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RESUMO

O presente trabalho realizou uma andlise investigativa da acidentalidade na
rodovia federal BR-116 do km 0,00 ao km 270,40 (extensao: 270,40 km) no estado do
Rio Grande do Sul (RS), identificando os locais concentradores de acidentes através
da segmentagao do trecho. Dentro de cada segmento, foi realizado o levantamento e
estudo pontual do(s) quildmetro(s) com o maior numero e severidade de acidentes, os
locais concentradores de acidentes definidos para estudo foram os que apresentaram
a reincidéncia de no minimo 8 (oito) ocorréncias nos anos de 2018 e 2019, dentre eles
o km 245,00, km 248,00, km 258,00, km 263,00, km 264,00, km 265,00, km 267,00,
km 268,00 e km 269,00. Todos os pontos criticos estdo concentrados na regiao
metropolitana em locais de elevada densidade urbana e volume de trafego. Para
averiguacéo dos fatores de risco, levantamento das caracteristicas dos pontos criticos
e proposicdo de solucbes adequadas, foi realizada vistoria em campo e
compatibilizagdo com as informagbes disponiveis no projeto de sinalizagdo do
BR-Legal. Na vistoria realizada, verificou-se que no km 267,00 e km 269,00 os
acessos que contabilizavam um elevado numero de ocorréncias de acidentes foram
bloqueados com dispositivos do tipo defensa metalica, sendo assim nao foram
propostas solugdes para os dois locais. Para os demais pontos criticos, foram
sugeridas como medidas a implantagdo de sinalizagao viaria, equipamentos de
fiscalizacao de velocidade e/ou intervengdes no pavimento, propostas de acordo com
as necessidades do local. Cabe salientar que os pontos criticos estudados deveriam
receber intervengdes de grande porte que implicam na alteracdo do tragado
geométrico da rodovia, no entanto, o objetivo deste trabalho foi propor solugdes
mitigadoras. O estudo da acidentalidade em rodovias € essencial para a identificagao
dos pontos criticos e dos fatores de risco que contribuem para o elevado numero de
acidentes e de sua severidade, possibilitando a identificacdo dos locais que sao
prioritarios para a execugdo de intervengcbes. Compete aos profissionais da
Engenharia Civil analisar e propor solugdes técnicas para manutencédo e melhoria das
condicdes das rodovias, contribuindo para a redu¢cao dos impactos que sdo causados

pelos acidentes de transito na esfera social e na esfera econdmico-financeiro.

Palavras-chave: Acidentes. Rodovia. Local concentrador. Medidas de seguranca.
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1 INTRODUGAO

Os acidentes de transito sao eventos que ocorrem em decorréncia de diferentes
fatores e causas, como a desatencao e imprudéncia do usuario, o estado do veiculo
e as condicbes da via. Salienta-se que a associagdo de dois ou mais fatores
potencializa a severidade das ocorréncias.

Quanto ao comportamento do usuario e ao estado do veiculo, as agbes que
podem ser tomadas para a reducéo e severidade dos acidentes sao relativas a area
de educagado em seguranga viaria, legislagao, fiscalizagao, entre outros. Por sua vez,
a Engenharia Civil com énfase em Engenharia Viaria e de Trafego promove acdes
para manutencado e melhoria da seguranga viaria no que se refere as condigbes da
via.

Em relacdo as condi¢cbes da via, as acdes de maior custo e complexidade
tomadas para mitigagdo de acidentes envolvem a elaboragéo de projetos de novas
rodovias e projetos de alteragdes em rodovias existentes para tratamento de pontos
criticos. Estes devem atender as recomendacgdes normativas e indicagdes de estudos
técnicos. (FERRAZ et al., 2012)

Ja as acdes de menor custo e tempo de execucdo envolvem servigcos como a
manutencdo frequente das condigdes gerais da via, implantagdo e reforgo da
sinalizagdo viaria e dispositivos de seguranga. Além disso, outras solugdes
recomenadas estao relacionadas a definicdo das condi¢cdes de operagao com énfase
na seguranga, implantagdo de medidas para estimulo da redug¢ao de velocidade e de
dispositivos de fiscalizagdo e melhoria da iluminacdo em locais com alta incidéncia
de acidentes noturnos. (FERRAZ et al., 2012)

Os impactos causados pelos acidentes de transito atingem a esfera social em
razao das mortes, lesdes fisicas, danos psiquicos e estresses traumaticos aos quais
as vitimas e seus familiares sao expostos. Outro fator relevante sdo os impactos
causados na esfera econémico-financeiro que atingem as vitimas e a sociedade no
geral, uma vez que os custos provenientes de acidentes de transito também s&o
subsidiados pelo Estado. (IPEA, 2020)

De acordo com o IPEA (2020), o custo de acidentes nas rodovias federais no
ano de 2014 foi estimado em cerca de R$ 12,8 bilhdes, sendo que 62%
(aproximadamente 7,95 bilhdes) destes custos estavam relacionados as vitimas,

37,4% (aproximadamente 4,80 bilhées) relacionados aos veiculos e 0,5%
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(aproximadamente 0,07 bilhdes) eram institucionais e de danos a propriedade. O
custo médio de cada acidente foi de R$ 261.689, enquanto acidentes com vitimas
fatais tiveram um custo médio de R$ 664.821. Somado ao custo inestimavel da perda
de uma unica vida humana, destaca-se a importancia da reducdo nado somente do
numero de acidentes, mas também de sua severidade.

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997) estabelece que compete a Policia
Rodoviaria Federal (PRF) a coleta de dados estatisticos e a elaboragao de estudos
sobre acidentes de transito e suas causas. Com base nos dados coletados e na
adocdo de um método de avaliacdo, € possivel a identificacdo dos locais
concentradores de acidentes.

A analise da acidentalidade e a sugestao de solugdes técnicas de seguranca
na rodovia federal BR-116 no trecho do km 0,00 ao km 270,40 no estado Rio Grande
do Sul (RS) proposta neste trabalho, podera ser utilizada para sele¢ao dos locais que
sao prioritarios para a realizacao de intervencdes na rodovia com o intuito de reduzir

os fatores de risco e a severidade dos acidentes.

1.1 Tema

Engenharia de transportes, com énfase na acidentalidade do trafego rodoviario

e medidas de seguranga mitigadoras de acidentes.

1.2 Delimitagcao do Tema

O trecho analisado neste estudo tem uma extensio de 270,40 quildmetros e
localiza-se entre o km 0,00 (fim ponte sobre Rio Pelotas) e o km 270,40 (Porto Alegre)
da rodovia federal BR-116 no estado Rio Grande do Sul (RS).

Na analise investigativa de acidentalidade, a rodovia foi segmentada a cada 5
quildbmetros para que fossem identificados os locais concentradores de acidentes, de
acordo com a severidade e o numero de acidentes no periodo de 2018 a 2019, com
base nos dados disponibilizados pela Policia Rodoviaria Federal (PRF). (PRF, 2018;
PRF, 2019)

Dentro de cada segmento, foi realizado o estudo pontual do(s) quilédmetro(s)
concentrador(es) de acidentes, para avaliagdo das caracteristicas do ponto critico e

proposicao de medidas de seguranga mitigadoras, como implantagao de sinalizagao



15

viaria, equipamentos de fiscalizacdo de velocidade e intervencdes no pavimento,

propostas de acordo com as necessidades do local.

1.3 Problema

O aumento a cada ano do volume de trafego e a precarizagao das condigoes
das vias sao fatores de risco que interferem diretamente no numero e severidade dos
acidentes de transito, causando prejuizos sociais e econdmicos.

Normalmente, as medidas mitigadoras de acidentes sao relacionadas a obras
de infraestrutura com alto custo para execugdo, no entanto, intervengcdes de menor
custo e tempo de execugdo, como manutencdo do pavimento, manutencdo e
implantacdo de sinalizagao viaria e dispositivos de seguranga, podem representar
solugdes eficazes que deveriam ser consideradas e executadas de maneira
adequada.

Por fim, cabe salientar que o projeto de implantacdo deve considerar as
caracteristicas e necessidades de cada local para que as intervencbes adotadas
possam ser as mais adequadas, considerando os variados tipos de métodos de

execucao, modelos, produtos e materiais.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo Geral

Realizar uma analise investigativa dos locais concentradores de acidentes em
um trecho da rodovia BR-116, com a finalidade de propor medidas mitigadoras de

acidentes.

1.4.2 Objetivos Especificos

a) identificar os locais concentradores de acidentes de uma rodovia através da
segmentacéo do trecho;

b) dentro de cada segmento, realizar o estudo pontual do(s) quildbmetro(s) com
maior numero e severidade de acidentes;

c) averiguar os fatores de risco e possiveis causas resultantes da

acidentalidade;
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d) propor solugdes para reduzir os fatores de risco e severidade dos acidentes,

de acordo com as caracteristicas do ponto analisado.

