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Procedimento da AASHTO/2001-2018 

 

  procedimento para projeto geométrico de interseção (não análise da operação)  
 recomendações para interseções sem sinalização, com PARE, Dê Preferência,  
 (tb para interseções PARE múltiplo) e Conversões Opostas ou com Semáforo ... 
 2018: versão mais recente (versões de 2001, 2004 e 2011 são similares) 

 aspecto de interesse: brecha requerida do NCHRP R383 (antes modelos cinemáticos): 
 - sensível às características operacionais dos veículos (aceleração/desaceleração); 
 - sensível às características físicas das interseções (dimensão/declividade,...); 
 - não examina adequadamente relação entre brecha aceita e brecha requerida ... 

 distância de visibilidade requerida para projeto geométrico de diversos casos: 
 - Caso A: interseção sem controle (i.e. sem sinalização de preferência); 
 - Caso B: via secundária com controle com Pare simples (i.e. placa R1);  
 - Caso C: via secundária com controle com Dê Preferência (i.e. placa R2);  
 - Caso D: via de interseção semaforizada (i.e. controlada por semáforo);  
 - Caso E: via de interseções com Pare múltiplo (i.e. todas a vias com R1);  
 - Caso F: conversão à esquerda com fluxo oposto na via principal (R1 ou R2);  
 - Caso G: rotatórias (incluído na versão de 2018, pelo NCHRP Report 692) 

 verificação da condição necessária na chegada e na partida da posição parada ... 

 

Triângulo de Visibilidade de Chegada (Figura 9-16/2018; Figura 9-15A/2001-2011) – notação invertida 

 

Triângulo de Visibilidade de Partida (Figura 9-17/2018; Figura 9-15B/2001-2011) – notação invertida 
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Distância de Visibilidade de Parada (critério geral) 

- tempo de reação: 2,5seg e frenagem requerida para autos: 3,4m/s2 (ou 11,2ft/s2) 

(Tab.3-1: 160m) 

- ajuste para aclive (i<0)/declive (i>0): 

(Tab.3-2: 148m) 

Distância de Visibilidade de Decisão (casos especiais) 

(Tab.3-3: 170m; 360m) 

- intervisibilidade em interseções: recíproca h=1,08m (3,5ft) olhos ou 0,22m superior (auto) 

 

r
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V
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3,6 2.3, 4

62,5 91,9 154, 4m




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
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Distância de Visibilidade na Interseção (intervisibilidade) 

 

- deve verificar triângulo de visibilidade (existência de obstruções à visibilidade) ... 
 para autos: olhos do condutor a 1,08m(3,5ft) e altura do objeto a 1,08m (3,5ft) 
 para pesados: olhos do condutor a 2,33m (7,6ft), objeto ainda é um auto (1,30m) 
 alvo em movimento: tempo de observação=triângulo de visibilidade 
 exemplo: tempo de observação t exige distância d visível ...   

 sem conflito se  vd v D V   (+margem de segurança) 

 deveria considerar posição do condutor v oD D d   ... 

 

Caso A – Interseção Sem Sinalização de Controle: triângulo de visibilidade 

 

Caso B – Interseção com Pare: triângulo de visibilidade para partida após parada 

 

- recomenda garantir intervisibilidade na via secundária suficiente para manobra segura 
 (sair da área de conflito da interseção ou acelerar até a velocidade do tráfego) 

 

- se há espaço suficiente no canteiro central, pode-se assumir manobra em etapas 
 (senão deve-se assumir manobra em uma única etapa em toda a interseção) 

 

- analisa 3 manobras distintas: conversão à direita (1), à esquerda (2) e cruzamento (3) 

 

Caso C – Interseção com Dê Preferência para Via Secundária: decisão antes de DVP 

 

- analisa 2 manobras distintas: cruzamento (1), conversão à esquerda ou direita (2) 

 

Caso D – Interseção com Semáforo: adotar critérios do Caso B (operação com defeito) 
 adicionalmente, primeiros veículos de cada retenção devem ter intervisibilidade  
 e as conversões permitidas em brechas devem ter intervisibilidade (Caso F)... 

