo é dividido em três etapas: (i) modelagem da 

oferta de transportes; (ii) modelagem da demanda de transportes; e (iii) alocação de tráfego. 

Em cada fase são necessários dados que agreguem informações a uma base, essa formula 

uma posterior calibração dos cenários.  

A oferta de transportes é um conjunto de fatores que favorecem o deslocamento de 

pessoas e bens, ou seja, vias disponíveis para o tráfego, veículos que nelas trafegam, 

legislações, códigos e manuais que ordenam os movimentos. Esses fatores são plurais, 

impactando a mobilidade de diversas maneiras e por isso devem ser aplicados em 

metodologias específicas que as decompõem em variáveis mais simplificadas do ponto de 

vista quantificável. Ainda que complexa, a oferta de transporte se relaciona a questões que, 

em geral, são tangíveis, visíveis e mensuráveis. 

Na demanda por transportes o objetivo é quantificar, de maneira conjunta, os 

deslocamentos no território, os quais obedecem a padrões racionais, conectando locais de 

domicílio a locais de trabalho, estudo e comércio. Assim, para compreender tais demandas 

é importante levantar as motivações que as originam, seu volume e seu trajeto 

considerando o espaço-tempo em que se inserem. No processo de modelagem esses 

dados são representados como origem (ponto onde as viagens iniciam) e destino (onde 

elas finalizam).  

Ainda, em oposto a oferta ð que pode ser decodificada como algo estático durante 

um recorte de estudo ð, a demanda apresenta impactos significativos ao longo de um curto 

intervalo de tempo. Para a demanda foram utilizados os resultados obtidos das pesquisas 

e levantamentos constantes nos produtos da Etapa 02 ï Diagnóstico. O modelo configurado 

posteriormente busca, a partir das ofertas e demandas, representar que as viagens 

originadas em certo ponto (geração) se espalham espacialmente pelo território 
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(distribuição), o que afeta a escolha do modo utilizado (modal) e resulta em determinado 

carregamento das vias públicas (alocação).  

Figura 1 ð Diagrama de quatro etapas 

 
Fonte: ORTÚZAR E WILLUMSEN (2011), adaptado por URBTECÊ (2023). 

Como demonstrado na Figura 1, após a inserção de todas as informações de oferta 

e demanda é aplicada a combinação dos dados, a fim de gerar a alocação do tráfego. Essa 

representa como os deslocamentos se dão pelas vias em dado período de tempo, o que 

permite a definição de uma rota provável a ser adotada para cada par origem-destino 
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considerando um parâmetro de impedância2 do movimento. Com isso, o modelo é revisado, 

a fim de identificar possíveis incongruências e, então calibrado para gerar os cenários finais. 

Para modelagem desse sistema, e dos cenários considerados no plano de 

mobilidade, foi utilizado o software de macrossimulação PTV Visum. Esse se especializa 

na análise e planejamento de transportes privados e públicos, alocando essas viagens na 

rede por meio dos critérios de oferta e demanda, com raciocínio matemático. A seguir, serão 

explicados os modelos aplicados para a simulação de tráfego, em caráter complementar ao 

apresentado durante a etapa de diagnóstico, quanto aos elementos de oferta.  

1.1. Modelagem da Demanda 

O Produto 2.2 ï Diagnóstico e Análises apresentam, dentre seus conteúdos, a 

explicação sobre as considerações adotadas no processo de modelagem da oferta para a 

macrossimulação, isto é, a maneira com a qual o sistema viário urbano será considerado 

nas análises de caráter numérico, dividindo-se fundamentalmente em arcos, nós e zonas. 

No entanto, a oferta, conforme explicado anteriormente, corresponde a apenas um dos 

grandes componentes dos sistemas de mobilidade, sendo necessária também a 

consideração da demanda nos processos de análise.  

Sendo assim, adota-se como insumo fundamental para o processo de modelagem 

da demanda a pesquisa de Origem e Destino (OD) Domiciliar realizada durante a etapa de 

Diagnóstico do presente Plano de Mobilidade. Conforme apresentado no Produto 2.1 ï 

Pesquisas e Levantamentos, a pesquisa foi realizada entre os dias 02 e 11 de maio de 

2023, e abrangeu 1048 domicílios, validando-se estatisticamente com um erro total de 1,3% 

e erro por zona de 8,9%, abaixo das estimativas iniciais de 3,0% e 10,0%, respectivamente. 

A pesquisa permitiu a construção de uma base de dados contendo os registros de viagem 

para cada morador entrevistado, permitindo análises sobre os deslocamentos gerais entre 

 
2 Neste âmbito, refere-se às barreiras ou dificuldades enfrentadas por indivíduos ao se deslocarem de um 
local para outro, considerando fatores como tempo, distância e restrições de acesso. Assim, a impedância do 
movimento influencia as decisões de escolha do itinerário. 
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zonas de tráfego, tal como informações sobre motivos de viagem, modos de transporte e 

horários nos quais ocorreram estes deslocamentos.  

Os resultados obtidos pela pesquisa OD Domiciliar, além de servirem como 

importante fator de caracterização dos padrões urbanos de deslocamento no município de 

Palmas, podem ser aplicados como insumo de demanda no modelo de macrossimulação, 

mediante algumas considerações, relativas principalmente ao processo de expansão da 

amostra e filtragens aplicadas na base de dados. Nas análises gerais de origem e destino, 

apresentadas no Produto 2.1, a expansão da amostra foi realizada utilizando os domicílios 

pesquisados como unidade amostral, de modo a melhor caracterizar os padrões gerais de 

deslocamento, no que diz respeito a distribuição proporcional. No entanto, pela 

especificidade da modelagem utilizar como unidade de análise o volume das vias, isto é, o 

número de veículos passando em um determinado período de análise, adota-se a 

metodologia de expansão pelo número de indivíduos na zona de pesquisa, e não pelo 

número de domicílios. Analogamente, para contemplar adequadamente os diferentes meios 

de transporte registrados pela pesquisa OD Domiciliar, a expansão considera também a 

conversão do veículo por fator de transformação em Unidades de Carro de Passeio (UCP), 

conforme metodologia apresentada no Manual de Estudos de Tráfego (DNIT, 2006), de 

modo que a matriz de origem e destino resultante possua a seguinte forma: 

ὕὈ  

Ὢ Ễ Ὢ

ể Ệ ể
Ὢ Ễ Ὢ

 

De modo que cada termo Ὢ seja obtido pela seguinte relação: 

Ὢ  Ὠ Ὂ ὊὩ 

Em que: 

¶ Ὢ: valor da matriz de origem e destino referente ao número de viagens com 

origem na zona i e destino na zona j; 
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¶ Ὠ : registro de deslocamento com origem na zona i e destino na zona j 

obtido em pesquisa realizada na zona M; 

¶ Ὂ ȡ fator de conversão em UCP, para o modo de transporte com o qual se 

deu o deslocamento registrado; 

¶ ὊὩ: fator de expansão para os deslocamentos registrados em pesquisa 

realizada na zona M.  

Os fatores de conversão em UCP considerados estão apresentados a seguir. 

Tabela 1 ð Fator de equivalência em carros de passeio 

TIPO DE VEÍCULO VP CO SR/RE M B SI 

Fator de equivalência 1 1,5 2 1 0,5 1,1 

Fonte: DNIT (2006), adaptado por URBTECÊ (2023). 

Esse processo resulta em uma matriz expandida por modo de transporte e 

deslocamento individual. No entanto, a fim de caracterizar o caso de carregamento crítico 

das vias, o modelo adota como período de análise o horário de pico (ORTÚZAR e 

WILLUMSEN, 2011) obtido pela análise das contagens volumétricas (conforme 

apresentado no Produto 2.1), acrescido de um intervalo de uma hora tanto anterior quanto 

posterior ao período, a fim de compensar a precisão da pesquisa OD Domiciliar quanto ao 

horário/tempo de deslocamentos. Dessa forma, a matriz conta com o filtro de apenas 

considerar os deslocamentos realizados entre às 16h30 e 19h30 em um dia típico. Ademais, 

separou-se a demanda do transporte coletivo dos demais modos individuais, dada a 

diferença no caráter dos deslocamentos, conforme metodologia recomendada, de modo a 

garantir que um segmento de demanda (coletivo ou individual) esteja atrelado a um modo 

de transporte específico.  

A matriz resultante foi carregada no software, onde passou por procedimentos de 

calibração para garantir que o carregamento das vias esteja representando 

adequadamente o tráfego urbano de Palmas. 
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1.2. Alocação de Tráfego 

Ortúzar e Willumsen (2011) definem o método de alocação de tráfego como a 

interseção entre os processos de modelagem de oferta e demanda, carregando os valores 

existentes em uma matriz de origem e destino na forma de volumes nos arcos da rede. 

Atentando-se às diferenças apresentadas anteriormente entre as análises em escala de 

macrossimulação e de microssimulação, o processo de alocação permite obter, 

primeiramente, medidas agregadas de fluxo nas redes, tal como tempos estimados de 

deslocamento entre zonas e registros de congestionamento nos principais eixos de 

deslocamento. De maneira secundária, a metodologia de alocação identifica rotas 

prioritárias entre pares OD e, analogamente, os pares que geram os volumes que utilizam 

determinado trecho de via, mas com um grau de precisão inferior aos resultados primários 

descritos anteriormente. 

Desse modo, enfatiza-se conforme apresentado no item referente à modelagem da 

demanda, que a alocação para os cenários atuais, tendenciais e propositivos será de 

caráter unimodal, ou seja, a matriz contempla unicamente os modos privados. Deste modo, 

a alocação final resultará em um volume na rede relativo ao equivalente em unidades de 

carro de passeio do tráfego de horário e pico. Para isso, dado o objetivo de um modelo 

numérico de representar situações reais, complexas, na forma de variáveis trabalháveis, 

torna-se necessário adotar considerações metodológicas que permitam essa quantificação 

e qualificação dos fenômenos. A premissa básica é a de que o deslocamento é um ato 

racional, de modo que a escolha de rotas é baseada em parâmetros mensuráveis da rede 

de transporte, de modo a minimizar o custo de viagem, representado na forma de tempo de 

viagem. Evidentemente, em um cenário real são inúmeros os motivos que orientam a 

escolha de rotas, mas de maneira geral a combinação de tempos de viagem e distâncias 

de deslocamento tende a explicar, de maneira satisfatória, a decisão de rotas (OUTRAM e 

THOMPSON, 1978, apud ORTÚZAR e WILLUMSEN, 2011). 

A partir disto, embasa-se no princípio de equilíbrio de rede enunciado por Wardrop:  

Os tempos de viagem em todas as rotas utilizadas são iguais e menores do que 
seria experienciado por um veículo em uma rota não utilizada. Em condições de 
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equilíbrio, o tráfego se organiza em redes congestionadas de modo que seja 
impossível a qualquer viajante reduzir seu tempo de deslocamento pela troca de 
rotas. (WARDROP, 1952, apud ORTÚZAR e WILLUMSEN, 2011). 