1.5 Justificativa

O tema proposto € de grande importancia devido aos danos sociais e
econdmicos decorrentes de acidentes de transito em rodovias, que afetam a
sociedade e o poder publico. Na pesquisa CNT de rodovias (CNT, 2019), evidenciou-
se que as mas condicbes das rodovias, provenientes da falta de investimentos,
associado ao crescente volume de trafego sao fatores que influenciam para o aumento
do numero de acidentes e de sua severidade.

Cabe destacar que no Brasil, o principal modal de transporte utilizado é o
rodoviario devido ao grande alcance da malha viaria que abrange diversos locais do
territério nacional. Deste modo, o transporte também é impactado pelo estado de
conservagao das rodovias, tendo em vista que o trafego por rodovias com mas
condigdes causa danos e desgaste aos veiculos, maior consumo de combustivel,
aumento do tempo de trajeto, além de oferecer riscos a seguranca dos usuarios. (CNT,
2019)

No que tange a acidentalidade, foram registrados no trecho em estudo da
rodovia BR-116, no ano de 2018 (818 acidentes) e 2019 (826 acidentes), um total de
1644 acidentes, enquadrando o trecho entre os com maior numero de acidentes no
estado do Rio Grande do Sul. (PRF, 2018; PRF, 2019)

O mapeamento e a avaliacdo dos pontos criticos de acidentes permitem a
proposicao de solugbes técnicas de seguranca adaptadas as caracteristicas e
necessidades do local, além da selegao dos locais prioritarios para a realizagao de
intervencgdes.

Observa-se que as intervengdes consideradas eficazes para reducdo dos
fatores de risco nas rodovias, frequentemente, sdo associadas a obras de
infraestrutura que alteram a geometria da via, no entanto, intervencées de menor
custo e tempo de execugdo, como manutencdo do pavimento, manutencdo e
implantacdo de sinalizagdo viaria, dispositivos de seguranga e equipamentos de
fiscalizacdo de velocidade, podem ser solugcdes capazes de reduzir e minimizar a

severidade dos acidentes.
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2 FUNDAMENTA(}AO TEORICA
2.1 Acidentes de transito

A norma brasileira NBR 10697 (ABNT, 2018) define acidente de transito como
“todo evento ndo premeditado que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga e/ou
lesdes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das partes esteja em
movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao publico. Pode originar-se, terminar
ou envolver veiculo parcialmente na via publica”.

Quanto as vitimas de acidentes de transito, a NBR 10697 (ABNT, 2018)
considera como sendo a pessoa que sofreu lesdes fisicas e/ou danos psiquicos
devido ao acidente. A vitima que sofreu ferimentos leves é aquela em que as lesdes
nao interferem no seu cotidiano, ja a vitima que sofreu ferimentos graves tem sua
rotina impactada por conta das lesdes e necessita de tratamento prolongado. Por fim,
a vitima fatal de acidente de transito € aquela que foi a 6bito, no momento do acidente

ou apos o periodo de até 30 dias, em virtude dos ferimentos sofridos.
2.1.1 Dados de acidentes

O levantamento dos locais, a coleta de dados estatisticos e a elaboracao de
estudos sobre acidentes de transito e suas causas em rodovias e estradas federais
sdo de competéncia da Policia Rodoviaria Federal (PRF), conforme estabelece o
Caddigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997).

Para registro dos acidentes e das informacgdes pertinentes, a PRF preenche o
Boletim de Acidente de Tréansito (BAT), onde constam dados sobre as avarias
causadas ao veiculo, condicdes da rodovia, caracteristicas do acidente e informacoes
sobre o proprietario. (PRF, 2020)

Além do BAT, no site da PRF ¢é possivel consultar os dados sobre os acidentes
ocorridos e registrados em todas as rodovias federais do pais, de acordo com o ano.
Nos arquivos agrupados por ocorréncia, sao apresentadas informagdes sobre a
localizacdo do acidente (rodovia, estado e municipio, quildmetro, coordenadas
geograficas), a data e o horario da ocorréncia, o tipo, a causa e a classificagdo do
acidente, geometria da via, informacdes sobre o nivel de lesdes causadas as vitimas,

etc.
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Conforme ressaltado por Santos (2006), entretanto, as informagdes existentes
nos boletins de registro de ocorréncias podem nao refletir todas as caracteristicas
relacionadas ao acidentes, devido a falta de preenchimento de alguns dados
relevantes e na confiabilidade das informag¢des prestadas por profissbes que podem
nao ter sido devidamente instruidos para a realizagao do trabalho.

Ferraz et al. (2012) também ressalta que as informagbes apresentadas nos
boletins de registro de ocorréncias e transferidas para o banco de dados podem nao
estar de acordo com a realidade devido a subnotificagdo dos registros, falhas no
preenchimento do boletim, erros no registro das informagdes no banco de dados,

identificacao incorreta do local, entre outros.

2.1.2 Tipos de acidentes

A classificagdo dos acidentes de acordo com as caracteristicas permite a
identificacdo de padrdes para definicdo dos possiveis fatores e causas para a
ocorréncia, além de contribuir para a decisdo das acbes a serem tomadas com o
objetivo de reduzir os indices de acidentalidade. (FERRAZ et al., 2012)

No banco de dados da PRF (2019), os acidentes sao classificados como
atropelamento, capotamento, choque, colisdo, engavetamento, tombamento e outros,
de acordo com as definigbes da NBR 10697 (ABNT, 2018). Ferraz et al. (2012)

descreve os tipos de acidentes da seguinte forma:

a) Atropelamento: € o tipo de acidente em que o(s) pedestre(s) ou animal(is)
sofrem a colisdo com um veiculo em movimento. Sdo acidentes causados
pela falta de atencao do pedestre e/ou condutor, além da perda de controle
do veiculo.

b) Capotamento: ocorre quando o veiculo, apds sofrer um impacto de forma
brusca (como colisdo, choque, saida de pista, queda para uma superficie
mais baixa que a pista ou subida para um barranco), gira em torno de seu
eixo colidindo com o ch&o, podendo ficar com as rodas do veiculo para cima.

c) Choque: é caraterizado pelo impacto do veiculo em movimento com algum
obstaculo fixo, como postes, arvores, muros, dispositivos de seguranca,
entre outros. Frequentemente, ocorre devido a perda de controle do veiculo

e saida de pista.
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Colisao frontal: é a colisdo que acontece quando veiculos que trafegam em
sentidos opostos colidem de frente. As principais causas para a ocorréncia
sao ultrapassagem indevida ou perda de controle da diregao.

Colisdo lateral: ocorre quando ha veiculos que transitam na mesma direcéao,
no mesmo sentido ou em sentidos opostos, e um dos veiculos invade a pista
ao lado e colide lateralmente com outro veiculo. As principais causas para a
ocorréncia sao a troca indevida de pista, tentativa de ultrapassagem ou
realizacao de conversao.

Colisdo transversal: € a colisdo que ocorre transversalmente entre veiculos
que transitam em diregcbes que se cruzam, ortogonal ou obliquamente.
Frequentemente, ocorre quando um dos veiculos n&o respeita a sinalizagao
de regulamentacao de parada obrigatéria, ou de sentido de preferéncia ou
avancga quando o semaforo esta no sinal vermelho.

Colisao traseira: ocorre entre veiculos que trafegam na mesma diregéo e
sentido, normalmente, quando o veiculo posicionado na dianteira altera a
velocidade de movimento de forma inesperada e o veiculo posicionado atras
nao tem tempo de reagir para evitar a colisdo.

Engavetamento: é caraterizado pelo impacto entre trés ou mais veiculos que
trafegam na mesma diregdo. A colisdo que ocorre inicialmente entre dois
veiculos, devido a um deles, normalmente, ndo guardar uma distancia
segura do outro ou alterar a velocidade de movimento de forma inesperada,
pode ocasionar colisdes multiplas que envolvem outros veiculos.
Tombamento: é o tipo de acidente em que o veiculo tomba sobre uma de
suas laterais devido a colisdo, choque, saida de pista, queda para uma
superficie mais baixa que a pista ou subida para um barranco.

Outros: sdo todos os tipos de acidentes que ndo se enquadram nas
definicbes apresentadas anteriormente, como nos casos de saida de pista
devido a alta velocidade, queda de veiculos em cursos de agua, pessoas
que sofreram quedas de motocicletas ou bicicletas, veiculos que sofreram

incéndios, veiculos que foram atingidos por objetos como pedras.

A figura a seguir ilustra alguns dos tipos de acidentes acima elencados.
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Figura 1 — Tipos de acidentes de transito
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Fonte: FERRAZ et al. (2012, p. 45).