 

Caso E – Interseção com Pare Múltiplo: dispensa intervisibilidade ...  
 mas primeiros veículos de cada retenção devem ter intervisibilidade 

 

Caso F – Conversão à Esquerda na Via Principal: também adotar critérios do Caso B ... 

 

Caso G – Rotatórias Modernas (AASHTO, 2018): são rotatórias convencionais ... 
 (isto é, rotatórias com preferência ao fluxo circulante; diâmetro interno 13a91m) 
 recomenda critério de conversões com Dê Preferência (Caso C2) mas mantendo 
 a visibilidade mínima para evitar velocidades altas e mais conflito (NCHRP R692) 



4 
 

Caso A – Interseção Sem Sinalização de Controle: triângulo de visibilidade 

 

- recomenda garantir intervisibilidade com antecedência de 2,5seg  e velocidade reduzida 

 para aD  e bD : modelo do NCHRP R383 (antes ~  a 3s aD = DV V  ou ~  b 3s bD = DV V  ) 

 assume eV  reduzida a 50% Vprojeto (ou V85 em meio de quadra) com 2
0b 1,5m / s   

  ação preventiva (mesmo na ausência de veículo conflitante na interseção) 

 ponto de decisão: 2
d S d e 0 d 0V = 2.b .X V 2.b .X V   ; 2

Sb 3, 4m / s ;
 

2
e

d

S 0

V
X =

2. b b
 

 ponto de atenção: c d 0 r 0V = V b .t V  ; d e
c r

0

V V
t = t

b


 ; a r dD = X X ;ambas as vias 

 se d 0 r 0V b .t V   então c d
r r

V V
X = .t

2


 senão 0 d

r0

0

V V
t =

b


 e  0 d

r r0 0 r r0

V V
X = .t V . t t

2


   

 

- inclui a necessidade de verificar o efeito de aclive/declive (se maior que 3%) ... 

- verificação do triângulo de visibilidade: b
ba a b

a a

x
d = .D D

D x



 e a

ab b a

b b

x
d = .D D

D x



 

 e também  a ad DVP V  para outros obstáculos ou  a ad = DVP VL  (Vlimite) 

- dispensa verificar distância de visibilidade de partida (em função do fluxo reduzido) ... 

- condição pode não corresponder à situação de conflito (potencial de acidente a bt ~ t  ...)!? 

 (melhor a ad D  e a
ab b a gb

b b

x
d = .D V .t

D x



, com b v

gb b

eb

W
t = t

V





, no conceito de  

  permitir a passagem segura na brecha implícita do veículo conflitante gbt  ... 

 ou a ad D  e b
ba a b ga

a a

x
d = .D V .t

D x



, com a v

ga a

ea

W
t = t

V





 para sua manobra) 

 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade da interseção (se ocorrer)  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-16 da versão de 2011) 

 

Intervisibilidade – Interseção sem Sinalização de Controle (Caso A) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , eV 30km / h , 2
0b 1,5m / s ,

 
 

2

d

30 / 3,6
X = 18,3m

2. 3, 4 1,5



 

dV = 2.3,4.18,3 = 11,15m / s , rt = 2,5seg , c 0V = 11,15 1,5.2,5 = 14,90m / s < V (a, 2,5s) 

c d
r r

V V 11,15 14,90
X = .t .2,5 32,6m

2 2

 
  , aD = 32,6 18,3 = 50,9m(4,4s) (Tab.9-4: 55m) 

 

então: r L v
ga 0

e

D W 14,9 8,3 5 12 8
t = t (auto) 7,4seg

V 1,5 30 3,6

    
   


 e 

ba
ab a b

a b b ga

DVPx
d = .D D

D x V .t


 

 
 

c 0V < V

c 0V = V
cV

dV

eV

(a) (b) 

r1 r L v
g

r 2

t 1, 0 7, 0segD W 5 12 8
ouPARE : t 2. = 2. (auto) =

t 2, 0 8, 0sega 5, 0 3, 6

     
    

 

  b b bouVL : D = DVP VL
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Caso B1 – Interseção com Pare: Conversão à Esquerda 

 