De maneira simplificada, isso significa que a alocação de equilíbrio distribui, 

iterativamente, a demanda descrita em uma matriz OD de modo que todas as rotas 

possuam custo equivalente, e mínimo, enquanto as rotas não utilizadas possuam custos 

maiores. No entanto, como apresentado anteriormente, este processo fundamenta-se na 

redução de variáveis e adoção de premissas, que podem ocasionar em diferenças quanto 

comparadas ao cenário real. Para isso, apoia-se em um procedimento de calibração de 

rede, que será explicado no item a seguir.  

1.3. Metodologia de Calibração 

Como explicado no item anterior, a alocação inicial resulta em uma rede carregada 

segundo definições racionais, obtidas a partir da relação entre variáveis quantificáveis. No 

entanto, para permitir que o algoritmo obtenha convergência em um número praticável de 

iterações, a metodologia simplifica os fatores de escolha de rota, não considerando fatores 

de escolha particulares, que podem afetar os carregamentos observados na rede viária 

simulada. Deste modo, são necessários ajustes nos modelos de oferta e demanda para 

garantir a compatibilidade entre o modelo e o cenário real, em um processo denominado 

de calibração. 

Partindo inicialmente dos ajustes de oferta, deve-se primeiramente reiterar-se quais 

são seus elementos e o que eles representam. Os arcos e os nós representam elementos 

factíveis, representativos de trechos de via da rede viária e suas conexões, agregando em 

si atributos como velocidade de deslocamento, distância, capacidade, etc. As zonas são 

polígonos georreferenciados que agregam os pontos de origem e destino das viagens, 

denominados centroides, localizados não no centroide geométrico do polígono, mas sim 

em um ponto no espaço que melhor represente esta agregação de origens e destinos. Por 

fim, os conectores são arcos imaginários que fazem a ligação entre os centroides das zonas 

e os arcos ñreaisò (vias ou trechos de vias). Assim, o processo de calibra­«o da oferta 

consiste em realizar ajustes nos parâmetros de rede, como atributos dos arcos e nós, ou 
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do posicionamento dos centroides e conectores a fim de minimizar interferências do 

modelo. Reforça-se, a partir disto, que os atributos definidos para a rede apresentados no 

Produto 2.2 constituem uma hipótese inicial, de modo que a prioridade do modelo é ser 

representativo no resultado de suas alocações, mas não obrigatoriamente em seus 

atributos base. 

Em seguida, o procedimento de calibração da demanda consiste de duas etapas. 

A primeira envolve a modelagem sintética da demanda das zonas externas, como 

apresentado no zoneamento utilizado na pesquisa de Origem e Destino Domiciliar (Produto 

2.1). A segunda envolve a aplicação de algoritmos matemáticos para aproximar os 

resultados obtidos em campo nas contagens volumétricas. Iniciando-se pela modelagem 

sintética das zonas externas, utilizam-se das contagens volumétricas localizadas nas 

interseções da PR-449 com a Av. Gov. Pedro Viriato Parigot de Souza, na região noroeste 

da área urbana e no contorno rodoviário da PR-280, ao Sul, para complementar a demanda 

matricial com carregamentos de rede independentes das respostas obtidas na pesquisa 

domiciliar.  

Posteriormente, para aplicação no segundo método de calibração, deve-se 

inicialmente conceituar os algoritmos utilizados. O software de modelagem e simulação 

empregado, PTV Visum, permite o uso de diversos algoritmos para a calibração do modelo, 

que foram aplicados para a obtenção de uma correlação matemática satisfatória. Escolheu-

se do algoritmo T-Flow Fuzzy para realizar a compatibilização dos dados com os valores 

obtidos nas contagens volumétricas, aplicados no modelo como atributo dos elementos de 

curva, internos aos nós. Matematicamente, o algoritmo utiliza a seguinte equação: 

ὃ Ὢz ὶ ὧ ὸ 

Em que: 

¶ ὃ: matriz de proporção entre o par ij e um elemento da rede; 

¶ Ὢ: vetorização da matriz de deslocamentos fij; 

¶ ὶ: variável fuzzy; 

¶ ὧ: vetor dos volumes passantes por cada elemento da rede; 
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¶ ὸ: variável de tolerância. 

Essa relação matemática define que, logicamente, todo o volume passante em um 

elemento da rede modelada provém de um deslocamento entre zonas. Assim, o algoritmo 

estima uma matriz que resulta em uma solução para os sistemas de equação gerados a 

partir de uma série de iterações uma matriz de proporções, equilibradas por uma variável 

fuzzy e um fator de tolerância t. Complementarmente, correções adicionais são realizadas 

dentro do software para obter um ajuste fino dos valores. 

A validação do processo de calibração se dá pela análise de dois parâmetros, 

principalmente, sendo eles o GEH, obtido pela relação entre o valor passando em um 

determinado movimento de curva no modelo e o valor contado nas pesquisas de campo 

(TFL, 2021), e o coeficiente de determinação R², obtido pela linha de tendência do gráfico 

de dispersão das mesmas variáveis apresentadas anteriormente. O parâmetro de GEH é 

calculado pela seguinte relação: 

ὋὉὌ  
ςὓ  ὅ

ὓ  ὅ
 

Em que: 

¶ ὓ: volume registrado no modelo;  

¶ ὅ: resultados de contagem de campo.  

Sendo assim, apresenta-se a seguir a relação dos pontos de contagem utilizados 

na calibração, tal como o GEH médio do modelo e o gráfico de dispersão.  
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Gráfico 1 ð Relação entre o volume contado e o volume modelado, para o transporte motorizado 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

O coeficiente R² representa a dispersão dos dados avaliados e varia entre 0, para 

dados dispersos, e 1, para dados correlacionados. Sendo assim, quanto mais próximo de 

1, mais adequado o modelo. Dessa forma, o valor obtido após a calibração do modelo de 

transporte privado mostra um coeficiente R² igual a 0,882, e um GEH médio de 4,6, sendo 

considerado assim adequadamente representativo. 

1.4. Metodologia de Avaliação 

Após a validação da calibração, a alocação da demanda na rede viária é 

considerada como suficientemente representativa do sistema viário em escala macro, ou 

seja, dos efeitos registrados pelos movimentos agregados entre diferentes regiões da 
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cidade. Sendo assim, prosseguem-se com as simulações dos cenários de análise. No 

contexto do Plano de Mobilidade de Palmas-PR, serão adotados dois cenários de análise 

para o Prognóstico, de modo a considerar diferentes horizontes.  

O primeiro deles, denominado Cenário Básico, corresponde ao panorama atual do 

sistema viário de Palmas, obtido pela alocação da matriz de origem e destino na rede viária, 

ambos em seu estado calibrado. Em seguida, realiza-se a projeção de tráfego para o 

horizonte de 10 anos, acrescidos de projetos existentes que acarretem impactos diretos na 

oferta e demanda, como loteamentos e diretrizes viárias, conforme metodologia a ser 

apresentada na sequência, compondo o chamado Cenário Tendencial. Um último cenário 

será considerado após a apresentação das propostas, como forma de demonstrar como 

estas se inserem no panorama da mobilidade em Palmas. 

A avaliação dos resultados da macrossimulação do modelo pode ser realizada de 

diferentes maneiras. A primeira delas consiste na obtenção dos dados de volume 

carregado, tempos de viagem e atrasos estimados, mensurados de forma agregada para 

os arcos, aproximando-se da escala de trechos de via, ou de zonas, focada nos 

deslocamentos entre diferentes regiões. A segunda consiste na identificação da utilização 

das vias, avaliando a relação entre volume e capacidade conforme critérios definidos para 

obtenção do nível de serviço. A escala utilizada para avaliação do nível de serviço das vias 

corresponde ao parâmetro de Capacidade de Utilização da Interseção (ICU). O método 

consiste na relação entre o volume de veículos e a capacidade da via, distribuindo-a em 

oito patamares, conforme apresentado no quadro a seguir. 
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Quadro 1 ð Escala ICU 

NÍVEL DE SERVIÇO ESCALA (V/C) 

A 0% - 55% 

B 55% - 64% 

C 64% - 73% 

D 73% - 82% 

E 82% - 91% 

F 91% - 100% 

G 100% - 109% 

H > 109% 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

Os itens a seguir apresentam os resultados obtidos, acrescidos de demais 

considerações adotadas quando necessário. 

1.5. Cenário Básico 

O Cenário Básico, também denominado cenário atual, considera a projeção natural 

do município por meio de variáveis relevantes, as quais não incluem os projetos, ações e 

empreendimentos em execução. Sendo assim, conforme descrito anteriormente, o cenário 

considera a versão calibrada da matriz de demanda e da rede de oferta. Apresentam-se a 

seguir os resultados obtidos. 

1.5.1. Análise de resultados do cenário básico 

O Cenário Básico, como apresentado anteriormente, contempla a avaliação do 

panorama atual dos deslocamentos em Palmas, utilizado tanto para a validação do modelo 

quanto (contemplado no item anterior referente à calibração) da análise da alocação em si. 

As figuras a seguir apresentam os gráficos de origem e destino entre as zonas analisadas, 

de maneira geral e com foco na região central e do bairro Lagoão, e também apresentam 

o volume de tráfego nas vias do município. 

Pelos gráficos de origem e destino é possível verificar que os principais locais de 

origem de tráfego no período de pico da tarde são o bairro São Francisco e o entorno da 

PR-449, ao norte, regiões que concentram diversas indústrias, o bairro Klubegi, onde se 
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localiza o Instituto Federal do Paraná (IFPR), e o Centro, em que há grande concentração 

de comércios e serviços. 

Já para os locais de destino, destaca-se os bairros Alto da Glória, São José, 

Lagoão, Caldeiras e Aeroporto, locais que concentram várias residências. Verificando a 

imagem aproximada do Centro e Lagoão é possível observar que o Centro é tanto um 

destino principal, especialmente na região mais a oeste, quanto origem, na região mais a 

leste, isso se dá pela divisão, para a macromodelagem, do bairro em zonas menores, que 

apresentam características um pouco diferentes entre si.  

Em relação ao carregamento, as principais vias demandadas são a R. Josino Alves 

da Rocha Loures e R. Professor Vergílio Ferreira nas porções próximas ao Centro, a R. 