2.1.3 Classificagao dos acidentes quanto a gravidade

A classificagdo dos acidentes quanto a gravidade apresentada no banco de
dados da PRF (2019) é dada em fungéo das lesdes sofridas pela vitima e podem ser
do tipo:

a) Sem vitimas (os danos s&o apenas materiais);

b) Com vitimas feridas (ferimentos de natureza leve ou grave);

c) Com vitimas fatais (morte).

Segundo Ferraz et al. (2012), caso ocorra o falecimento da vitima apds o

fechamento do boletim de registro de ocorréncia pela autoridade policial, o 6bito ndo
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€ contabilizado e incluido na base de dados. Deste modo, para obtengdo de um
numero de mortos mais proximo da realidade € necessario consultar os dados do
sistema de Saude Publica, ou realizar a estimava através de um fator multiplicativo
aplicado sobre o numero total de mortes registradas pela Policia. Quanto aos feridos,
o registro também so6 é feito quando os sintomas podem ser identificados no local do

acidente.

2.1.4 Classificagcao das vitimas quanto ao estado fisico

A NBR 10697 (ABNT, 2018) classifica as vitimas de acidentes de trénsito
quanto ao estado fisico da seguinte forma:

a) Fatal: quando a vitima morre no local do acidente ou durante o periodo que
antecede o fechamento do boletim de registro de ocorréncia.

b) Grave: quando a vitima sofre ferimentos de natureza grave que necessitam
de tratamento médico mais intensivo e prolongado.

c) Leve: quando a vitima sofre ferimentos de natureza leve que ndo necessitam
de tratamento médico mais intensivo e prolongado

d) lleso: quando a vitima ndo apresenta nenhum tipo de ferimento aparente e

nem sintomas que caracterizam lesées internas.

2.1.5 Custos dos acidentes de transito

Dos impactos causados pelos acidentes de transito, destacam-se os que
atingem a esfera social em razdo das mortes, lesdes fisicas, danos psiquicos e
estresses traumaticos aos quais as vitimas e seus familiares sdo expostos, e os
impactos identificados no setor econémico-financeiro que afetam as vitimas e a
sociedade no geral devido aos custos que também sao subsidiados pelo Estado.
(IPEA, 2020)

Quanto aos impactos no setor econdmico-financeiro, os custos incluem
despesas médicas e hospitalares que estdo presentes desde o momento em que a
vitima é encaminhada ao hospital e recebe o atendimento (que pode incluir
procedimentos cirurgicos), até o momento em que se inicia a realizagdo de
procedimentos que se estendem por um tempo apds o acidente como tratamentos

fisicos, psicoldgicos e reabilitagdo. Outros custos envolvidos sao relacionados aos
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danos causados a via em fung¢ao do acidente, perdas de dias de trabalho, pensdes e
aposentadorias precoces por morte ou invalidez, custos policiais e judiciarios, além
dos custos referentes aos funerais realizados em caso de morte. (FERRAZ et al.,
2012)

De acordo com os dados da PRF, no ano de 2014 foram registrados 167.247
acidentes de transito nas rodovias federais, dos quais houveram 8.233 mortes e
26.182 feridos graves. O custo destes acidentes foi estimado em cerca de R$ 12,8
bilhdes, sendo que 62% destes custos estavam relacionados as vitimas, 37,4%
relacionados aos veiculos e 0,5% eram institucionais e de danos a propriedade,

conforme apresentado no quadro 1. (IPEA, 2020)

Quadro 1 - Custo de acidentes nas rodovias federais (2014)

Custos Descrigao Valor (R$) (%)

Despesas hospitalares; atendimento;
Associado as pessoas | tratamento de lesdes; remocdo de | 7.950.904.442 62,0
vitimas; e perda de producéao

Associado aos Remocéo de veiculos; danos aos

: ; ) 4.800.442.760 37,4
veiculos veiculos; e perda de carga

Institucionais e danos | Atendimento; e processos e danos a

a propriedade propriedade publica e privada 69.995.293 0,5

Total 12.821.342.495| 100,00
Fonte: adaptado pelo autor (Dados: IPEA, Denatran e ANTP (2006) e PRF (2014) apud
IPEA, 2020, p.11).

Em relagdo aos custos associados as pessoas, o valor referente a perda de
producao equivale a 41,2% do total, representando o maior custo, ocorre quando a
vitima precisa se afastar de suas atividades econdmicas por um periodo determinado
de tempo, ou de forma definitiva no caso de invalidez permanente ou morte. Os
prejuizos causados, frequentemente, recaem sobre a previdéncia social ao realizar o
pagamento de pensao ou aposentadoria e também sobre a familia da vitima que sofre
uma diminuicdo de renda. O custo hospitalar representa 18,8% do total, sendo o

segundo maior custo, conforme observa-se no grafico 1. (IPEA, 2015)
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Grafico 1 - Componentes de custo dos acidentes nas rodovias federais (2014)

= Perda da produgédo

= Hospitalar

= Qutros associados aos veiculos Danos materiais - veiculos

= Qutros associados as pessoas u Institucionais e danos a propriedades

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: IPEA, Denatran e ANTP (2006) e PRF (2014) apud
IPEA, 2015, p.11).

Em 2014, apenas nas rodovias federais, o custo médio de cada acidente foi de
R$ 261.689, enquanto acidentes com vitimas fatais tiveram um custo médio de R$
664.821, conforme apresentado no quadro 2. Ainda que esse tipo de acidente tenha
correspondido a menos de 5% do total de ocorréncias, representou cerca de 35% dos
custos totais, 0 que destaca a importancia da redu¢do ndo somente do numero de

acidentes, mas também de sua severidade. (IPEA, 2020)

Quadro 2 - Custo total e médio por gravidade de acidente — rodovias federais
brasileiras (2014)

Gravidade do Quantidade de | Custo total (R$) | Custo médio (R$)
acidente acidentes Dez/2014 Dez/2014
Com fatalidade 6.743 4.482.891.117 664.821,46
Com vitimas 62.346 6.031.838.004 96.747,79
Sem vitimas 98.158 2.306.592.728 23.498,77
Total 167.247 12.821.321.848 261.689

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: IPEA, Denatran e ANTP (2006) e PRF (2014) apud

IPEA, 2020, p.12).
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2.2 Condigoes das rodovias no Brasil

No Brasil, o principal modal de transporte utilizado é o rodoviario devido ao
grande alcance da malha viaria que abrange diversos locais do territério nacional,
sendo responsavel pela movimentagéo de, aproximadamente, 61% das mercadorias
e 95% dos passageiros. A importancia dada a infraestrutura rodoviaria no pais reflete
no setor produtivo e nos seus cidadaos, e influencia no desenvolvimento econédmico
do pais. (CNT, 2019)

De acordo com a pesquisa CNT de rodovias (CNT, 2019), a malha rodoviaria
brasileira conta com uma extensao total de 1.720.700 km, sendo 65.370 km de
rodovias federais pavimentadas nas quais 6.932 km (10,6%) séo duplicadas,
1.163 (1,8%) km estao em duplicagéo e 57.275 km (87,6%) sao de pista simples.

A maior parte das rodovias federais estdo sob jurisdigdo do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) que tem como responsabilidade a
operacao, manutencdo, restauracdo ou reposi¢cdo, adequacao da capacidade e
ampliacdo das rodovias existentes e construgdo de novas, por meio da gestdo e
emprego dos recursos fornecidos pela Unido. (Ml, 2019)

Segundo o Ministério de Infraestrutura (MI, 2019), 12,8% da malha rodoviaria
federal esta concedida ao setor privado para administragdo, sendo a regulagéao,
supervisao e fiscalizacdo dos servigcos prestados pelas empresas concessionarias de
responsabilidade da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

Em relacdo ao investimento em obras publicas, no ano de 2018 foi aplicado o
valor de R$ 7,5 bilhdes em obras de manutencgéo, duplicacao e adequacéo de rodovias
federais existentes, além da construgdo de novas. Do valor total investido, R$ 4,2
bilhdes foram destinados a manutencdo, R$ 2,2 bilhdes para adequacgido de
capacidade e R$ 1,1 para construgdo e pavimentagdo. (Ml, 2019)

De acordo com o Ministério de Infraestrutura (MI, 2018), a execucédo da
manutencdo na malha rodoviaria sob jurisdicdo do DNIT é distribuida e realizada por
meio dos seguintes contratos:

a) Programa de Contratagdo, Restauragdo e Manutengdo por resultados de

Rodovias Federais Pavimentadas (CREMA): responsavel pelas obras de
recuperacdo do pavimento e de servicos de manutencdo e conservagao

rotineira, abrangendo a extens&o de 14,8 mil km de rodovias pavimentadas.
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b) Restauragao tradicional: realiza obras de restauragado do pavimento com o
intuito de adaptar a rodovia as condigbes de trafego e prolongar sua vida
util. No ano de 2018, as obras de restauracado foram executadas em uma
extensao total de 1,7 mil km.

c) Conservacéo tradicional: engloba contratos responsaveis pela realizagéo de
servicos de conservacido preventiva e rotineira na extensdo de

39,2 mil km de rodovias pavimentadas.