- recomenda garantir intervisibilidade para tempo de manobra (brecha): b m a gbd D = V .t  

 pressupõe intervisibilidade sem obstrução, com a mD D  e b rD D  (ou VLimite ...)

 rD =distância na via secundária para verificação da intervisibilidade até mD  ... 

 ponto de decisão: veículo a 2,0m (condutor a 4,4m) do alinhamento transversal  
 (se possível 5,4m; veículo a 3,0m; considerar posição da linha de retenção ...)  
 pressupõe valores do veículo de projeto P (SU/WB têm ponto de vista melhor ...) 

 distância ao ponto de conflito: 0 rD = D + w 2  para veículo vindo da esquerda; 

   e 0 rD = D +1,5.w  em pista simples para veículo vindo da direita 

 ( 0 r OD = D + W + w 2  em via com múltiplas faixas; OW =faixas adicionais e canteiro) 

 análise cinemática não é utilizada (não menciona as condições de incorporação)  
 não distingue manobras do canteiro central (em geral condições mais restritivas) 

 tempo de manobra gt : brechas obtidas pelo NCHRP R383 (por tipo de veículo) ... 

 

(para veículos pesados em baixadas, usar a correção de aclive tb na via principal) 

(para via principal de mão única, pode-se usar os critérios B2, de conversão à direita)  

- deve-se verificar condição de intervisibilidade à direita e à esquerda ab mD D  (ambas) 

 (se b b r O

w
x D D W

2
      há também efeito de obstrução a

ab b ab

b b

x
d .D D

D x
 


) 

 

- se há espaço suficiente no canteiro central, considerar segunda etapa apenas 
 (em geral a condição para conversão à direita atende também a primeira etapa) 
 largura suficiente: do veículo de projeto mais 2m (1m em cada extremo) ... 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade na interseção (se ocorrer) ...  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 

- considera a mesma visibilidade suficiente para a via principal (exceto em declive ...) 
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- valores usuais: Tabela 9-7 (auto, pista simples, sem canteiro, em nível, ...) 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-17 da versão de 2011) 

 

Intervisibilidade – Interseção com Sinal Pare: Conversão à Esquerda (Caso B1) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , 2fxs por sentido (3,6m), r s mD 5m, w 2m, w 5m    ... 

 brecha requerida para autos: 7,5+0,5(+1fx)+1,5.0,5(+5m)=8,75seg (em nível) 

 portanto m

60
D .8,75 145,8m

3,6
   (à esquerda e à direita), maior que aDVP 85m  

- brecha requerida pela versão de 1984-1994: à esquerda r O v
gb r

D W
t t 2.

a

 
 


 

 à direita: c c
gb r e

m

V D
t t t

a V
    , c Vc 0

.R
D S 2.R D

2


     (R=8,5m), 

2
c

Vc

V
S

2.a
 , c

Vc

V
t

a
  

 (admitindo c a r a m a r e c VcV 0,85.V , V 0,95.V , V 0,90.V , t 2seg, t 2seg,distânciaD : atéS     ) 

então gb

5 7,2 5 6
t 2,0 2. 6,1s

5,0 3,6

  
    à esquerda ( cV 5,0.4,1 20, 4km / h  ) 

 para cV 0,85.60 51km / h  , 0,85.V

51
t 10,2s

5,0
  , 

 
2

0,85.V

51 3,6
S 72,2m

2.5,0 3,6
  , 

 0D 5 7, 2 5 17, 2m     ( rD  inclui sw ), c

.8,5
D 72, 2 2.8,5 17, 2 58,7m

2


     , 

 gb

58,7
t 2,0 10, 2 2,0 10,3s

0,9.60 3,6
      à direita (manobra em 1 etapa) 

portanto m

60
D .6,1 101,7m

3,6
   à esquerda e m

60
D .10,3 171,7m

3,6
   à direita ...  
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Caso B2 – Interseção com Pare: Conversão à Direita 

 

- recomenda garantir intervisibilidade para tempo de manobra (brecha): b m a gbd D = V .t  

 pressupõe intervisibilidade sem obstrução com a mD D  e b rD D  (ou VLimite ...) 

 rD =distância na via secundária para verificação da intervisibilidade até Dm ... 

 ponto de decisão: veículo a 2,0m (condutor a 4,4m) do alinhamento transversal  
 (se possível 5,4m; veículo a 3,0m; considerar posição da linha de retenção ...)  
 pressupõe valores do veículo de projeto P (SU, ...: tem ponto de vista melhor ...) 

 distância ao ponto de conflito: 0 rD = D + w 2  para veículo vindo da esquerda ...  

 análise cinemática não é utilizada (não menciona as condições de incorporação) 

 tempo de manobra gt : brechas obtidas pelo NCHRP R383 (por tipo de veículo) ... 