José Joaquim Bahls na região do Alto da Glória, e a R. Capitão Paulo Araújo e Av. Pedro 

Viriato Parigot de Souza que são vias de acesso ao bairro Lagoão. Destaca-se ainda o 

carregamento expressivo na via de acesso ao IFPR que fica logo ao lado da PR-280, ao 

sul. De maneira geral, não foi verificada uma situação crítica no cenário atual do município, 

visto que poucas vias apresentaram nível de serviço baixo.
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Figura 2 ð Origens e destinos por zonas de tráfego para o transporte privado, cenário base, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 3 ð Destaque para origens e destinos no Centro e Lagoão, cenário base, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 4 ð Alocação dos veículos motorizados na rede de tráfego, cenário base, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 5 ð Destaque para a alocação de veículos motorizados no Centro, cenário atual, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 6 ð Destaque para a alocação de veículos motorizados no bairro Lagoão, cenário atual, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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1.6. Cenário Tendencial 

Diferentemente do Cenário Básico, que visa a identificação de condicionantes 

gerais da mobilidade urbana do horizonte presente, além da validação estatística do 

modelo, o Cenário Tendencial considera o panorama da mobilidade em horizonte futuro de 

10 anos, considerando desde o crescimento naturalmente previsto para o tráfego de 

veículos, quanto a implementação de ações, projetos, empreendimentos, entre outros, que 

tenham implantação prevista no município. Dessa forma, a metodologia de prognóstico visa 

contemplar os objetos que, quando executados, resultarão em impactos à mobilidade do 

município, independentemente se este impacto é positivo ou negativo. 

A análise deste cenário será apresentada em duas etapas. A primeira visa a 

explicação da metodologia adotada para obter as modificações de oferta e demanda que 

serão aplicadas na rede para representação do cenário futuro. A segunda, analogamente 

ao realizado no item referente ao Cenário Básico, apresentará os resultados obtidos em 

caráter esquemático e numérico. 

Enfatiza-se, conforme explicado anteriormente, que o modelo de macrossimulação 

apresentada no presente Prognóstico adota como demanda o conjunto agregado dos 

modos de deslocamento privado, não estando incluso nos resultados o sistema de 

transporte público coletivo.  

1.6.1. Projeção do Tráfego para Cenários Tendenciais  

O Manual de Estudos de Tráfego do DNIT (2006) indica a identificação de variáveis-

síntese para contornar as dificuldades associadas à obtenção de dados estatísticos e à 

diversidade que a demanda pode apresentar. Para a projeção do tráfego em um cenário 

futuro de 10 anos foi feita duas considerações: o aumento da frota com base no aumento 

populacional do município e a existência de projetos de loteamento e empreendimentos 

que altera demanda de suas zonas de implantação.  
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1.6.2. Projeção populacional e da frota 

A frota de um município é considerada um bom balizador para o aumento da 

demanda, uma vez que está relacionada aos aspectos econômicos locais. Porém, para 

melhor determinação do tráfego futuro, a frota não é considerada de maneira isolada, mas 

sim associada ao crescimento populacional do período, utilizando-se, desse modo, a 

projeção da taxa de motorização, apresentada na equação a seguir. 

ὝὢὓὕὝ 
ὠ

Ὄ
ρzππ 

Em que: 

¶ ὝὢὓὕὝȡ taxa de motorização, expressa em veículos / mil habitantes. 

¶ ὠ: frota de veículos; 

¶ Ὄ: número milhares de habitantes. 

Para a projeção populacional, foi utilizada as considerações do Instituto 

Paranaense de Desenvolvimento Econômico e Social (IPARDES, 2018) que utiliza o 

método de Duchesne (1989) para apresentar projeções por sexo e faixa etária para os anos 

de 2018 a 2040. As taxas de crescimento são referentes ao período avaliado. Na Tabela 2, 

encontra-se a projeção populacional e a taxa de crescimento para o Município de Palmas 

e para o Estado do Paraná, para os anos de 2023 (ano base) e 2033 (horizonte de 10 anos), 

além da população para os anos de 2000 e 2010 que são reproduzidas dos censos do IBGE 

e, portanto, não são projeções. 
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Tabela 2 ð Projeções populacionais para Palmas e Paraná, anos 2023 e 2033 

LOCAL VARIÁVEIS 2000 2010 2023 2033 

Palmas 
Pop. 34.819 42.888 49.995 53.509 

Taxa cres. - 23,17% 16,57% 7,03% 

Paraná 
Pop. 9.563.458 10.444.526 11.751.111 12.333.987 

Taxa cres. - 9,21% 12,51% 4,96% 

Fonte: IPARDES (2018), elaborado por URBTECÊ (2023). 

É possível verificar que há um crescimento populacional elevado em Palmas entre 

os anos de 2000 e 2010 e, um pouco abaixo, entre 2010 e 2023 mesmo sendo um período 

de análise maior que o anterior. Ainda, nota-se que o crescimento do município está acima 

das taxas do Estado. Para o período de 2023 a 2033, ou seja, um cenário tendencial de 10 

anos, o aumento populacional do município cai para uma taxa de menos da metade do que 

nos anos anteriores, seguindo a tendência do Estado como um todo. 

Quanto à projeção da frota, assim como no Produto 2.2 ï Diagnóstico e Análises, 

foram utilizados dados apresentados pelo SENATRAN quanto à frota total no município de 

Palmas e no Estado do Paraná, assim como foi feito para a projeção populacional. Na 

Tabela 3, é apresentada a compilação desses dados de frota relacionados à população 

projetada para o ano de referência e a taxa de motorização resultante. 

Tabela 3 ð Taxa de motorização para o período entre 2010 a 2022, para Palmas e Paraná 

ANO 

PALMAS PARANÁ 

FROTA POPULAÇÃO 
MOTORIZAÇÃO 

(VEÍC. /MIL 
HAB.) 

FROTA POPULAÇÃO 
MOTORIZAÇÃO 

(VEÍC. /MIL 
HAB.) 

2010 13.981 42.888 325,99 5.160.354 10.444.526 494,07 

2011 15.459 43.397 356,22 5.558.521 10.539.656 527,39 

2012 16.702 43.912 380,35 5.954.243 10.635.653 559,84 

2013 17.898 44.433 402,81 6.351.183 10.732.524 591,77 

2014 19.101 44.960 424,85 6.716.094 10.830.277 620,12 

2015 20.125 45.493 442,37 6.959.319 10.928.921 636,78 

2016 21.094 46.033 458,24 7.140.439 11.028.463 647,46 

2017 22.182 46.579 476,22 7.332.525 11.128.911 658,87 

2018 23.292 47.132 494,19 7.571.122 11.230.275 674,17 

2019 24.410 47.691 511,84 7.845.577 11.332.562 692,30 

2020 25.686 48.257 532,28 8.077.413 11.435.780 706,33 
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2021 27.167 48.829 556,37 8.339.982 11.539.939 722,71 

2022 28.216 49.409 571,07 8.575.905 11.645.046 736,44 

Fonte: BRASIL, MINFRA, SENATRAN (2023), PARANÁ, IPARDES (2023), elaborado por URBTECÊ 

(2023). 

A partir desses dados, é possível elaborar o Gráfico 2, de modo a identificar as 

linhas de tendências da motorização para o município de Palmas e para o estado do 

Paraná. Desse modo, chega-se às equações de ajuste apresentadas na Tabela 4. 

Ressalta-se que as linhas de tendência apresentam comportamento logarítmico, com boa 

aderência aos dados observados, como é possível observar pelo valor de verificação R² 

próximo a 1. Além disso, considera-se como ano inicial, ou seja, ano zero, o ano de 2009, 

calculando-se os próximos períodos de tempo a partir desse marco temporal. 

Gráfico 2 ð Taxa de motorização e tendências para Palmas e Paraná, entre os anos de 2010 a 2022 

 
Fonte: BRASIL, MINFRA, SENATRAN (2023), PARANÁ, IPARDES (2023), elaborado por URBTECÊ 

(2023). 
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Tabela 4 ð Equações de ajuste da projeção da motorização 

LOCAL EQUAÇÃO TENDENCIAL COEF. DETERMINAÇÃO 

Palmas ₣Mot₤_futura = 96,356 ln (Ano - 2009) + 289,21 R² = 0,9235 

Paraná ₣Mot₤_futura = 96,75 ln (Ano - 2009) + 468,18 R² = 0,9709 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

A partir dessas equações é possível calcular a taxa de motorização para o ano atual 

e do cenário tendencial. A partir desse resultado e das projeções populacionais é possível 

calcular a frota estimada e o aumento que ela representa, a Tabela 5 apresenta esses 

valores, destacando que o aumento projetado para o município é de cerca de 17,26%.  

Tabela 5 ð Taxa de aumento da frota para o ano base 2023 e horizonte temporal do PMMU 

LOCAL VARIÁVEIS 2023 2033 

Palmas 

Projeção da motorização 543,50 595,43 

População 49.995 53.509 

Frota estimada 27.172 31.861 

Taxa aumento - 17,26% 

Paraná 

Projeção da motorização 723,51 775,66 

População 11.751.111 12.333.987 

Frota estimada 8.502.032 9.566.940 

Taxa aumento - 12,53% 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

Para avaliação do caso de maior impacto, é adotada a consideração de que todas 

as zonas terão seu número de viagens aumentado de maneira proporcional à taxa de 

motorização do município como um todo. 

1.6.3. Projeção dos volumes de tráfego a partir dos projetos existentes 

Além da projeção da demanda pelo aumento da frota proporcionalmente ao 

aumento populacional, também deve ser considerado um aumento da geração de viagens 

a partir de projetos existentes de novos loteamentos e empreendimentos. Para isso, foram 

considerados os projetos apresentados no Produto 2.2 ï Diagnóstico e Análises, que 

considera a construção de cinco empreendimentos residenciais e um comercial. Destaca-

se que pela inexistência de dados relacionados a quantidade de lotes ou sublotes previstos 
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no empreendimento Condomínio Green Garden, ele não foi considerado no aumento da 

demanda.  

Para a projeção dos empreendimentos residenciais foi considerado o relatório de 

Técnicas de Estimação de Demanda para Planejamento Urbano, do Traffic Research Board 

(1998), que recomenda a utilização de pelo menos duas variáveis socioeconômicas 

correlacionadas com a geração de viagens, como o perfil do município de estudo (rural ou 

urbano), seu porte em habitantes, número de habitantes do domicílio e renda domiciliar. A 

Tabela 6 apresenta esses valores de referência. 

Tabela 6 ð Valores de referência para geração de viagens por domicílio por dia 

ÁREA URBANA HAB. POR DOMICÍLIO 

50.000 a 199.999 hab. 1 2 3 4 5 

R
E

N
D

A
 

Baixa 3,6 6,5 9,1 11,5 13,8 

Média 3,9 7,3 10 13,1 15,9 

Alta 4,5 9,2 12,2 14,8 18,2 

Fonte: TRAFFIC RESEARCH BOARD (1998), adaptado por URBTECÊ (2023). 