O indice de Condigao da Manutenc&o (ICM) avalia o estado de conservacéo de
52 mil km de rodovias federais administradas pelo DNIT. Na analise realizada, 30,7
mil km (59%) foram considerados em um bom estado, 9,7 mil km em um estado
regular (18,7%), 5,0 mil km (9,6%) em um estado ruim e 6,6 mil km (12,7%) em um
estado péssimo. (MI, 2018)

Conforme informagdes do Ministério de Infraestrutura (MI, 2019), os programas
criados para auxiliar na operacao e seguranga das rodovias federais, sob jurisdicao
do DNIT, que atualmente estdo em vigéncia sdo o Programa Nacional de Controle
Eletronico de Velocidade (PNCV), o Programa Nacional de Seguranca e Sinalizagao
Rodoviaria (BR-LEGAL) e o Plano Nacional de Pesagem (PNP), sendo que cada
programa possui as seguintes competéncias:

a) PNCV: responsavel pela instalagdo e operacdo de diversos equipamentos
eletrénicos (radares fixos, barreiras eletrdbnicas e controladores) para
fiscalizacido da velocidade em pontos criticos definidos por meio de estudos
de viabilidade.

b) BR-LEGAL: responsavel pela manutengdo e implantagdo de sinalizagao
viaria (horizontal e vertical) e de dispositivos de seguranga (defensas e
terminais).

c) PNP: responsavel pela implantacdo do modelo de Posto Integrado

Automatizado de Fiscalizagao (PIAF).

Cabe salientar que o transporte de cargas e pessoas no pais € diretamente
impactado pelo estado de conservacgao das rodovias, tendo em vista que o trafego por
rodovias com mas condi¢gdes causa danos e desgaste aos veiculos, maior consumo
de combustivel, aumento do tempo de trajeto, além de oferecer riscos a seguranga
dos usuarios. (CNT, 2019)
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Segundo a CNT (2019), um dos fatores que contribuem para a precarizagao

das condigdes das rodovias € o aumento constante da frota de veiculos e,

consequentemente, o0 aumento do volume de trafego nas rodovias que, em diversos

casos, nao foram projetadas para o volume que estdo recebendo. No quadro 3,

observa-se o crescimento da frota de veiculos no periodo de 2015 a 2019, conforme

a regiao.

Quadro 3 - Frota total de veiculos por regido - Brasil - 2015-2019

Taxa média
Regido 2015 2016 2017 2018 2019 de

crescimento

anual (%)
Brasil |90.686.936 | 93.867.016| 97.091.956 | 100.746.553 | 104.784.375 3,68%
Centro- 3 949
Oeste 8.397.140| 8.698.690| 9.008.814| 9.385.892| 9.799.394 IF 7o
Norte 4.600.900| 4.821.542| 5.028.603| 5.264.411| 5.527.961 4,70%
Nordeste | 15.223.482 | 15.984.360| 16.665.260| 17.382.767| 18.168.917 4,52%
Sudeste |44.424.996 | 45.799.566 | 47.258.591| 48.911.774| 50.749.017 3,38%
Sul 18.040.418 | 18.562.858 | 19.130.688 | 19.801.709| 20.539.086 3,30%

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: Denatran 2015, 2016, 2017, 2018, 2019).

Na pesquisa CNT de rodovias (CNT, 2019), foram avaliados 108.863 km de

trechos rodoviarios ao longo do pais, onde foram observadas e classificadas as

condigbes quanto ao estado geral, pavimento, sinalizagdo e geometria da via. Os

resultados obtidos para o Brasil e o estado do Rio Grande do Sul sdo apresentados

nos quadros e graficos a seguir:

Quadro 4 - Classificagéo do estado geral em km - por Regido e UF

~ ESTADO GERAL
REGIAO E UF | — :
OTIMO | BOM |REGULAR| RUIM |PESSIMO| TOTAL
Brasil 12.951 | 31714 | 37.628 | 19.039 | 7531 | 108.863
Rio Grsaur]de do | 349 3.256 3.508 1513 248 8.874

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: CNT, 2019).
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Quadro 5 - Classificagdo do pavimento em km — por Regidao e UF

) PAVIMENTO

REGIAOEUF "57iMO | BOM |REGULAR| RUIM |PESSIMO| TOTAL
Brasil 42015 | 9768 | 38.060 | 14.965 | 4.055 | 108.863

RioGrande do | 5863 | 1651 2.692 1.427 241 8.874

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: CNT, 2019).

Quadro 6 - Classificagdo da sinalizagdo em km — por Regido e UF

- SINALIZAGAO

REGIAOEUF |"6TiMo | BOM | REGULAR | RUIM | PESSIMO| TOTAL
Brasil 15198 | 41.248 | 28460 | 12677 | 11.280 | 108.863

Rocandedo | 304 | 3.901 2.977 1.193 499 8.874

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: CNT, 2019).

Quadro 7 - Classificagdo da geometria da via em km — por Regido e UF

- GEOMETRIA DA VIA

REGIAOEUF "67IMO | BOM | REGULAR| RUIM |PESSIMO| TOTAL
Brasil 6.245 | 19.587 | 29.004 22526 | 31.501 | 108.863

Rio Ggaur}de do | 08 1.511 3.823 1.742 1.500 8.874

Fonte: adaptado pelo autor (Dados: CNT, 2019).
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Grafico 2 - Resumo das caracteristicas — Brasil
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Fonte: adaptado pelo autor (Dados: CNT, 2019).

Grafico 3 - Resumo das caracteristicas — Rio Grande do Sul
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: CNT, 2019).
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2.5 Medidas de seguranca viaria

Os fatores de risco que contribuem aumentando a probabilidade de ocorréncia
de acidentes de transito estido associados ao ser humano, ao veiculo, a via e ao meio
ambiente. (FERRAZ et al., 2012)

Segundo Gold (1998), embora boa parte da sociedade acredite que as solugdes
eficazes para a redugdo dos acidentes sejam apenas no ambito do fator humano,
como medidas de educacao, fiscalizagao e punigdo do motorista e pedestres, o fator
via, de competéncia da engenharia de trafego, exerce um papel importante para a
reducdo do numero e da severidade dos acidentes.

A engenharia de trafego é responsavel pela elaboragao de projetos, execugao
e manutengao de vias no que tange a geometria, pavimento, sinalizagdo, entre outros.
Além de contribuir para a coleta de dados, analise e proposicao de medidas de
seguranca viaria. (BATISTAO et al., 2016)

De acordo com o DNER (1998), as medidas tomadas para mitigagdo dos
acidentes podem ser no campo de gerenciamento preventivo, que envolve o
monitoramento da via, realizacdo de servicos de manutencdo, adequacdo da
capacidade e das condi¢des, entre outros. Ja as medidas de gerenciamento corretivo
sao intervengdes executadas em pontos com concentracdo de ocorréncia de
acidentes.

As medidas para mitigagcéo dos acidentes podem ser de grande porte, quando
a finalidade é eliminar o fator gerador de acidentes através da alteracéo do tragcado
geométrico da via, sendo o caso de obras para adequagcao de intersecgdes,
implantacado de faixas adicionais e duplicacdo. No caso de intervencdes de médio
porte, estdo inclusos o recapeamento do pavimento e a renovagao de toda, ou grande
parte, da sinalizagéo viaria. (DNER, 1998)

Segundo o DNER (1998), a implantagao de solugdes de baixo custo, no geral,
tem como finalidade a redugao dos riscos associados ao fator gerador e envolvem a
execugao de intervengdes nos segmentos concentradores de acidentes, e podem ser:

a) Reforgco da sinalizagdo vertical com a inclusdo de mais placas de

regulamentacao e de adverténcia;

b) Reforgo da sinalizagao horizontal com a pintura de inscrigdes de adverténcia

no pavimento e/ou implantagdo de tachas e/ou tachoes refletivos;

c) Implantagéo de dispositivos do tipo sonorizadores;
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d) Implantagéo de dispositivos auxiliares do tipo delineadores;

e) Canalizagao de veiculos;

f) Canalizagao de pedestres;

g) Execucdo de manutencdo para limpeza da sinalizagdo e dos dispositivos
existentes;

h) Implantacdo de barreiras fisicas para separagcdo entre o transito de
pedestres e de veiculos;

i) Implantacdo de dispositivos de seguranga como defensas e terminais;

j) Execucao de pavimento antiderrapante;

k) Dispositivos redutores de velocidade;

[) lluminagao publica.