 

(valores básicos ajustados pela redução em 1seg dos valores da Tabela 9-6) 

- deve-se verificar condição de intervisibilidade à direita apenas ab mD D  

 (se b b r s

w
x D D w

2
      há também efeito de obstrução a

ab b ab

b b

x
d .D D

D x
 


) 

 

- em via com sentido único, aplica-se também à conversão à esquerda (se houver) ... 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade na interseção (se ocorrer) ...  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 
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- valores usuais: Tabela 9-9 (auto, pista simples, sem canteiro, em nível, ...) 
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Caso B3 – Interseção com Pare: Cruzamento: 
 

- recomenda garantir intervisibilidade para tempo de manobra (brecha): b m a gbd D = V .t  

 normalmente não é necessário verificar (conversão requer mais visibilidade) 
 exceto se:  
 - conversões são proibidas (apenas manobra de cruzamento é legalmente permitida) ... 
 - quando o cruzamento tem de vencer distância equivalente a mais de 6 faixas (21,6m) 
 - com muitos veículos pesados e aclive forte (efeito no sentido oposto ao adjacente ...) 

 recomenda utilizar os critérios do caso B1 mas as brechas básicas do caso B2 ...  
 análise cinemática não é utilizada; não distingue manobras do canteiro central ... 

 tempo de manobra gt : brechas obtidas pelo NCHRP R383 (por tipo de veículo) ... 

 

- deve-se verificar condição de intervisibilidade á direita e à esquerda ab mD D  (ambas) 

 (se b b r O

w
x D D W

2
      há também efeito de obstrução a

ab b ab

b b

x
d .D D

D x
 


) 

 tb  a ad DVP V , impondo-se b
ba a ba

a a

x
d = .D D

D x



, ou  aa VLDVP=d  ...  

 e  b bd DVP V , impondo-se a
ab b ab

b b

x
d = .D D

D x



, ou  b bd = DVP VL  ...  

 

- se há espaço suficiente no canteiro central, considerar segunda etapa apenas 
 (em geral a condição para conversão à direita atende também a primeira etapa) 
 largura suficiente: do veículo de projeto mais 2m (1m em cada extremo) ... 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade na interseção (se ocorrer) ...  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 

- considera a mesma visibilidade suficiente para a via principal (exceto em declive ...) 
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- valores usuais: Tabela 9-11 (auto, pista simples, sem canteiro, em nível, ...) ... 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-18 da versão de 2011) 
(até a versão 2011 não eram fornecidos valores típicos distintos para casos B2 e B3) 

 

Intervisibilidade – Interseção com Sinal Pare: Conversão à Direita (Caso B2) 

& Intervisibilidade – Interseção com Sinal Pare: Cruzamento (Caso B3) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , 2fxs por sentido (3,6m), r s mD 3m, w 2m, w 5m    ...  

 brecha para conversão à direita para autos: 6,5seg (em nível, sem ajustes) 

 portanto m

60
D .6,5 108,3m

3,6
   (à esquerda), maior que aDVP 85m  

 brecha para cruzamento autos: 6,5+2.0,5(2fxs)+1,5.0,5(5m)=8,25seg (em nível) 

 portanto m

60
D .8,25 137,5m

3,6
   (à esquerda e à direita), maior que aDVP 85m  

- brecha requerida pela versão de 1984-1994: cruzamento r O v
gb r

D W
t t 2.

a

 
 


 

 à esquerda e r T v
gb r

D W
t t 2.

a

 
 