O censo de 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) define o 

valor de 3,53 moradores em domicílios particulares ocupados para o município de Palmas 

e define, também, para cada setor censitário, a renda dos domicílios (em referência por 

múltiplos de salários mínimos). Agregando a renda média para cada setor censitário, 

considerando a definição do IBGE (2010) de renda média entre 2 e 3 salários mínimos, 

divide-se o vetor de dados em três tercis que delimitam as faixas de renda como baixas, 

médias ou altas (TRB, 1998). Para os locais dos empreendimentos em análises, verificou-

se que todos apresentam um rendimento majoritário de até 1 salário mínimo, configurando, 

portanto, ñrenda baixaò, para ado­«o do crit®rio do TRB. 

Com esses dados, calculando uma média entre os valores de 3 e 4 habitantes por 

domicílio, chega-se em uma média de 10,3 viagens por domicílio por dia, multiplicado pelo 

número de lotes/sublotes de cada empreendimento, considerando a implantação de apenas 

uma residência por lote, dada a realidade municipal. Por fim, para verificar apenas a 

geração de viagem na hora pico tarde, ou seja, das 17h30 às 18h30, foram utilizados os 

dados da pesquisa de contagem volumétrica de tráfego apresentada no Produto 2.2 ï 



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 55 

 

 

Diagnóstico e Análises, que dentre as viagens identificadas, estabeleceu que 23% foram 

realizadas na hora pico. Apesar de não considerar as viagens do dia todo, verifica-se que 

pela baixa movimentação no horário da noite e madrugada, esse valor é suficientemente 

representativo. O Quadro 2 apresenta o resultado de geração de viagens no dia e na hora 

pico para cada empreendimento. 

Quadro 2 ð Geração de viagens na hora pico para os empreendimentos residenciais futuros 

NOME DO 
EMPREENDIMENTO 

Nº DE 
LOTES/SUBLOTES 

PREVISTOS 
LOCALIDADE/BAIRRO 

GERAÇÃO 
DE VIAGEM 

POR DIA 

GERAÇÃO DE 
VIAGEM NA 
HORA PICO 

Condomínio Green 
Pine 

7 Klubegi 72,1 16,583 

Loteamento Califórnia 52 Lagoão 535,6 123,188 

Loteamento Vó 
Marlene 

76 Alto da Glória 782,8 180,044 

Condomínio Tia Joana 15 Área Rural 154,5 35,535 

Residencial Verdes 
Campos 

199 Caldeiras 2049,7 471,431 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

Para a projeção da geração de viagens do empreendimento empresarial de 

escritórios, foram adotadas as considerações do Boletim Técnico 36 da Companhia de 

Tráfego de São Paulo (CET-SP, 2000), que calcula as viagens diárias e na hora pico a partir 

da área construída e do nível de acessibilidade do empreendimento. Além disso, foi 

necessário fazer uma consideração a mais, visto que o condomínio empresarial estará 

localizado fora do perímetro urbano, assim os parâmetros de uso e ocupação do solo da 

Zona Institucional foram aplicados ao local, visto às características parecidas de 

adensamento reduzido. Dessa forma, como o coeficiente de aproveitamento da zona é 1, 

foi considerada uma área construída igual a área total do terreno, com uma subtração 

apenas da área da rua projetada apresentada no projeto do empreendimento enviado pela 

Prefeitura Municipal, resultando em uma área construída de 36.102,40 m². 
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O Boletim define que para locais com área maior do que 28.800 m², a geração de 

viagens é calculada dividindo-se o valor da área construída por 22, como na equação a 

seguir: 

ὠ
ὃὧ

ςς
 

 

Em que: 

¶ ὠ: Viagens geradas ao longo de um dia útil; 

¶ ὃὧ: Área construída do empreendimento. 

Considerando que o local é de baixa acessibilidade por estar localizado em uma 

região periférica e fora do perímetro urbano, a porcentagem de viagens por automóvel será 

bastante representativa, sendo definido pelo Boletim como cerca de 61% do total de 

viagens, sendo os outros 39% não considerados para o macromodelo do transporte 

privado.  

Tabela 7 ð Divisão modal de viagens para escritórios, em porcentagem 

NÍVEL DE 
ACESSIBILIDADE 

AUTO COLETIVO OUTROS 

Alta e Média 28 66 6 

Baixa 61* 36 3 

Legenda: Outros = Carona, a pé e táxi 

Nota: as porcentagens de autos resultam em números de veículos 

*Desvio padrão relativamente amplo da ordem de 9% 

Fonte: CET-SP (2000), adaptado por URBTECÊ (2023). 

Por fim, foi aplicado o fator de hora pico para automóveis para um período de 1 

hora, de acordo com os valores da Tabela 8. Apesar de o horário considerado pelo Boletim 

ser das 8h00 às 9h00, entende-se que a geração de viagens ao fim do dia, na hora pico da 

tarde se comporta de forma similar, visto que durante a manhã ocorre a chegada da maioria 

dos funcionários no empreendimento, considerando o horário comercial, e ao final da tarde 
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ocorre a saída desses funcionários devido ao fim da jornada de trabalho, gerando uma 

quantidade similar de viagens e assim sendo possível utilizar a mesma consideração. 

Tabela 8 ð Fator de hora pico de automóveis para escritórios 

PERÍODO HORÁRIO FATOR HORA PICO (%) 

½ hora 8h30 ï 9h00 43 

1 hora 8h00 ï 9h00 70 

Fonte: CET-SP (2000), adaptado por URBTECÊ (2023). 

A Tabela 9 apresenta o cálculo realizado para a geração de viagens na hora pico 

do empreendimento empresarial de escritórios. 

Tabela 9 ð Geração de viagens na hora pico para o empreendimento 

NOME DO 
EMPREENDIMENTO 

ÁREA 
CONSTRUÍDA 

VIAGENS 
POR DIA 

VIAGENS POR 
AUTOMÓVEL POR 

DIA 

VIAGENS POR 
AUTOMÓVEL NA 

HORA PICO 

Condomínio 
Empresarial 

36.102,40 1641,018182 1001,021091 700,7147636 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

A partir das projeções de frota e projetos existentes, foram desenvolvidas matrizes 

origem e destino para alocação do novo tráfego com base na matriz origem e destino do 

cenário base. Destaca-se que o aumento pela população foi distribuído proporcionalmente 

para cada par OD, enquanto os projetos existentes foram calculados especificamente para 

as zonas em que eles se encontram. Como o período de análise é a tarde o 

empreendimento empresarial foi alocado como origem e os residenciais como destino. 

Além disso, pelos empreendimentos Condomínio Empresarial, Condomínio Green Pine, 

Condomínio Tia Joana e Residencial Verdes Campos se localizarem em bairros de baixo 

adensamento, a sua distribuição foi feita de acordo com a porcentagem da distribuição 

global de origem e destino, enquanto os demais (Loteamento Califórnia e Loteamento Vó 

Marlene) foram distribuídos de acordo com a porcentagem de distribuição da própria zona. 

Enfim, destaca-se que foi considerada apenas uma mudança geométrica da via que 

é uma diretriz viária solicitada pela Câmara de Vereadores em visita técnica e necessária 

para a implementação de um futuro condomínio residencial entre a R. Augusto Kluge e R. 

Vicente Saporiti. 
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1.6.4. Análise de Resultados do Cenário Tendencial, após 10 Anos 

Conforme explicado anteriormente, o Cenário Tendencial consiste na projeção de 

atributos de oferta e demanda na rede de simulação, de modo a obter uma estimativa 

metodológica do impacto do tempo no sistema viário de Palmas, que ocorre tanto pelo 

crescimento natural da frota de veículos quanto pelos vetores de crescimento urbano do 

município. 

Após a inserção desses elementos de projeção no modelo, a rede em equilíbrio 

apresentou os perfis identificados nas figuras a seguir. Analisando inicialmente as 

mudanças observadas nas distribuições de origem e destino, deve-se retomar a premissa 

utilizada na simulação de representar o horário de pico do tráfego urbano. Desse modo, a 

projeção de tráfego adotada enfatiza os deslocamentos da forma trabalho-residência e 

escola-residência, majoritários no período de fim de tarde conforme apresentado no 

Produto 2.1 ï Pesquisas e Levantamentos. Assim, evidencia-se novamente uma grande 

quantidade de deslocamento com destino aos bairros Centro e Lagoão, dada a quantidade 

de domicílios nessas regiões.  

A inserção de loteamentos e condomínios no modelo de macrossimulação faz com 

que suas zonas de tráfego se tornem de uso principalmente residencial, aumentando 

drasticamente o número de destinos observados em cada uma delas, reiterando os 

sentidos de deslocamento com destino no domicílio. Assim, algumas regiões como os lotes 

ao sul do IFPR, próximos ao contorno rodoviário, Área Rural e Klubegi, passam a influenciar 

os deslocamentos com um perfil notavelmente diferente do Cenário Básico, em que os 

deslocamentos registados eram em sua maioria como origens, pelo uso amplamente 

industrial destes bairros. 

As alterações nos padrões de demanda identificados anteriormente se traduzem, 

após o processo de alocação por equilíbrio de rede, em vários impactos notáveis no sistema 

viário. De antemão, é importante enfatizar que a natureza do modelo de macrossimulação 

permite identificar as vias com maior tendência de utilização para realizar deslocamentos 

agregados entre zonas de tráfego. Com isso, entende-se que o maior ou menor uso de uma 

via específica não significa obrigatoriamente uma situação de congestionamento em escala 
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real, mas sim que as condições de deslocamento das vias tornam a rota identificada como 

uma escolha racional de trajeto para realização dessas viagens entre zonas. 

Isso posto, iniciando-se a análise pela escala municipal nota-se de imediato um 

aumento expressivo no carregamento dos acessos ao sul do perímetro urbano, próximos 

ao IFPR. Isso se dá, principalmente, pela implantação do loteamento de escritórios descrito 

anteriormente, aqui representado para a situação de seu pleno funcionamento com uma 

população flutuante de 32 funcionários por escritório. Desse modo, chama-se a atenção 

para possíveis impactos da expansão do uso para estas regiões, que contam com apenas 

duas formas de acessar diretamente a porção central do perímetro urbano (cruzando o 

contorno e utilizando a Av. Bento Munhoz da Rocha, ou utilizando as vias de acesso à 

oeste), gerando um carregamento que pode ultrapassar a capacidade da via. 

Analogamente, o crescimento da frota faz com que algumas vias que já se 

apresentavam como rotas importantes de deslocamento interno recebessem ainda mais 

veículos, ocasionando em trechos com volume acima da capacidade, indicando a 

possibilidade de eventuais congestionamentos. É o caso, por exemplo, da Av. Sete de 

Setembro, importante eixo de deslocamento por ofertar uma rota ininterrupta desde o sul 

da porção central do município até o limite a oeste do Lagoão através das vias R. Cap. 