2.4 Locais concentradores de acidentes

2.4.1 ldentificagao

Os locais considerados criticos em um trecho rodoviario sdo aqueles que, a
partir de um critério de avaliagdo estabelecido, apresentam valores de acidentes
iguais ou superiores a referéncia, nestes locais verifica-se um padrédo anormal em
relacédo ao restante do trecho no que se refere ao numero e a gravidade de acidentes.
(MT, 2002)

Existem diversos métodos para identificacdo dos locais concentradores de
acidentes em um trecho rodoviario, nos quais sao classificados em numéricos,
estatisticos e técnica de conflitos. Os métodos numeros sdo os mais simples e
amplamente empregados, consistem na determinag¢ao dos locais criticos por meio do
calculo de indicadores, que levam em consideracao fatores como a quantidade e a
taxa de acidentes, e na comparagéo com valores de referéncia. (MT, 2002)

Segundo o Ministério dos Transportes (MT, 2002), na avaliagdo realizada
através dos métodos numéricos podem ser empregadas quatro técnicas:

a) Técnica do Numero de Acidentes: considera-se apenas o numero de
ocorréncia de acidentes em um determinado periodo de tempo, sem relagcao
com outras variaveis.

b) Técnica da Severidade de Acidentes: além do numero de ocorréncia,

considera-se a gravidade dos acidentes e para cada situagao (apenas danos
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materiais (ADM), atropelamento, com feridos (ACF) e vitimas fatais (AVF))
€ atribuido um fator multiplicativo. O Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN) instituiu a Unidade Padrao de Severidade (expresso em UPS)
para quantificagdo da gravidade dos acidentes. Das equagbes para
determinacao da UPS, destacam-se:

MT (2002):

UPS = Acidentes somente com danos materiais x 1 + Acidentes com
ferido(s) x 4 + Acidentes com feridos envolvendo pedestres x 6 + Acidentes

com vitima(s) fatal(is) x 13 (1)

DENATRAN (1987):
UPS = Acidentes somente com danos materiais x 1 + Acidentes com

ferido(s) x 5 + Acidentes com vitima(s) fatal(is) x 13 (2)

DNER (1998):
UPS = Acidentes somente com danos materiais x 1 + Acidentes com

ferido(s) x 3 + Acidentes com vitima(s) fatal(is) x 9 (3)

c) Técnica da Taxa de Acidentes: relaciona-se a quantidade de acidentes com
o volume de trafego, sendo as taxas de acidentes expressas em acidentes
por milhdes de veiculos (interse¢cdo) ou acidentes por milhdes de veiculos x
km (trecho de via). As taxas podem ser calculadas por meio das seguintes
férmulas:

Para intersegoes:
T=Ax10° Onde:
PxV T = numero de acidentes por milhdes de veiculos;
A = numero de acidentes na intersec¢ao;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365
dias);
V = volume médio diario que entra na intersecao

(soma das aproximagoes).

(4)



Para trechos viarios:
T=Ax10°
PxVxE
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Onde:

T = numero de acidentes por milhdes de veiculos x
km;

A = numero de acidentes no trecho;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365
dias);

V = volume médio diario que passa no trecho;

E = extenséo do trecho (em km).

()

d) Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes: é uma combinagéo das duas

ultimas técnicas citadas anteriormente (b e c), sendo as taxas calculadas por

meio das seguintes férmulas:

Para intersegoes:
T =N°de UPS x 10°
PxV

Para trechos viarios:
T =N°de UPS x 108
PxVxE

Onde:

T = acidentes em UPS por milhdes de veiculos;
UPS = unidade padrao de severidade;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365
dias);

V = volume médio diario que entra na intersecao

(soma das aproximagoes).

(6)

Onde:

T = acidentes em UPS por milhdes de veiculos;
UPS = unidade padrao de severidade;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365
dias);

V = volume médio diario que passa no trecho;

E = extens&o do trecho (em km).

(7)
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Das técnicas apresentadas, as mais indicadas para utilizacdo sao as que
aplicam o indice de severidade e/ou a taxa de severidade. Quando se considera o
indice de severidade, o resultado encontrado ¢é influenciado de maneira significativa
pelo numero de acidentes, fazendo com que a analise seja direcionada para locais de
maior trafego e a redu¢cdo do numero e da severidade dos acidentes oferega maior
potencial. No uso da taxa de severidade, sdo detectados locais que apresentam um
padrao incomum de ocorréncia de acidentes, de maneira que o resultado nao é
influenciado apenas pelo elevado volume de trafego, ocasionando na implantagéo de
medidas em locais de menor trafego e com poucos acidentes, o que faz com que a
reducao do numero de acidentes seja de menor impacto. (FERRAZ et al., 2012).

No Programa BR-Legal, sdo exigidos na fase de pré-analise do trecho para
elaboracdo do projeto estudos relativos ao indice de acidentes, polos geradores de
trafego, comportamento do motorista, condigdes meteoroldgicas, futuras melhorias,
deficiéncias gerais e projetos pré-existentes. Para que assim, na fase de elaboragao
do cronograma, a empresa executora e a fiscalizagdo possam definir quais sdo os
segmentos prioritarios na execugédo de intervengdes. (DNIT, 2015)

As especificagbes técnicas dos editais do Programa BR-Legal informam que
devem ser indicados no anteprojeto como pontos criticos os locais com ocorréncia de
mais de 8 acidentes ao ano. Ainda, nos dados estatisticos divulgados pelo DNIT
(2011), consta que foram considerados como locais/quildbmetros concentradores de

acidentes os pontos onde ocorreram 8 ou mais acidentes no ano.

2.4.2 Avaliacao

Inicialmente, a consulta a projetos dos locais identificados como
concentradores de acidentes possibilita a avaliagdo do tragado geométrico da via, a
realizacédo de diagndsticos preliminares sobre os fatores que contribuem para a
ocorréncia de acidentes e a proposicao prévia de solugdes para mitigagdo dos
acidentes. (DNER 1998)

De acordo com o DNER (1998), a inspecgéo dos locais selecionados em campo
€ uma etapa fundamental para identificacdo do ponto onde os acidentes estao
ocorrendo e das causas que contribuem para o evento, além da observagao das
condi¢des da rodovia e do ambiente em torno. Para realizagéo da inspecéo, as etapas

a serem seguidas sao:



a)

b)
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Planejamento da inspecéao: deve ser realizada com base nos dados obtidos
na etapa de identificacdo e analise preliminar, como os tipos de acidentes,
condi¢des de circulagdo, geometria da via, sazonalidade na ocorréncia de
acidentes, existéncia de elementos que restringem a visibilidade, entre
outros;

Selecao dos locais de parada: identificar os locais que sao adequados para
a realizacao de paradas para observagao do comportamento dos motoristas,
de maneira que interfira 0 menos possivel;

Percurso através do segmento: trafegar pelo segmento nos dois sentidos de
fluxo, em uma velocidade proxima a praticada por outros veiculos e, caso
possivel, em diferentes tipos de veiculos (carro e caminhao), para que seja
possivel observar as condicbées que influenciam no comportamento do
usuario. Deve ser assumido o papel de pedestre e adotado o ponto de vista
de seis diferentes tipos de usuarios: condutor de veiculo leve acostumado
com o local; condutor de veiculo leve que ndo esta acostumado com o local;
condutor de veiculo pesado acostumado com o local; condutor de veiculo
pesado que nao esta acostumado com o local; pedestre acostumado com o
local e pedestre que nao esta acostumado com o local. Nesta etapa,
recomenda-se que seja observado as condi¢cdes relativas a geometria,
pavimento, sinalizagdo viaria, visibilidade, iluminagdo noturna, trafego,
ocupacao na faixa de dominio, acessos, interse¢cdes e origem/destino do
fluxo, as informacdes podem ser preenchidas por meio de um questionario
(Anexo A);

Check list. devem ser observadas as caracteristicas dos locais mais comuns
para ocorréncia de acidentes, como travessias urbanas, intersecoes, curvas,
pontes e viadutos, e respondido os questionamentos sobre suas condigdes;
Entrevistas: quando possivel, devem ser realizadas entrevistas com
moradores das redondezas, usuarios da rodovia, policiais rodoviarios e
engenheiros responsaveis pela rodovia para que possam ser captadas
informacdes que nao tenham sido observadas;

Croqui do local: apods realizada a inspegao em campo, deve ser elaborado
um croqui do local apresentando o tragcado geomeétrico, faixa de dominio,

sinalizacao e elementos que interfiram na visibilidade;
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g) Cadastro fotografico: serve para auxilio na identificacdo das possiveis
causas dos acidentes e para consulta apés a inspecao;

h) Quadro sinético das condi¢gées do local: consiste no preenchimento e na
compatibilizagdo entre as informag¢des observadas na analise preliminar e
na vistoria em campo;

i) Caracteristicas dos acidentes: na inspegdo em campo, deve ser realizada a
identificacdo de padrdes existentes entre os acidentes ocorridos, com base
nos dados obtidos na analise preliminar;

j) Operacao do trafego: complementa o item Percurso através do segmento
(c) a partir da obtencédo de informagdes sobre a forma de operagcédo do
trafego, com base em observagdes realizadas no momento da inspecgao ou
em pesquisa com a PRF, engenheiro residente, estudos de trafego ou de
capacidade;

k) Documentagao da inspecéo: a documentagao contendo o croqui do local, a
cobertura fotografica, as possiveis causas e solugdes identificadas para
mitigacdo dos acidentes, deve ser apresentada de forma individual para

cada segmento analisado.