 à direita (manobra em 1 etapa) 

 conversão c c
gb r e

m

V D
t t t

a V
    , c Vc 0

.R
D S 2.R D

2


     (R=7,6m), 

2
c

Vc

V
S

2.a
 , c

Vc

V
t

a
  

 (admitindo c a r a m a r e c VcV 0,85.V , V 0,95.V , V 0,90.V , t 2seg, t 2seg,distânciaD : atéS     ) 

para cruzamento: gbt 6,1s  à esquerda ( 0W 14, 2m ), gbt 8,8s  à direita ( TW 23, 4m ); para 

conversão à direita: gbt 9,5s  à esquerda ( VcS 72, 2m , 0D 5,0m , cD 70,5m ) 
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Caso C1 – Interseção com Dê Preferência: Cruzamento (similar ao Caso A) 

 

- recomenda garantir intervisibilidade com antecedência de 2,5seg  e velocidade reduzida 

 bD : modelo do NCHRP R383 (antes ~  aa VDVP=D  e ~  bb VDVP=D  ) 

 assume V reduzida a 60% de Vprojeto (ou V85 em meio de quadra) com 2
0b 1,5m / s   

 ponto de frenagem: 2
d S d e 0 d 0V = 2.b .X V 2.b .X V   , 2

Sb 3, 4m / s ;
 

2
e

d

S 0

V
X =

2. b b
  

 ponto de decisão: c d 0 r 0V = V b .t V  ; d e
c r

0

V V
t = t

b


 ; b r dD = X X ;via secundária 

 (tomar ct  de gt  da Tabela 9-12! impor que gt  seja maior que do Caso B3, com Pare!) 

- distância de visibilidade requerida na via principal: ab b gaD = V .t  com T v
ga ca

a

W
t = t

V





 

 TW =largura da interseção; v =comprimento do veículo de projeto (em análise) ... 

 (canteiros centrais estreitos devem ser considerados como faixas equivalentes) 

- inclui a necessidade de verificar o efeito de aclive/declive (se maior que 3%) 
 (aplicam-se os mesmos fatores de correção do Caso A-Tabela 9-5) 

- verificação do triângulo de visibilidade: a
ab b ab

b b

x
d = .D D

D x



 com ab b gaD = V .t  

 (se b b r s

w
x D D w

2
      há também efeito de obstrução a

ab b ab

b b

x
d .D D

D x
 


) 

  a ad DVP V , impondo-se b
ba a b

a a

x
d = .D D

D x



, ou  a ad = DVP VL  (Vlimite) 

 

- se há espaço suficiente no canteiro central, considerar primeira etapa apenas 
 (segunda etapa, do canteiro, deve ser examinada como no Caso B3 ...) 
 largura suficiente: do veículo de projeto mais 2m (1m em cada extremo) ... 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade da interseção (se ocorrer)  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 

- incluiria a necessidade de verificar a visibilidade para manobra adiante após parada ...  
 tg maior, então tb aplicam-se os critérios correspondentes ao Caso B (anterior) ...  
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- valores usuais: Tabela 9-12 (autos, pista simples, sem canteiro, em nível, ...) 
   via secundária 
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- valores usuais: Tabela 9-13 (autos, pista simples, sem canteiro, em nível, ...)  
   via secundária 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-19 da versão de 2011) 

 

Intervisibilidade – Interseção com Sinal Dê Preferência: Cruzamento (Caso C1) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , eV 36km / h , 2
0b 1,5m / s ,

 
 

2

d

36 / 3,6
X = 26,3m

2. 3, 4 1,5



 

dV = 2.3,4.26,3 = 13,38m / s , rt = 2,5seg , c 0V = 13,38 1,5.2,5 = 17,13m / s > V (b, 0V :2,2s) 

r

13,38 16,67
X = .2, 2 16,67.0,3 38,1m

2


  , bD = 38,1 26,3 = 64,4m(4,8s) (Tab.9-12: 65m;4,8s) 

 

r T v
gb 0

e

D + W 16,7 10,0 5 12 8
t = t 0,3 (auto) 7,2seg

V 1,5 36 3,6

   
    


 e 

aa
ab a ab

a b a gb

DVPx
d = .D D

D x V .t


 