Paulo Araújo e a Av. Pedro Viriato Parigot de Souza. A via recebe um carregamento 

expressivo à medida que cruza o centro da cidade, no sentido sul norte em direção ao 

Lagoão, que se distribui internamente ao chegar no bairro em questão. 

De maneira geral, não se observa um aumento crítico de carregamento da maioria 

das vias do município, estando as situações mais graves localizadas em eixos específicos 

cuja importância para o município já havia sido notada em momentos anteriores. 
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Figura 7 ð Origens e destinos por zonas de tráfego, cenário tendencial, projeção 10 anos, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 8 ð Destaque para origens e destinos no Centro e Lagoão, cenário tendencial, projeção 10 anos, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 9 ð Alocação dos veículos motorizados na rede de tráfego, cenário tendencial, projeção 10 anos, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 10 ð Destaque para a alocação de veículos motorizados no Centro, cenário tendencial, projeção 10 anos, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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Figura 11 ð Destaque para a alocação de veículos motorizados no Lagoão, cenário tendencial, projeção 10 anos, hora pico tarde 

 
Fonte: URBTECÊ (2023).
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2.  Modelo de Microssimulação 

2.1. Apresentação e descrição dos modelos de simulação 

2.1.1.  Metodologia e dados utilizados no modelo 

A metodologia adotada para o diagnóstico da rede viária do município de Palmas 

classifica os movimentos das interseções em questão em uma escala graduada, com base 

em parâmetros mensurados em microssimulação, conforme disposto no Highway Capacity 

Manual (HCM, 2010). A fim de se verificar as condições de uso das vias, adotou-se o critério 

de nível de serviço com base no atraso médio dos movimentos, esse atraso é definido pela 

diferença entre os tempos de viagem teóricos estimados, em um cenário de tráfego livre, e 

os tempos observados durante a simulação. 

Desta forma o HCM categoriza o nível de serviço de uma via em seis graduações: 

Å A ð sem atrasos significativos, os veículos trafegam confortavelmente na 

velocidade comportada pela via com espaçamento adequado entre eles; 

Å B ð as velocidades e o conforto dos motoristas se mantêm próximas de ideais, 

mas observa-se leve aumento nos atrasos e redução no espaçamento entre os 

veículos; 

Å C ð observa-se aumento nas restrições de movimento dos veículos, apesar 

das velocidades manterem-se próximas das ideais, caracterizando um nível em 

que os conflitos entre veículos passam a resultar em congestionamento 

maiores; 

Å D ð com o aumento de volume, observam-se reduções de velocidade e no grau 

de conforto dos motoristas; 

Å E ð fluxo irregular e maior variabilidade na distribuição de velocidades em 

decorrência da redução de espaços livres na via, caracterizando um nível em 

que o grau de conforto dos motoristas tende a ser baixo; 
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Å F ð ocorre quando a demanda supera a capacidade da via, impedindo a 

movimentação livre dos veículos que passam a mover-se lentamente com 

paradas frequentes. 

O manual explicita escalas diferentes de classificação para os níveis de serviço 

obtidos a partir das simulações, diferenciando os resultados de interseções urbanas 

semaforizadas e não semaforizadas, como apresentado na tabela a seguir. 

Tabela 10ð Níveis de serviço do HCM para interseções semaforizadas e não semaforizadas 

 NÍVEIS DE SERVIÇO N. 
SEMAF. (S) 

NÍVEIS DE SERVIÇO 
SEMAFORIZADO (S) 

A 0 - 10 s 0 - 10 s 

B 10 - 15 s 10 - 20 s 

C 15 - 25 20 - 35 s 

D 25 - 35 s 35 - 50 s 

E 35 - 50 s 50 - 80 s 

F Acima de 50 s Acima de 80 s 

Fonte: HCM (2010), elaborado por URBTECÊ (2023). 

As redes utilizadas na microssimulação são compostas pelos seguintes elementos: 

Å Geometria das Vias: a construção dos modelos geométricos foi elaborada com 

base em ortofotos, disponibilizadas pelas plataformas Google Earth e Google 

Maps (com data base de novembro de 2022) e pelo Paranacidade (com data 

base de 2021), e no visualizador de mapas interno do software PTV Vissim, 

validadas pelos movimentos observados nas contagens volumétricas de tráfego 

e georreferenciadas em escala. São consideradas apenas as faixas úteis, 

excluindo do modelo os espaços destinados aos estacionamentos e eventuais 

alargamentos destinados à carga e descarga. As trajetórias utilizadas pelos 

veículos para realizar conversões são fixas e modeladas de forma proporcional 

ao registrado in loco. 

Å Fluxo de Veículos: volumes de entrada e rotas programadas obedecem aos 

dados obtidos por meio de contagens volumétricas classificatórias, balanceadas 

para garantir a uniformidade da rede e ajustadas para a hora-pico 
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diagnosticada, que considera os veículos que rodaram entre 17h30 e 18h30. As 

velocidades no modelo foram adotadas com base nos limites atuais das vias 

analisadas, com reduções de velocidade nas conversões para adequação ao 

cenário real.  Para adequação do comportamento dos veículos, levou-se em 

consideração também a preferência de passagem nos cruzamentos para a 

definição das prioridades de movimento.  

Å Composição das Frotas Simuladas: para o tráfego urbano, seguiu-se a 

proporção registrada nas contagens volumétricas classificatórias, considerando 

como veículos automóveis individuais, veículos de carga, ônibus, motocicletas 

e bicicletas.  

Å Modelo de Perseguição: a microssimulação baseia-se no modelo matemático 

de perseguição entre os agentes, ou veículos, que trafegam na rede. O modelo 

de perseguição é responsável, dentro software utilizado, por gerar as medidas 

de atraso a partir da relação espacial entre os diferentes veículos que trafegam 

na rede durante o período de simulação. O software, desenvolvido pelo 

Karlsruhe Institute of Technology, baseia-se em modelos de percepção 

psicofísica, desenvolvidos por Wiedemann, para veículos em vias urbanas ou 

rurais (PTV, 2018). Os parâmetros de calibração adotados para o modelo são 

os valores padrão do software, que podem majorar os impactos percebidos, 

considerando que motoristas brasileiros apresentam comportamento mais 

fugaz, como demonstram Malucelli et al. (2017).  

Å Cenário e ano: classificação dos dados de entrada. Para o diagnóstico do 

cenário atual considerar-se-á o ano de 2023, referente a realização do estudo; 

para o prognóstico do cenário tendencial, o ano de 2033. Por fim, após a 

identificação e a discussão dos impactos, será considerado o cenário futuro com 

mitigações, quando necessário.  

Å Atraso: valores obtidos pelo cálculo das médias dos atrasos de cada veículo, 

separados pelas suas respectivas aproximações (direções do movimento) e da 
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interseção como um todo. Foram realizadas 30 iterações para cada ponto, 

sendo adotado como valor final a média dos atrasos encontrados.  

Å Nível de Serviço: definido com base nos atrasos simulados, seguindo 

classificação do Highway Capacity Manual (2010). 

 

Por fim, a demanda foi inserida mediante fluxograma balanceado, de modo que 

todos veículos que circulam na rede fossem inseridos no software com inputs em todas as 

entradas na rede. A circulação dos veículos foi definida por decisões estáticas de rota, de 

modo que a aderência destas para os movimentos contados se mostrou válida conforme 

mostram os itens a seguir referente à calibração. A distribuição modal foi inserida para os 

inputs e obedece aos registros das contagens volumétricas classificatórias. Garantindo a 

segurança dos modelos, os dados de entrada de demanda foram inseridos no modelo após 

correção pelo Fator de Hora Pico (FHP) médio, calculado pela seguinte equação: 

ὊὌὖ
ὠὌὖ

τ ὠ
 

Em que:  

¶ ὊὌὖ: Fator de Hora Pico;  

¶ ὠὌὖ: é o Volume de Hora Pico;  

¶ ὠ15: é o maior volume dentro de um intervalo consecutivo de 15 minutos  

Assim, aplicando a equação acima a todas as contagens realizadas: 
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Tabela 11 ï Fatores de hora pico para os pontos de contagem 

PONTO P01 P02 P03 P04 P05 P06 P07 P08 P09 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 MÉDIA 

FHP 0,73 0,86 0,84 0,88 0,82 0,94 0,85 0,88 0,85 0,89 0,94 0,78 0,82 0,90 0,93 0,88 0,88 0,86 

* Os pontos PX01, PX02 e PX03 foram modelados utilizando valores de demanda estimados, não 
possuindo dados disponíveis para o cálculo do seu FHP. 

FONTE: URBTECÊ (2023). 

2.1.1.1.  P01 ï Av. Ubirajara Araújo x Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto x R. 

Padre Achilles Saporeti x R. Felipe Schell Loureiro 

O ponto P01 ð definido em conjunto com a Equipe Técnica Municipal, para a 

condução da pesquisa de Contagem Volumétrica de Tráfego ð é constituído por uma 

interseção quádrupla, englobando as avenidas Ubirajara Araújo e Constantino Fabrício da 

Silva Pinto e as ruas Padre Achilles Saporeti e Felipe Schell Loureiro, integrando um trecho 

de grande demanda e de considerável importância na região sudeste do município.  

As vias que constituem a interseção variam, na hierarquia viária municipal vigente, 

entre vias coletoras principais, de grande capacidade de veículos e qualidade viária e de 

sinalização razoáveis (Av. Ubirajara Araújo e Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto), e 

vias locais de menor capacidade e qualidade viária (R. Padre Achilles Saporeti e R. Felipe 

Schell Loureiro), com um trecho onde a R. Padre Achilles Saporeti sequer dispõe de 

pavimentação, ao sul do cruzamento. 

Destaca-se a presença, no arredor imediato da interseção, do Colégio Estadual 

Cívico Militar Monsenhor Eduardo, de um grande posto de abastecimento de veículos e de 

uma sequência de estabelecimentos comerciais, fato que contribui para uma grande 

demanda de tráfego no trecho em questão, tanto em horários de pico (considerando por 

exemplo, o transporte de alunos e a demanda pelo comércio), quanto em momentos entre-

pico (considerando por exemplo a demanda de veículos de carga no posto de 

abastecimento). 

A seguir, é apresentada na Figura 12 a rede modelada do P01. 
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Figura 12 ï Rede modelada do P01 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 

  



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 

 

 71 

 

 

2.1.1.2.  P12 ï R. 7 de Setembro x R. dos Caigangues x R. Trajano Batista Oliveira 

Silvério 

O ponto P12 é formado pela R. 7 de Setembro, pela R. dos Caigangues e pela R. 

Trajano Batista Oliveira Silvério, vias de grande capacidade e que se cruzam em um trecho 

de grande importância para o município. 