2.5 Outras pesquisas relacionadas ao tema

Chagas (2015), propde em sua tese um método para analise de acidentes de
transito com a identificagao de fatores causais que abrange a coleta, o tratamento e a
analise de dados, de modo que sejam verificadas as causas relacionadas ao
comportamento dos usuarios e a influéncia da infraestrutura viaria nas ocorréncias,
para que assim se identifique a area que necessita de intervencdes para melhoria.

Na dissertacdo Geografia da Mortalidade no Trénsito do Brasil, Bastos (2011)
estima o valor do indice de mortes por quildbmetro percorrido pela frota de veiculos em
cada estado do pais no periodo de estudo de 5 anos (2004 a 2008), sendo a principal
referéncia a quantidade de combustivel vendida pelas distribuidoras.

Em seu trabalho de conclusao de curso, Braga Neto (2017) fez a avaliagéo dos
dados de acidentes nas rodovias federais levantados pela PRF, identificando os locais
concentradores de acidentes e criando um ranking de acordo com o grau de

severidade determinado pela Unidade Padrao de Severidade (UPS).
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Pereira (2019), realizou em seu trabalho de conclusdo a analise da
acidentalidade em um trecho de 61 km da rodovia federal BR-386 no Rio grande do
Sul, determinando os segmentos ou pontos criticos de acidentes com base no maior
indice de severidade e propondo medidas mitigadoras de baixo custo e rapida

implantagé&o para melhoria das condi¢gbes da rodovia.
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3 METODOLOGIA

3.1 Caracterizagao da pesquisa

A pesquisa realizada neste trabalho é caracterizada como descritiva e de
resultados qualitativos, com a finalidade de investigar a acidentalidade na rodovia
federal BR-116 no trecho do km 0,00 (fim ponte sobre Rio Pelotas) ao km 270,40
(Porto Alegre) no estado do Rio Grande do Sul (RS), totalizando a extensdo de

270,40 km. Na figura 2 é apresentada a localizagcao do trecho em estudo.

Figura 2 — Mapa de localizag&o do trecho
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Fonte: adaptado pelo autor (Dados: Google Maps, 2020).
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No fluxograma da Figura 3 abaixo, sdo apresentadas as etapas da pesquisa.

Figura 3 — Fluxograma metodolégico
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Fonte: elaborado pelo autor (2020).

3.2 Coleta de dados

A BR-116 é uma das rodovias mais importantes do Rio Grande do Sul,
concentra um elevado trafego de veiculos pesados responsaveis pela movimentagéo
de cargas e pessoas, além de receber uma grande quantidade de veiculos leves que

trafegam diariamente na via que é o principal meio de ligagcédo da regiao metropolitana.
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Em consequéncia disto, assim como da imprudéncia observada no comportamento
de motoristas e da precarizagao das condigbes gerais da via, a rodovia se configura
como uma das mais perigosas do estado.

Quanto ao volume diario médio (VDM) da rodovia, os dados foram coletados
no Sistema Eletrénico de Informagdes (SEl) do DNIT através do processo
n°® 50610.005280/2020-94 onde consta o Projeto Executivo — As Built elaborado pelo
Consoércio SINARODO/STE para o Programa Nacional de Seguranca e Sinalizagao
Rodoviaria (BR-LEGAL).

Na tabela abaixo, é apresentado para o ano de 2015 o VDM extraido do Volume
Il — Contagem Volumétrica do projeto. O VDM para os anos subsequentes foi estimado
pela autora a partir da aplicacdo da taxa média de crescimento anual da frota de

veiculos de 3,30%, no periodo de 2015 a 2019, para a regiao sul do pais.

Tabela 1 — Volume Diario Médio (VDM) do trecho

Fonte:
Projeto
km Ext . | Executivo As Estimativa autora
Subtrecho X 't:nsao Built
(km) | BR-LEGAL
inicial | final VDM VDM | VDM | VDM | VDM
2015 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Pte. Rio
Pelotas - 0,00 | 57,10 57,10 6.231 6.437 | 6.649 | 6.868 | 7.095
Entr. RS-122
Entr. RS-122
- Caxias do 57,10 | 141,60 | 84,50 3.319 3.429 | 3.542 | 3.659 | 3.779
Sul (Norte)
Caxias do
Sul (Norte) - 1 444 601 156,30 | 14,70 34.044 | 35.167 | 36.328 | 37.527 | 38.765
Caxias do
Sul (Sul)
Caxias do
Sul (Sul) - 156,30 | 215,40 | 59,10 11.330 11.704 | 12.090 | 12.489 | 12.901
Entr. RS-373
Entr. RS-373
- Entr. BR- 215,40 | 234,10 | 18,70 15.703 16.221 | 16.756 | 17.309 | 17.881
239
Entr. BR-239
- Entr. BR- 234,10 270,40 | 36,30 79.426 82.047 | 84.755 | 87.552 | 90.441
290

Fonte: elaborado pelo autor (2020).
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No que tange aos acidentes ocorridos, os dados foram coletados no site da
PRF para os anos de 2018 (818 acidentes) e 2019 (826 acidentes) e totalizam 1644
acidentes, ou seja, 2,25 acidentes a cada dia de operagdo da rodovia. Tal dado
enquadra o trecho em estudo da BR-116 entre os com maior numero de acidentes no
Rio Grande do Sul.

O tracado geométrico da rodovia foi obtido no Projeto Executivo — As Built
elaborado pelo Consoércio SINARODO/STE, assim como as informagdes sobre a
classe homogénea, relevo, velocidade regulamentada, tipo de pavimento
(macrotextura), tipo de pista, largura de pista e acostamento, inventario da sinalizagao
existente, entre outros. No Anexo B, é apresentado o compilado das caracteristicas

da rodovia conforme o segmento.

3.3 Analise de dados

3.3.1 Definigdo dos pontos criticos

Com base nos dados de acidentalidade da PRF, foi efetuado o levantamento
das informacgdes referentes aos acidentes ocorridos no trecho em estudo da rodovia
BR-116 nos anos de 2018 e 2019.

Em seguida, o trecho de 270,40 km foi segmentado, aproximadamente, a cada
5 km e, posteriormente, a cada 100 m para que fosse feita a identificagao pontual do
local concentrador de acidentes. Dentro de cada segmento de 5 km, foram
considerados como concentradores de acidentes os locais com a quantidade minima
de 8 (oito) ocorréncias (com vitimas ou ndo) nos anos de 2018 e 2019. Na tabela
abaixo, sdo apresentados os subtrechos analisados.

Tabela 2 — Subtrechos da rodovia

Subtrecho
Identificagao Extensao (km)
km inicial km final
1 0,00 5,00 5,00
2 5,00 10,00 5,00
3 10,00 15,00 5,00
4 15,00 20,00 5,00
5 20,00 25,00 5,00
6 25,00 30,00 5,00
7 30,00 35,00 5,00
8 35,00 40,00 5,00




Subtrecho
Identificagao Extenséao (km)
km inicial km final
9 40,00 45,00 5,00
10 45,00 50,00 5,00
11 50,00 55,00 5,00
12 55,00 60,00 5,00
13 60,00 65,00 5,00
14 65,00 70,00 5,00
15 70,00 75,00 5,00
16 75,00 80,00 5,00
17 80,00 85,00 5,00
18 85,00 90,00 5,00
19 90,00 95,00 5,00
20 95,00 100,00 5,00
21 100,00 105,00 5,00
22 105,00 110,00 5,00
23 110,00 115,00 5,00
24 115,00 120,00 5,00
25 120,00 125,00 5,00
26 125,00 130,00 5,00
27 130,00 135,00 5,00
28 135,00 140,00 5,00
29 140,00 145,00 5,00
30 145,00 150,00 5,00
31 150,00 155,00 5,00
32 155,00 160,00 5,00
33 160,00 165,00 5,00
34 165,00 170,00 5,00
35 170,00 175,00 5,00
36 175,00 180,00 5,00
37 180,00 185,00 5,00
38 185,00 190,00 5,00
39 190,00 195,00 5,00
40 195,00 200,00 5,00
41 200,00 205,00 5,00
42 205,00 210,00 5,00
43 210,00 215,00 5,00
44 215,00 220,00 5,00
45 220,00 225,00 5,00
46 225,00 230,00 5,00
47 230,00 235,00 5,00
48 235,00 240,00 5,00
49 240,00 245,00 5,00
50 245,00 250,00 5,00
51 250,00 255,00 5,00
52 255,00 260,00 5,00

41
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Subtrecho
Identificagao Extenséao (km)
km inicial km final
53 260,00 265,00 5,00
54 265,00 270,40 5,40

Fonte: elaborado pelo autor (2020).