 
 

c 0V < V

c 0V = V
cV

dV

eV

(a) (b) 

r1 r L v
g

r 2

t 1, 0 7, 0segD W 5 12 8
ouPARE : t 2. = 2. (auto) =

t 2, 0 8, 0sega 5, 0 3, 6

     
    

 


a,b ab ab a,bouVL : d = D VL  
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Caso C2 – Interseção com Dê Preferência: Conversão (Direita ou Esquerda) 

 

- recomenda garantir intervisibilidade com distância de manobra na via secundária

 assume velocidade reduzida para CV 16km / h ; aproximadamente 25m=Db  ... 

- distância de visibilidade requerida na via principal: m a gbD = V .t  (similar ao Caso B1 e B2) 

 tempo de manobra gt : brechas obtidas pelo NCHRP R383 (por tipo de veículo) ... 

 

(valores básicos ajustados pelo acréscimo em 0,5seg dos valores da Tabela 9-6) 

- verificação do triângulo de visibilidade: a
a b ab

b b

x
d = .D D

D x



 com ab b gaD = V .t  

 (se b b r s

w
x D D w

2
      há também efeito de obstrução a

a b ab

b b

x
d .D D

D x
 


) 

  a ad DVP V , impondo-se b
ba a b

a a

x
d = .D D

D x



, ou  a ad = DVP VL  (Vlimite) 

 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade da interseção (se ocorrer)  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 

- incluiria a necessidade de verificar a visibilidade para manobra adiante após parada ...  
 tg maior, então tb aplicam-se os critérios correspondentes ao Caso B (anterior) ... 
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- valores usuais: Tabela 9-15 (auto, pista simples, ...) 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-20 da versão de 2011) 

 

Intervisibilidade – Interseção com Sinal Dê Preferência: Conversão (Caso C2) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , 2fxs por sentido (3,6m), r s mD 5m, w 2m, w 5m    ...  

 brecha para conversão à direita para autos: 8,0seg (em nível, sem ajustes) 

 portanto m

60
D .8,0 133,3m

3,6
   (à esquerda), maior que aDVP 85m  

 brecha para conversão à esquerda para autos: 8,0+1,5.0,5(5m)=8,75seg (em nível) 

 portanto m

60
D .8,75 145,8m

3,6
   (à esquerda), maior que aDVP 85m  

- brecha implícita na versão de 1984-1994: não analisa Caso C2 (similar a Caso A e C1) 

Caso C2 - NCHRP R383: aV 60km / h , eV 16km / h , 2
0b 1,5m / s  

 
 

2

d

16 / 3,6
X = 5, 2m

2. 3, 4 1,5



 

 dV = 2.3,4.5,2 = 5,95m / s , rt 2,5seg , c 0V = 5,95 1,5.2,5 = 9,7m / s < V  

 c d
r r

V V 5,95 9,7
X = .t .2,5 19,6m

2 2

 
  , aD = 5,2 19,6 = 24,8m (assumido: 25m) 

então: r O d1
0 ca

e

D W w 2
t = t

V

   
   (mantendo e CV V 16km / h  ) sem incorporação ... 

incorporação: c e c v
g 0 e

m

V V D
t t t

a V

 
   


, c Vc Ve d2 0D S S D     , 0 a r OD D D W w 2      

 à direita: OW 0 , R=7,6m; à esquerda: OW =fxs opostas e canteiro central, R=8,5m 

 (para manobra em 1 etapa; senão assumir cruzamento e parada no canteiro central) 

 (admitindo c a r a m a r e c VcV 0,85.V , V 0,95.V , V 0,90.V , t 2,5seg, t 2seg,distânciaD : atéS     ) 
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Caso F – Conversão à Esquerda da Via Principal 

 

- recomenda garantir intervisibilidade para tempo de manobra (brecha): m a gbD = V .t  

 tempo de manobra gt : brechas obtidas pelo NCHRP R383 (por tipo de veículo) ... 

 

 (na discussão sobre dimensionamento de baías de conversão adota valores distintos ... 
  brecha: g50t 5,0seg  a g85t 6, 25seg  e intervalo de seguimento: ft 2, 2seg  para usar 

  fórmula poissoniana de capacidade e probabilidade de fila da M/M/1:   n 1Pr N n X   ) ... 