A R. dos Caigangues, classificada na hierarquia viária municipal vigente como uma 

via arterial, é uma das vias de grande capacidade que fazem a conexão entre Palmas e as 

rodovias que passam na região, ligando o município à PRC-280. A R. Trajano Batista 

Oliveiro Silvério é classificada como uma via coletora secundária e dá continuidade à R. 

dos Caigangues, tendo início no ponto onde a via anterior termina. Já a R. 7 de Setembro, 

classificada como uma via estrutural, faz a ligação entre as vias de acesso à PRC-280 da 

região sul e a zona central da área urbana. 

Os detalhes acerca da geometria podem ser observados na Figura 13, a seguir. 

 



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 

 

 72 

 

 

Figura 13 ï Rede modelada do P12 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.1.2. Pontos de análise adicionais 

Localizados na região central da área urbana, os pontos Px01, Px02 e Px03 estão 

dispostos em sequência ao longo da R. 7 de Setembro, uma das principais ruas do 

município, que conecta a região sul à região norte.  

O Px01, localizado ao norte dos outros 2 pontos, é formado por um cruzamento 

semaforizado entre a R. 7 de Setembro, via que conta com faixas para ambos os sentidos, 

com a R. Rafael Ribas, que tem faixas de tráfego somente no sentido leste-oeste. 

Já o Px02, localizado em meio aos demais pontos, é composto pelo cruzamento da 

R. 7 de Setembro com a R. José Joaquim Bahls, via que conta somente com faixas de 

sentido voltado para a própria R. 7 de Setembro, de modo em que o trecho à oeste da R. 7 

de Setembro apresenta sentido oeste-leste e o trecho à leste apresenta sentido leste-oeste. 

 Por sua vez, o Px03, que está localizado mais ao sul em relação aos outros pontos, 

é um cruzamento semaforizado composto pela interseção da R. 7 de Setembro com a Av. 

Olímpio de Carvalho de Lima, via essa que apresenta ambos os sentidos de tráfego. 

Ressalta-se que a simulação dos pontos extras não se configura como um 

micromodelo de tráfego, mas sim como um modelo esquemático, uma vez que não foram 

utilizados os dados e a metodologia necessários para se obter a devida confiabilidade do 

modelo em relação à realidade. Diferentemente das demais, a simulação foi realizada com 

dados aproximados a partir de contagens volumétricas realizadas em localidades próximas, 

bem como os movimentos dos veículos nos cruzamentos foram obtidos a partir da 

macrossimulação do tráfego municipal, não existindo contagens realizadas 

especificamente nos pontos em questão. Assim, a simulação para tais casos tem como 

objetivo o entendimento aproximado do funcionamento dos cruzamentos analisados, e não 

uma reprodução fiel das condições reais da interseção. 

As figuras com as redes modeladas dos pontos Px1, Px2 e Px3 podem ser 

observadas a seguir. 
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Figura 14 ï Rede modelada do Px01 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 15 ï Rede modelada do Px02 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 16 ï Rede modelada do Px03 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.1.3. Calibração do modelo 

A validação do processo de calibração se dá pela análise do GEH, obtido pela 

relação entre o valor passando em um determinado movimento de curva no modelo de 

cenário atual (diagnóstico) e o valor contado nas pesquisas de campo (TFL, 2021). O 

parâmetro de GEH é calculado pela seguinte relação: 

ὋὉὌ
ςὓ ὅ

ὓ ὅ
 

Em que:  

¶ M: volume registrado no modelo;  

¶ C: resultados de contagem de campo. 

Os valores de GEH variam entre 0, no caso de M e C serem coincidentes e tende 

ao infinito quanto maior foi a disparidade entre eles. Conforme valores de referência 

(INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA, IPPUC), o GEH 

possui um limite aceitável de 5,0, de modo que valores superiores a este acarreta na revisão 

de elementos do modelo.  

Os valores de GEH obtidos ao final do processo de calibração para os movimentos 

da rede completa serão apresentados no item a seguir. 

2.1.4. Validação do modelo 

Como apresentado anteriormente, a validação do modelo se dá pelo cálculo do 

GEH dos movimentos modelados. Os resultados obtidos pela calibração estão 

apresentados a seguir, na Figura 9. 
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Figura 17 ï Validação dos GEHs obtidos pelo modelo 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.2. Resultados obtidos ï Cenário Atual 

Os itens a seguir apresentam os resultados obtidos após a simulação dos pontos 

de contagem em diagnóstico do cenário atual, indicando na forma de tabelas e figura os 

resultados gerais dos pontos, discretizados por movimento. 

2.2.1.  P01 ï Av. Ubirajara Araújo x Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto x R. 

Padre Achilles Saporeti x R. Felipe Schell Loureiro 

O ponto P01 apresenta um bom nível de serviço em quase todos os seus 

movimentos, sendo a maioria deles classificados como nível A, exceto o movimento dos 

veículos que atravessam a R. Padre Achilles Saporeti no sentido sul-norte, que é 

classificado como nível B. 
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Tabela 12 ï Resultado geral da simulação para o ponto P01 ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

P01 Diagnóstico 2023 2,3 846 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 18 ï Resultados do ponto P01 ï Cenário Atual 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 13 ï Resultados específicos da simulação para o ponto P01 ï Cenário Atual 

  

AV. 
CONSTANTINO 
FABRÍCIO DA 
SILVA PINTO ¹ 

R. PADRE 
ACHILLES 
SAPORETI 
NORTE ² 

AV. UBIRAJARA 
ARAÚJO ³ 

R. PADRE 
ACHILLES 

SAPORETI SUL  
R. FELIPE SCHELL LOUREIRO  

Ponto 
Aproximação Ź Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento ² ³   ¹ ³   ¹ ²   ¹ ² ³  ¹ ² ³  

P01 

Veículos 37 102 3 22 13 65 5 49 200 142 - 51 4 2 1 3 9 58 75 5 

Atraso 4,2 0,8 2,7 1,3 0,7 3,3 4,3 3,9 1,6 1,5 - 1,9 7,1 13,3 1,1 4,3 5,2 5,6 1,7 0,7 

Nível de 
Serviço 

A A A A A A A A A A - A A B A A A A A A 

Atraso 
Aprox. 

1,7 3,3 1,6 6,9 3,4 

N. S. Aprox. A A A A A 

* Os movimentos estão indicados por números que representam a via de destino, de modo e a identificação do movimento é possível relacionando o 

número em questão com a sua via correspondente. 

** A correspondência entre as vias e os números indicativos também foi ilustrada nas figuras das redes modeladas nos itens 2.1 e 2.1.2. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.2.2.  P12 ï R. 7 de Setembro x R. dos Caigangues x R. Trajano Batista Oliveira 

Silvério 

O ponto P12 apresenta níveis de serviço A para todos os seus movimentos, com 

baixos tempos de atraso. Tais resultados demonstram um cruzamento cuja demanda de 

tráfego atual está abaixo da capacidade viária do trecho. 

Tabela 14 ï Resultado geral da simulação para o ponto P12 ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

P12 Diagnóstico 2023 2,9 853 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 19 ï Resultados do ponto P12 ï Cenário Atual 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

 

 

  



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 

 

 84 

 

 

Tabela 15 ï Resultados específicos da simulação para o ponto P12 ï Cenário Atual 

  R. 7 DE 
SETEMBRO NS 

R.  TRAJANO 
BATISTA 
OLIVEIRA 
SILVÉRIO 

R. 7 DE 
SETEMBRO SN 

R. DOS CAIGANGUES 

Ponto 
Aproximação Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

P12 

Veículos 
17
0 

180 35 - 27 32 5 - 7 104 7 - 18 119 149 - 

Atraso 2,2 7,1 
5,
9 

- 0,6 1,8 1,6 - 0,5 2,7 5,3 - 
0,
4 

0,8 0,7 - 

Nível de 
Serviço 

A A A - A A A - A A A - A A A - 

Atraso Aprox. 4,8 1,3 2,8 0,7 

N. S. Aprox. A A A A 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.2.3.  Pontos de análise adicionais 

2.2.3.1. Px01 ï R. 7 de Setembro x R. Rafael Ribas 

Os resultados obtidos a partir do Px01 demonstram um cruzamento com um nível 

de serviço bom, com uma classificação B. Entretanto, os resultados específicos dos 

movimentos explicitam uma pequena discrepância entre os movimentos da via principal/de 

maior porte, a R. 7 de Setembro e os movimentos da R. Rafael Ribas, uma vez que os 

movimentos oriundos da via principal obtiveram níveis de serviço B, enquanto os demais 

são de nível C, com uma diferença considerável entre os tempos de atraso. 
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Tabela 16 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px01 ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

Px01 Diagnóstico 2023 15,1 1718 B 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 20 ï Resultados do ponto Px01 ï Cenário Atual 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 17 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px01 ï Cenário Atual 

  AV. SETE DE 
SETEMBRO NS 

R. RAFAEL 
RIBAS LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO SN 

R. RAFAEL 
RIBAS OL 

Ponto 
Aproximação Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Px01 

Veículos 33 533 - - 176 222 - - - 751 2 - - - - - 

Atraso 10,5 11,9 - - 25,6 26,5 - - - 11,6 10,7 - - - - - 

Nível de 
Serviço 

B B - - C C - - - B B - - - - - 

Atraso Aprox. 11,8 26,1 11,6 - 

N. S. Aprox. B C B - 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.2.3.2. Px02 ï R. 7 de Setembro x R. José Joaquim Bahls 

A simulação do Px02 apresenta bons resultados gerais, com nível de serviço médio 

A. Os movimentos sul-norte e norte-sul da R. 7 de Setembro, bem como os movimentos 

leste-oeste da R. José Joaquim Bahls, mantém os mesmos níveis de serviço do resultado 

geral, enquanto os movimentos oeste-leste são os únicos com níveis de serviço medianos. 

Tal resultado é explicado pela preferência de movimento que a R. 7 de Setembro tem, 

fazendo com que os veículos vindos da R. José Joaquim Bahls acabem tendo de esperar 

mais tempo pela oportunidade de realizar o movimento. Além disso, os veículos que 

trafegam na R. José Joaquim Bahls no sentido oeste-leste apresentam um grande número 

de conversões à esquerda no modelo, movimentos esses que tendem a gerar maiores 

tempos de espera. 
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Tabela 18 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px02 ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

Px02 Diagnóstico 2023 5,1 1389 A 
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Fonte: URBTECÊ (2023). 

 

Figura 21 ï Resultados do ponto Px02 ï Cenário Atual 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 19 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px02 ï Cenário Atual 

  AV. SETE DE 
SETEMBRO NS 

R. JOSÉ 
JOAQUIM BAHLS 

LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO SN 

R. JOSÉ 
JOAQUIM BAHLS 

OL 

Ponto 

Aproximaç
ão 

Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Px02 

Veículos - 
53
4 

- - 
10
4 

- 
10
2 

- - 
38
0 

- - - - 269 - 

Atraso - 1,5 - - 4,9 - 7,2 - - 2,3 - - - - 15,3 - 

Nível de 
Serviço 

- A - - A - A - - A - - - - C - 

Atraso 
Aprox. 