A partir da definigdo dos locais concentradores de acidentes, foi realizada a
separacgao dos registros quanto ao nivel de gravidade que compreende ocorréncias
sem vitimas, com vitimas feridas e com vitimas fatais. Posteriormente, para
quantificacdo da gravidade dos acidentes, determinou-se a severidade através da
Unidade Padrdo de Severidade (expresso em UPS) para os locais analisados,

conforme a seguinte equagao do MT (2002):

UPS = Acidentes somente com danos materiais x 1 + Acidentes com ferido(s)
x 4 + Acidentes com feridos envolvendo pedestres x 6 + Acidentes com vitima(s)
fatal(is) x 13

(8)

Apos a determinagao da Unidade Padrao de Severidade (UPS), foi calculado o
indice de Severidade (IS) de acordo com a equac&o abaixo, sendo considerada a
UPS, o VDM (Volume Diario Médio), o periodo de estudo adotado de 365 dias (um

ano) e o fator multiplicativo de 10 que representa o indice por milhdes de veiculos.

UPS

IS =
VDMx365

x106 9)

Com a obtencéo dos indices para os locais em analise e da avaliagao dos
parametros de média e desvio padrdao dos resultados, a classificagdo quanto a
severidade dos acidentes pode ser realizada de acordo com os seguintes conceitos:

a) Otimo: indice de severidade igual a zero;

b) Regular: indice de severidade menor do que a média;

c) Critico: indice de severidade maior do que a média;

d) Muito critico: indice de severidade maior do que a soma da média e desvio

padrao.
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Os locais concentradores de acidentes escolhidos para a realizacao de estudo
pontual sobre as caracteristicas, causas, fatores de risco e solugdes, foram aqueles

que apresentaram maior indice de severidade.

3.3.2 Investigacao da acidentalidade

A partir da definicdo dos pontos criticos para estudo, foram verificadas as
informacdes constantes nos dados da PRF referentes ao tipo de acidente, causas,
fase do dia (horario), sentido da via, tipo de pista (simples, dupla) e tracado da via
(reta, curva, intersecgao, viaduto, rotatéria, etc.), para que fosse possivel a identificagao
de padrdes e tendéncias nas ocorréncias registradas.

Posteriormente, consultou-se o Projeto Executivo — As Built elaborado pelo
Consoércio SINARODO/STE para a avaliagao do tragado geométrico da via nos pontos
criticos e verificacdo de informagdes sobre a classe homogénea, relevo, velocidade
regulamentada, tipo de pavimento (macrotextura), largura de pista e acostamento,
entre outros.

Com o agrupamento das informacdes levantadas, foi possivel a realizagao de
diagndsticos preliminares sobre os fatores de risco que contribuem para a ocorréncia
de acidentes e a proposigao prévia de solugdes de seguranga de baixo custo e rapida
implantacdo adaptadas as caracteristicas e necessidades de cada local, tais como:
reforco e implantagdo de sinalizagdo viaria (incluindo dispositivos auxiliares),
implantac&o de dispositivos de seguranga e barreiras fisicas, execugédo de pavimento
antiderrapante, implantacéo de dispositivos redutores de velocidade, entre outros.

A etapa seguinte foi a inspec¢ao dos pontos criticos em campo para confirmagao
das informacgdes existentes no projeto e identificacdo das causas que contribuem para
a ocorréncia de acidentes com base na observacdo das condi¢bes da rodovia, no
trafego e no ambiente em torno. Para levantamento e preenchimento das informacgdes
necessarias foi tomado como base e adaptado o questionario do DNER (1998)
apresentado no Anexo A.

Por fim, a partir das informacgdes levantadas durante a inspecdo em campo, as
solugdes de seguranga propostas de maneira prévia na etapa de consulta ao projeto
foram reavaliadas e, em casos necessarios, adaptadas as condicbes e fatores

verificados em campo.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

4.1 Determinagao dos locais concentradores de acidentes

Para determinagao dos locais concentradores de acidentes, foi realizada a
segmentacéo da rodovia BR-116 a cada 100m no trecho do km 0,00 ao km 270,40
(extensao: 270,40 km) no estado do Rio Grande do Sul (RS), a avaliagdo dos dados
dos acidentes ocorridos nos anos de 2018 e 2019 e a selecdo dos locais que
apresentaram a quantidade minima de 8 (oito) ocorréncias (com vitimas ou n&o). As
tabelas 3 e 4 apresentam os resultados encontrados. Observa-se que todos os locais

estao localizados em trechos urbanos com VDM elevado.

Tabela 3 — Locais concentradores de acidentes no ano de 2018

Locais concentradores de acidentes 2018
Acidentes _ Acidentes Acidentes
Local somente |Acidentes com com N )
(km) dcom com ferido(s) vitima(s) VDM | UPS | IS |Classificagao
anos ferido(s) |envolvendo fatal(is)
materiais pedestres

150,00 3 5 1 1 37.527| 42 | 3,07 | Muito critico
236,00 4 5 0 0 87.552| 24 | 0,75 Regular
245,00 4 6 0 0 87.552| 28 | 0,88 Regular
246,00 3 9 2 0 87.552| 51 1,60 Critico
247,00 2 8 0 0 87.552| 34 | 1,06 Regular
248,00 3 6 1 0 87.552| 33 | 1,03 Regular
257,00 2 11 2 0 87.552| 58 | 1,81 Critico
258,00 3 7 2 0 87.552| 43 | 1,35 Critico
261,00 1 7 0 0 87.552| 29 | 0,91 Regular
262,00 2 7 0 0 87.552| 30 | 0,94 Regular
263,00 5 5 0 0 87.552| 25 | 0,78 Regular
264,00 4 9 0 0 87.552| 40 | 1,25 Regular
265,00 3 11 0 0 87.552| 47 | 1,47 Critico
266,00 1 9 0 0 87.552| 37 | 1,16 Regular
267,00 0 7 1 1 87.552| 47 | 1,47 Critico
268,00 2 11 0 0 87.552| 46 | 1,44 Critico
269,00 0 12 0 0 87.552| 48 | 1,50 Critico

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018).
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Tabela 4 — Locais concentradores de acidentes no ano de 2019

Locais concentradores de acidentes 2019

Acidentes Acidentes .
. Acidentes
Local somente | Acidentes com com
com com ferido(s) I~ VDM |UPS| IS |Classificagao
(km) . vitima(s)
danos ferido(s) |envolvendo .
L. fatal(is)
materiais pedestres

223,00 1 7 0 0 17.881| 29 | 4,44 | Muito critico
243,00 4 10 1 0 90.441| 50 | 1,51 Regular
244,00 3 5 0 1 90.441| 36 | 1,09 Regular
245,00 3 16 2 0 90.441| 79 | 2,39 Critico
248,00 7 11 0 0 90.441| 51 | 1,54 Regular
249,00 1 7 0 0 90.441| 29 | 0,88 Regular
253,00 5 4 0 1 90.441| 34 | 1,03 Regular
254,00 1 8 0 0 90.441| 33 | 1,00 Regular
258,00 0 10 0 1 90.441| 53 | 1,61 Critico
263,00 4 8 0 0 90.441| 36 | 1,09 Regular
264,00 3 14 2 0 90.441| 71 | 2,15 Critico
265,00 6 9 0 0 90.441| 42 | 1,27 Regular
267,00 1 11 1 0 90.441| 51 | 1,54 Regular
268,00 1 7 0 0 90.441| 29 | 0,88 Regular
269,00 3 5 0 0 90.441| 23 | 0,70 Regular

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2019).

4.2 Definicao dos locais de estudo

Com base na analise dos resultados apresentados no item 4.1, os locais
concentradores de acidentes definidos para estudo foram os que apresentaram a
reincidéncia de no minimo 8 (oito) ocorréncias nos anos de 2018 e 2019, conforme a

tabela abaixo.
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Tabela 5 — Locais concentradores de acidentes com reincidéncia de no minimo 8

ocorréncias nos anos de 2018 e 2019

Locais concentradores de
acidentes com reincidéncia de
no minimo 8 ocorréncias

Nimero Numero
Local total de total de

(km) acidentes | acidentes
2018 2019

245,00 10 21
248,00 10 18
258,00 12 11
263,00 10 12
264,00 13 19
265,00 14 15
267,00 9 13
268,00 13 8
269,00 12 8

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Na figura 4 é apresentada a localizagdo dos pontos criticos definidos para

estudo.