- verificação do triângulo de visibilidade:  ab ab bd D D 0   e ab m bD = D (x 0)  

 tb  a a ad D DVP V  , tendo-se b bD 0; x 0  , ou  a ad = DVP VL  

 

- inclui a necessidade de verificar o efeito da obliquidade da interseção (se ocorrer)  
 o mesmo deveria ser verificado para efeito de trechos curvos adjacentes 

- especialmente relevante próximo a curvas horizontais ou cristas de elevação ... 

- também deve ser verificada nas conversões à esquerda em vias de pista dupla 
 (além da existência de obstruções físicas no canteiro central  
 conversões opostas podem representar obstruções à visibilidade, 
 podendo justificar estratégias para deslocar baias de conversão ...) 
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- valores usuais: Tabela 9-17 (autos, pista simples, ...) 
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(valores são similares aos anteriores; esboço na Figura 9-21 da versão de 2011) 

 

Intervisibilidade – Interseção com Conversão à Esquerda da Via Principal (Caso F) 

NCHRP R383: via 12m, aV 60km / h , 2fxs por sentido (3,6m), r s mD 3m, w 2m, w 5m    ... 

- brecha p/conversão à esquerda principal para autos: 5,5+0,5(1fx)=6,0seg (em nível) 

 portanto m

60
D .6,0 100,0m

3,6
   (à esquerda), maior que aDVP 85m  

- brecha requerida pela versão de 1984-1994: não discutida detalhadamente (~IIIA) 

para autos: r 0 vS D W 0 7, 2 8 15, 2m        e c r

2.S 15,2
t t 1 2. 5,7seg

a 5,0 3,6
      
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Correção para Interseção Oblíqua e Larga: 

 

- efeito da esconsidade deve ser considerado quando ângulo menor que 60º ... 

- condição favorável para aproximações em ângulo obtuso (melhor visibilidade) 

- condição desfavorável para aproximações em ângulo agudo (e giro da cabeça) 

 

- mesmo procedimento mas medir distâncias no alinhamento da via ... 

- exemplo: extensão do cruzamento We=W/sen (W é a medida transversal) ... 

- condutor pode usar movimentos de cabeça e ter obstruções internas ao veículo 

- AASHTO não fornece indicações precisas (verificar geometria no projeto ou campo) 

 

Correção para Interseção em Trechos Curvos ou com Curvas Adjacentes: 

 

- efeito de curvas horizontais e/ou verticais: tiram a interseção do cone de visão central! 

- fator ignorado mas frequentemente associado à ocorrência de acidentes... 

- AASHTO não fornece indicações para análise (verificar em campo ou projeto em 3D) 
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Comentários sobre o Procedimento da AASHTO/2001-2018 

 

 principal alteração: baseado nas brechas aceitas (comportamental) ... 
 (exceto interseção sem sinalização de controle ou com sinalização de prioridade) 

 diferencia características dos locais e veículos (dados do NCHRP R383 ...) 
 distingue tipo de veículo (de projeto), no.faixas, aclive/declive, canteiro central, ... 
 (fonte complementar: AP-T293-15-Road Design for Heavy Vehicles, Austroads) 

 critérios validados pela observação de campo (mas dados reduzidos) ... 
 modelos de projeto naturalmente mais conservativos (tr=2,5seg; te=2seg,...) 
 modelos de análise de operação são mais medianos (t50 ao invés de t85, t95, ...) 

 ignora diversas variáveis físicas, operacionais e comportamentais relevantes ... 
 (discute velocidade na via principal; canalização ou impaciência também) 

 modelo cinemático é mais sensível a condições locais do tráfego e da via ...  
 (validar interseção sem sinalização de controle ou com sinalização de prioridade) 

 relação entre brecha aceita e brecha requerida não é tratada explicitamente ... 

 não analisa necessidades dos usuários não-motorizados (pedestres, ciclistas, ...) 

 

VER EXERCÍCIO AASHTO2018-NÃO SEMAFORIZADA 

 