1,5 6,1 2,3 15,3 

N. S. 
Aprox. 

A A A C 

D = conversão à direita. 

T = transpor. 

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.2.3.3. Px03 ï R. 7 de Setembro x Av. Olímpio Carvalho de Lima 

O ponto Px03 apresenta um resultado um pouco abaixo dos demais pontos 

adicionais, com um atraso geral de 14,1 segundos e um nível de serviço B. Tal como o 

Px01 e o Px02, os movimentos sul-norte e norte-sul, da R. 7 de Setembro, apresentam os 

melhores resultados, com os movimentos oriundos do trecho norte da via apresentando 

níveis de serviço A e os do trecho sul apresentando um nível B. Já os veículos que partem 

da Av. Olímpio Carvalho de Lima apresentam um resultado mediano, com níveis de serviço 

C. 
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Tabela 20 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px03 ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO  

Px03 Diagnóstico 2023 14,1 1462 B 

 

 
 
 
 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 22 ï Resultados do ponto Px03 ï Cenário Atual 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 21 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px03 ï Cenário Atual 

  AV. SETE DE 
SETEMBRO NS 

AV. OLÍMPIO 
CARVALHO DE 

LIMA LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO SN 

AV. OLÍMPIO 
CARVALHO DE LIMA 

OL 

Ponto 

Aproximaçã
o 

Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Px03 

Veículos 59 
44
1 

13
6 

- 62 79 - - 3 318 95 - 150 119 - - 

Atraso 
8,
7 

9,8 8,4 - 21,6 23,1 - - 
9,
8 

12,
4 

11,
3 

- 23,8 24,1 - - 

Nível de 
Serviço 

A A A - C C - - A B B - C C - - 

Atraso 
Aprox. 

9,4 22,4 12,2 24,0 

N. S. Aprox. A C B C 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.3. Prognóstico do Sistema Viário ï Cenário Tendencial 

2.3.1. Projeção do tráfego 

A metodologia utilizada para a projeção do volume de tráfego para cenários 

tendenciais é descrita no item anterior. 

Os resultados obtidos no estudo citado são apresentados a seguir. 

Tabela 22 ð Taxa de aumento da frota para o ano base 2023 e horizonte temporal do PMMU 

LOCAL VARIÁVEIS 2023 2033 

Palmas 

Projeção da motorização 543,50 595,43 

População 49.995 53.509 

Frota estimada 27.172 31.861 

Taxa aumento - 17,26% 

Paraná 

Projeção da motorização 723,51 775,66 

População 11.751.111 12.333.987 

Frota estimada 8.502.032 9.566.940 

Taxa aumento - 12,53% 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.3.2. Resultados das simulações 

Seguindo a metodologia citada anteriormente, os volumes obtidos após a 

combinação da projeção do tráfego local e do modelo de atração de viagens do município 

para o cenário atual (diagnóstico), foram inseridos na rede modelada e simulada em escala 

microscópica3, resultando nos valores apresentados a seguir. 

 
3 Escala microscópica, se refere à escala utilizada em microssimulações, que são modelos que analisam o 
comportamento de cada elemento (veículo) individualmente, buscando reproduzi-lo o mais próximo possível 
da realidade quanto a seus tempos de viagem. 
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2.3.2.1.  P01 ï Av. Ubirajara Araújo x Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto x R. 

Padre Achilles Saporeti x R. Felipe Schell Loureiro  

O acréscimo de demanda esperado para a próxima década no município de Palmas 

apresentou um baixo impacto no resultado da simulação do P01. De tal maneira, somente 

um movimento teve o seu nível de serviço afetado, sendo esse com origem no trecho sul 

da R. Padre Achilles Saporeti e destino na Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto, que 

recebeu a classificação B. Além disso, pode-se destacar também um aumento considerável 

nos tempos de atraso, ainda que nenhum tenha sido o suficiente para alteração dos níveis 

de serviço. 

 

Tabela 23 ï Resultado geral da simulação para o ponto P01 ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

P01 Prognóstico 2023 2,9 980 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 

 



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 

 

 96 

 

 

Figura 23 ï Resultados do ponto P01 ï Cenário Tendencial 

 

Fonte: URBTECÊ (2023).  
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Tabela 24 ï Resultados específicos da simulação para o ponto P01 ï Cenário Tendencial 

  

AV. 
CONSTANTINO 
FABRÍCIO DA 
SILVA PINTO ¹ 

R. PADRE 
ACHILLES 
SAPORETI 
NORTE ² 

AV. UBIRAJARA 
ARAÚJO ³ 

R. PADRE 
ACHILLES 

SAPORETI SUL  
R. FELIPE SCHELL LOUREIRO  

Ponto 
Aproximação Ź Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento ² ³   ¹ ³   ¹ ²   ¹ ² ³  ¹ ² ³  

P01 

Veículos 42 117 4 25 16 76 5 56 233 164 59 - 6 2 1 5 10 68 87 6 

Atraso 5,0 1,0 3,4 1,6 1,1 4,1 6,5 5,1 2,0 1,9 2,4 - 12,1 10,0 1,0 4,8 6,8 7,2 2,3 0,9 

Nível de 
Serviço 

A A A A A A A A A A A - B B A A A A A A 

Atraso 
Aprox. 

2,0 4,2 2,0 8,4 4,4 

N. S. Aprox. A A A A A 

* Os movimentos estão indicados por números que representam a via de destino, de modo e a identificação do movimento é possível relacionando o 

número em questão com a sua via correspondente. 

** A correspondência entre as vias e os números indicativos também foi ilustrada nas figuras das redes modeladas nos itens 2.1 e 2.1.2. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.3.2.2.  P12 ï R. 7 de Setembro x R. dos Caigangues x R. Trajano Batista Oliveira 

Silvério 

O ponto P12 manteve resultados semelhantes para as suas simulações nos 

cenários atual e tendencial, não havendo mudança em nenhum dos níveis de serviço, tanto 

geral quando específicos. Novamente, a diferença mais notável envolve os atrasos gerais, 

que apresentam valores maiores para o cenário tendencial de 10 anos. 

 

Tabela 25 ï Resultado geral da simulação para o ponto P12 ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

P12 
Prognóstico 

(+10) 
2033 4,1 1000 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 24 ï Resultados do ponto P12 ï Cenário Tendencial 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 26 ï Resultados específicos da simulação para o ponto P12 ï Cenário Tendencial 

  R. 7 DE 
SETEMBRO NS 

R.  TRAJANO 
BATISTA 
OLIVEIRA 
SILVÉRIO 

R. 7 DE 
SETEMBRO SN 

R. DOS 
CAIGANGUES 

Ponto 

Aproximaçã
o 

Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

P12 

Veículos 199 210 41 - 33 38 6 - 7 122 9 - 21 140 174 - 

Atraso 3,7 9,9 
8,
8 

- 1,1 2,5 2,4 - 0,7 3,4 6,2 - 
0,
6 

1,0 0,9 - 

Nível de 
Serviço 

A A A - A A A - A A A - A A A - 

Atraso 
Aprox. 

7,1 1,9 3,5 0,9 

N. S. Aprox. A A A A 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.3.3.  Pontos de análise adicionais 

2.3.3.1. Px01 ï R. 7 de Setembro x R. Rafael Ribas 

O ponto Px01 não apresentou alterações nos níveis de serviço obtidos na 

simulação do cenário tendencial, apenas valores maiores de tempos de atraso. Em 

específico, cabe destacar os veículos que partem da R. Rafael Ribas, que sofreram um 

acréscimo no seu tempo de atraso de mais de 3 segundos. Além disso, pode-se atribuir a 

pouca alteração nos níveis de serviço à presença de semáforo no cruzamento, o que 

contribui para o ordenamento do tráfego na interseção. 
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Tabela 27 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px01 ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

Av. Sete de 
Setembro x R. 
Rafael Ribas 

Prognóstico 
(+10) 

2023 16,5 2013 B 

 

 

 
  

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 25 ï Resultados do ponto Px01 ï Cenário Tendencial 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 28 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px01 ï Cenário Tendencial 

  AV. SETE DE 
SETEMBRO NS 

R. RAFAEL 
RIBAS LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO SN 

R. RAFAEL RIBAS 
OL 

Ponto 

Aproximaçã
o 

Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Av. Sete de 
Setembro x 
R. Rafael 

Ribas 

Veículos 39 626 - - 208 260 - - - 879 2 - - - - - 

Atraso 11,9 13,5 - - 28,9 30,1 - - - 11,9 9,5 - - - - - 

Nível de 
Serviço 

B B - - C C - - - B A - - - - - 

Atraso 
Aprox. 

13,4 29,6 11,9 - 

N. S. Aprox. B C B - 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.3.3.2. Px02 ï R. 7 de Setembro x R. José Joaquim Bahls 

Os resultados obtidos a partir da simulação do Px02 demonstram que, mesmo o 

cruzamento operando com uma demanda abaixo da sua capacidade total de tráfego, a 

geometria e o funcionamento da interseção tendem a gerar problemas em alguns 

movimentos em cenários de um maior fluxo de veículos. O acréscimo da demanda referente 

à um cenário tendencial de 10 anos foi o suficiente para piorar o resultado geral para um 

nível de serviço B, além de afetar, principalmente, os veículos que partem da R. José 

Joaquim Bahls, uma vez que seus movimentos tiveram uma piora de nível de serviço de A 

para B no sentido leste-oeste e de C para D no sentido oeste-leste. 
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Tabela 29 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px02 ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

Av. Sete de 
Setembro x R. 
José Joaquim 

Bahls 

Prognóstico 
(+10) 

2023 10,2 1626 B 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 26 ï Resultados do ponto Px02 ï Cenário Tendencial

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 30 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px02 ï Cenário Tendencial 

  
AV. SETE DE 
SETEMBRO 

NS 

R. JOSÉ 
JOAQUIM BAHLS 

LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO 

SN 

R. JOSÉ JOAQUIM 
BAHLS OL 

Ponto 
Aproximação Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Av. Sete 
de 

Setembr
o x R. 
José 

Joaquim 
Bahls 

Veículos - 626 - - 122 - 118 - - 446 - - - - 313 - 

Atraso - 2,9 - - 7,9 - 13,9 - - 3,6 - - - - 33,5 - 

Nível de 
Serviço 

- A - - A - B - - A - - - - D - 

Atraso 
Aprox. 

2,9 10,9 3,6 33,5 

N. S. Aprox. A B A D 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.3.3.3. Px03 ï R. 7 de Setembro x Av. Olímpio Carvalho de Lima 

O ponto Px03 não apresentou alteração nos seus níveis de serviço para o cenário 

tendencial de 10 anos, com somente pequenos acréscimos nos tempos de espera. A baixa 

diferença pode ser, em parte, explicada pela presença de semáforo no cruzamento, o que 

ajuda a regular o tráfego de uma forma ordenada, além da demanda relativamente aquém 

do que pode ser comportado pela interseção.  
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Tabela 31 ï Resultado geral da simulação para o ponto Px03 ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

Av. Sete de 
Setembro x Av. 

Olímpio 
Carvalho de 

Lima 

Prognóstico 
(+10) 

2023 15,3 1713 B 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 27 ï Resultados do ponto Px03 ï Cenário Tendencial 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 32 ï Resultados específicos da simulação para o ponto Px03 ï Cenário Tendencial 

  AV. SETE DE 
SETEMBRO NS 

AV. OLÍMPIO 
CARVALHO DE 

LIMA LO 

AV. SETE DE 
SETEMBRO SN 

AV. OLÍMPIO 
CARVALHO DE LIMA 

OL 

Ponto 

Aproximaçã
o 

Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento D T E R D T E R D T E R D T E R 

Av. Sete 
de 

Setembr
o x Av. 
Olímpio 

Carvalho 
de Lima 

Veículos 69 516 160 - 72 92 - - 4 375 112 - 174 140 - - 

Atraso 
9,
7 

11,
1 

10,
1 

- 22,5 22,0 - - 
12,
2 

13,
8 

12,
4 

- 24,9 25,7 - - 

Nível de 
Serviço 

A B B - C C - - B B B - C C - - 

Atraso 
Aprox. 

10,8 22,2 13,5 25,2 

N. S. Aprox. B C B C 

D = conversão à direita. 

T = transpor.  

E = conversão à esquerda. 

R = retorno. 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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2.4.  Cenários com mitigações 

No capítulo anterior, foram analisados os cenários tendenciais dos pontos de 

contagem utilizando dados de oferta baseados na geometria e na configuração do sistema 

viário atuais dos mesmos. De maneira a otimizar o tráfego das interseções simuladas, 

também foram realizadas simulações baseadas nas propostas de intervenção viária 

apresentadas para os pontos em questão, visando a obtenção de parâmetros objetivos para 

auxiliar a tomada de decisão referente à possíveis futuras alterações do sistema viário. 

2.4.1. P01 ï Av. Ubirajara Araújo x Av. Constantino Fabrício da Silva Pinto x R. 

Padre Achilles Saporeti x R. Felipe Schell Loureiro 

2.4.1.1.  Proposta Prefeitura 

A proposta apresentada pela Prefeitura Municipal consiste na implantação de uma 

rotatória no ponto de cruzamento entre as vias, tendo como objetivo ordenar o fluxo de 

veículos, diminuindo possíveis conflitos e reduzindo tempos de espera.  

As alterações propostas são de caráter geométrico, não alterando movimentos, 

sentidos ou outros aspectos da rede viária. Os dados de demanda utilizados foram os 

mesmos da simulação do cenário atual, uma vez que não houveram alterações nos 

movimentos ou sentidos das vias modeladas. 

Os detalhes da proposta apresentada e da rede modelada em software podem ser 

visualizados a seguir. 
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Figura 28 ï Proposta de mitigação do cruzamento apresentada pela Prefeitura Municipal 

 

Fonte: PMP (2023). 
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Figura 29 ï Rede modelada do P01 (proposta Prefeitura) 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Resultado para demanda atual 

Os resultados obtidos utilizando a demanda atual apresentaram um tempo de 

atraso baixo, de 4,7 segundos, resultando em um nível de serviço A. Entretanto, ao se 

comparar com os resultados obtidos a partir da simulação do cenário atual, já é possível 

notar um aumento no tempo de atraso geral, que passou a ser o dobro do valor obtido a 

partir da simulação do cenário atual, que foi de 2,3 segundos. 

Além de observar o atraso geral, é também possível verificar uma alteração na 

dinâmica do cruzamento, uma vez que os movimentos apresentaram, ao se comparar um 

a um, uma menor variação nos seus tempos de atraso específicos, demonstrando a 

uniformização das prioridades de movimento proporcionada por uma rotatória. Tal fato é 

benéfico para veículos que partem das vias que apresentavam menor prioridade, porém 

também aumenta o número de paradas e pode acarretar em maiores demoras, uma vez 

que os veículos oriundos das vias de maior fluxo tendem a parar mais, gerando maiores 

atrasos em trechos de vias que comportam um maior número de veículos. 

 

Tabela 33 ï Resultado geral da simulação para o ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário Atual 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

P01 
Proposta 
Prefeitura 

2023 4,7 795 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 30 ï Resultados do ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário Atual 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 34 ï Resultados específicos da simulação para o ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário Atual 

  

AV. 
CONSTANTINO 
FABRÍCIO DA 
SILVA PINTO ¹ 

R. PADRE 
ACHILLES 
SAPORETI 
NORTE ² 

AV. 
UBIRAJARA 
ARAÚJO ³ 

R. PADRE 
ACHILLES 

SAPORETI SUL 
 

R. FELIPE 
SCHELL 
LOUREIRO  

Ponto 
Aproximação Ź Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento ² ³   ¹ ³   ¹ ²   ¹ ² ³  ¹ ² ³  

P01 

Veículos 35 96 3 21 13 58 4 48 189 132 - 48 5 2 1 3 7 52 74 4 

Atraso 4,9 3,8 2,9 3,6 11 3,9 3,4 3,9 4,9 5,4 - 4,7 5,7 4,0 5,5 4,8 3,4 3,5 2,7 3,4 

Nível de 
Serviço 

A A A A B A A A A A - A A A A A A A A A 

Atraso Aprox. 4,0 4,6 5,1 5,1 3,0 

N. S. Aprox. A A A A A 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

Resultado para demanda futura estimada 

Os tempos de atraso e níveis de serviço obtidos a partir da demanda futura 

estimada acompanharam os obtidos a partir da demanda atual, resultado ainda em um nível 

de serviço A, porém com um tempo de atraso geral de 6,2 segundos, o que é um pouco 

acima do dobro do tempo obtido na simulação feita com a geometria atual da via, que foi 

de 2,9 segundos. 

Tabela 35 ï Resultado geral da simulação para o ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário Tendencial 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

P01 
Proposta 

Prefeitura (+10) 
2023 6,2 888 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 31 ï Resultados do ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário Tendencial 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Tabela 36ï Resultados específicos da simulação para o ponto P01 (proposta Prefeitura) ï Cenário 

Tendencial 

  

AV. 
CONSTANTIN
O FABRÍCIO 

DA SILVA 
PINTO ¹ 

R. PADRE 
ACHILLES 
SAPORETI 
NORTE ² 

AV. 
UBIRAJARA 
ARAÚJO ³ 

R. PADRE 
ACHILLES 
SAPORETI 
SUL  

R. FELIPE 
SCHELL 
LOUREIRO  

Pont
o 

Aproximaç
ão 

Ź Ź Ŷ ŷ Ÿ 

Movimento ² ³   ¹ ³   ¹ ²   ¹ ² ³  ¹ ² ³  

P01 

Veículos 38 
10
6 

3 23 15 64 4 54 
21
0 

14
9 

- 55 6 2 1 3 8 59 83 5 

Atraso 
5,
8 

4,5 
3,
4 

4,
2 

16,
8 

5,
1 

4,
7 

4,
8 

6,5 7,2 - 
6,
2 

7,
9 

7,
2 

8,
3 

6,
7 

3,
9 

3,
9 

3,
0 

2,
1 

Nível de 
Serviço 

A A A A C A A A A A - A A A A A A A A A 

Atraso 
Aprox. 

4,7 6,2 6,7 7,5 3,4 

N. S. 
Aprox. 

A A A A A 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

2.4.1.2.  Proposta Alternativa 

O projeto executivo da proposta apresentada anteriormente foi encaminhado à 

Consultoria em 23/08/2023, que em 28/08/2023 (a partir do Ofício n°. 18/2023) solicitou à 

Prefeitura Municipal mais informações a respeito do status do projeto e manifestou 

ressalvas técnicas acerca da geometria prevista. Em seguida, em 17/10/2023, durante a 

Reunião de Alinhamento 06 foi informado pela Equipe Técnica Municipal que o projeto já 

havia sido executado. Dado esse contexto, o presente item compila a proposta alternativa 

elaborada pela Consultoria no ínterim entre o recebimento do referido projeto e sua 

execução, com objetivo de fornecer um possível referencial para o cenário futuro.  

A proposta alternativa apresenta uma menor modificação na geometria atual da via, 

não contando com grandes alterações na infraestrutura viária. Em contrapartida, a proposta 

visa uma solução integrada à rede do entorno do cruzamento, alterando alguns movimentos 

de maneira a aprimorar a dinâmica viária da região.  
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Além das alterações citadas, a proposta também visa incluir faixas exclusivas para 

ciclistas, aumentando a segurança dos usuários do modal e incentivando a sua utilização 

por parte da população. 

Os dados de demanda foram, em sua maioria, os mesmos utilizados na simulação 

do cenário atual, com alterações somente em movimentos que foram modificados. 

A proposta e a rede modelada são apresentadas nas figuras a seguir. 



  

Produto 03 ï Prognóstico e Propostas 

 

 

 

 

 119 

 

 

Figura 32 ï Proposta de mitigação do cruzamento apresentada pela URBTEC 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 33 ï Rede modelada do P01 (proposta prevista) 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Resultado para demanda atual 

O resultado obtido a partir da simulação da proposta apresentada pela URBTEC 

gerou um tempo de atraso geral de 1,1 segundo, cerca de metade do valor obtido a partir 

da simulação do cenário atual. 

O número de veículos total obtido foi menor do que os resultados extraídos dos 

demais cenários, uma vez que alguns movimentos, de veículos que partiriam da Av. 

Constantino Fabrício da Silva Pinto, seriam desviados para outras vias subutilizadas. Tal 

mudança, além de diminuir o número de veículos a trafegar pelo cruzamento, também 

alteraria os movimentos principais da via, que deixariam de ser os movimentos de veículos 

transitando entre as avenidas Ubirajara Araújo e Constantino Fabrício da Silva Pinto e 

passariam a ser os dos veículos a trafegar entre a Av. Ubirajara Araújo e o trecho norte da 

R. Padre Achilles Saporetti. 

Tabela 37 ï Resultado geral da simulação para o ponto P01 (proposta prevista) ï Cenário Atual Estimado 

PONTO CENÁRIO ANO 
ATRASO 
GERAL 

VEÍCULOS 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

 

P01 
Proposta 
prevista 

2023 1,1 740 A 

 

 

 

 

 
Fonte: URBTECÊ (2023). 
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Figura 34 ï Resultados do ponto P01 (proposta prevista) ï Cenário Atual Estimado 

 

Fonte: URBTECÊ (2023). 

 








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