Figura 4 — Mapa de localizagao dos pontos criticos
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Dos acidentes ocorridos no km 245,00 da rodovia BR-116 nos anos de 2018 e

2019, 23% foram sem vitimas e 77% com vitimas feridas. Os tipos de acidentes

predominantes envolveram colisdo lateral (29%) e colisdo traseira (26%). Os graficos

4 e 5 apresentam a quantificagcdo dos acidentes quanto a gravidade e por tipo,

respectivamente.
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Gréfico 4 — Quantificagcao de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 5 — Quantificagcao de acidentes por tipo

10% " 3% 69,

&

26%

= Colisdo com objeto estatico = Coliséo frontal

= Colisao lateral Colisdo traseira

= Colisdo transversal = Tombamento

= Atropelamento de Pedestre = Queda de ocupante de veiculo

= Capotamento

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Nos anos de 2018 e 2019, dos acidentes ocorridos no km 248,00 da rodovia
BR-116, 36% foram sem vitimas e 64% com vitimas feridas. Quanto aos tipos de
acidentes predominantes, 32% envolveram colisao traseira, 25% colisao lateral e 21%
colisdo transversal. Os graficos 6 e 7 apresentam a quantificagdo dos acidentes

quanto a gravidade e por tipo, respectivamente.
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Gréfico 6 — Quantificagcao de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 7 — Quantificagcao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Quanto a gravidade dos acidentes ocorridos no km 258,00 da rodovia BR-116
nos anos de 2018 e 2019, 13% foram sem vitimas, 83% com vitimas feridas e 4% com
vitimas fatais. Os tipos de acidentes predominantes envolveram colisdo transversal
(35%) e colisao lateral (17%). Os graficos 8 e 9 apresentam a quantificacdo dos

acidentes quanto a gravidade e por tipo, respectivamente.
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Gréfico 8 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 9 — Quantificacao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Dos acidentes ocorridos no km 263,00 da rodovia BR-116 nos anos de 2018 e
2019, 41% foram sem vitimas e 59% com vitimas feridas. Os tipos de acidentes
predominantes envolveram colisdo transversal (32%) e colisdo traseira (32%). Os
graficos 10 e 11 apresentam a quantificagéo dos acidentes quanto a gravidade e por

tipo, respectivamente.
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Gréfico 10 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 11 — Quantificagao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Nos anos de 2018 e 2019, dos acidentes ocorridos no km 264,00 da rodovia
BR-116, 22% foram sem vitimas e 78% com vitimas feridas. Quanto aos tipos de
acidentes predominantes, 34% envolveram coliséo traseira e 22% colisdo lateral. Os
graficos 12 e 13 apresentam a quantificagéo dos acidentes quanto a gravidade e por

tipo, respectivamente.
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Gréfico 12 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 13 — Quantificagao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Quanto a gravidade dos acidentes ocorridos no km 265,00 da rodovia BR-116
nos anos de 2018 e 2019, 31% foram sem vitimas e 69% com vitimas feridas. Os tipos
de acidentes predominantes envolveram coliséo traseira (41%), colisdo com objeto
estatico (21%) e colisao lateral (17%). Os graficos 14 e 15 apresentam a quantificagcao

dos acidentes quanto a gravidade e por tipo, respectivamente.
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Gréfico 14 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 15 — Quantificagao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Dos acidentes ocorridos no km 267,00 da rodovia BR-116 nos anos de 2018 e
2019, 4,5% foram sem vitimas, 91% com vitimas feridas e 4,5%. Os tipos de acidentes
predominantes envolveram coliséo traseira (45%) e colisao lateral (18%). Os graficos

16 e 17 apresentam a quantificagdo dos acidentes quanto a gravidade e por tipo,
respectivamente.
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Gréfico 16 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 17 — Quantificagao de acidentes por tipo
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Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Nos anos de 2018 e 2019, dos acidentes ocorridos no km 268,00 da rodovia
BR-116, 14% foram sem vitimas e 86% com vitimas feridas. Quanto aos tipos de
acidentes predominantes, 33% envolveram colisao traseira, 19% colisao lateral e 19%
colisdo com objeto estatico. Os graficos 18 e 19 apresentam a quantificagdo dos

acidentes quanto a gravidade e por tipo, respectivamente.
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Gréfico 18 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 19 — Quantificagao de acidentes por tipo

33%

= Colisdo transversal = Colisao lateral
= Colisdo com objeto estatico Coliséo traseira

= Queda de ocupante de veiculo = Tombamento

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Quanto a gravidade dos acidentes ocorridos no km 269,00 da rodovia BR-116
nos anos de 2018 e 2019, 15% foram sem vitimas e 85% com vitimas feridas. Os tipos
de acidentes envolveram colisdo com objeto estatico (30%), colisdo traseira (25%),
tombamento (25%) e colisdo lateral (20%). Os graficos 20 e 21 apresentam a

quantificacdo dos acidentes quanto a gravidade e por tipo, respectivamente.



Gréfico 20 — Quantificagdo de acidentes quanto a gravidade

= Sem Vitimas = Com Vitimas Feridas

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).

Gréfico 21 — Quantificagdo de acidentes por tipo

= Colis&o lateral = Colisdo com objeto estatico

= Colisdo traseira Tombamento

Fonte: elaborado pelo autor (Dados: PRF, 2018; PRF, 2019).
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4.4 Investigacao e caracterizagao dos pontos criticos

A vistoria dos pontos criticos em campo para analise, realizagdo de registro
fotografico, identificagdo de fatores de risco e coleta de dados a fim de responder o
questionario proposto pelo DNER (1998), foi realizada no dia 27 de margo de 2021
(sabado).

No quildbmetro 245, ha uma intersegdo com vias locais do municipio de Sao
Leopoldo no sentido decrescente da rodovia. A sinalizagdo existente & deficiente,
verificou-se a existéncia de apenas uma placa indicativa de localidade nos ramos da
interse¢ao, conforme apresentado na Fotografia 1, ndo ha sinalizagdo horizontal e
vertical de regulamentacao e adverténcia.

Ademais, o relevo € plano, a velocidade regulamentada na rodovia € de 80
km/h, o pavimento de CBUQ apresenta alguns pontos de desgaste nos ramos da
intersecao e a visibilidade é limitada em alguns ramos de acesso. No trecho, esta
instalado um equipamento controlador de velocidade no sentido decrescente da

rodovia.

Fotografia 1 — km 245

Fonte: registrado pelo autor (2021).
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Fotografia 2 — km 245

Fonte: registrado pelo autor (2021).

O quildmetro 248 possui ruas laterais com acesso a rodovia em ambos os
sentidos, ndo ha faixas de aceleracdo/desaceleracdo. No sentido decrescente, a
separagdo com a rua lateral é feita apenas com sinalizagdo horizontal (pintura e
tachdes), conforme mostra a Fotografia 3, e no sentido crescente a separagdo com a
rua lateral é realizada com dispositivos de concreto ndo normatizados para utilizagao
como barreira, como pode ser observado nas Fotografias 3, 4 e 5.

Em ambos os sentidos, a sinalizacdo é deficiente, uma vez que nao ha
nenhuma sinalizacdo vertical que indique a existéncia dos acessos a rodovia e a
sinalizagao horizontal existente ndo é satisfatéria, a visibilidade também é limitada nos
pontos de acesso. O relevo é plano, a velocidade regulamentada na rodovia é de 80

km/h e o pavimento de CBUQ nao apresenta irregularidades significativas.



Fotografia 3 — km 248

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 4 — km 248

Fonte: registrado pelo autor (2021).
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Fotografia 5 — km 248

Fonte: registrado pelo autor (2021).

No sentido decrescente do quildbmetro 258, ha um acesso a rua lateral nas
proximidades da empresa Atlas e do posto de combustivel Sim. A separagdao com a
rua lateral é feita com dispositivos de concreto ndo normatizados para utilizagdo como
barreira, como pode ser observado nas Fotografias 6 e 7, ndo ha faixa de
desaceleragao.

A sinalizacao é deficiente, uma vez que ndao ha nenhuma sinalizagao vertical
que indique a existéncia do acesso e a sinalizacdo horizontal existente nado é
satisfatéria, a visibilidade também é limitada no ponto de acesso. O relevo é plano, a
velocidade regulamentada na rodovia € de 80 km/h e o pavimento de CBUQ néo

apresenta irregularidades significativas.
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Fotografia 6 — km 258

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 7 — km 258

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Sob o viaduto do quildmetro 263, ha o cruzamento de diversas vias locais que
formam um transito conturbado, os acidentes nesse cruzamento sdo contabilizados
como ocorridos na rodovia BR-116. No entanto, o projeto geométrico ndo apresenta
as vias que estdo embaixo do viaduto e o projeto de sinalizagdo ndo atende de
maneira satisfatéria as necessidades do local.

A sinalizagao existente no local é precaria, uma vez que nao sao indicados os

movimentos permitidos e os locais a serem acessados, conforme pode ser observado
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nas Fotografias 8, 9, 10 e 11. Ademais, o relevo € plano e o pavimento de CBUQ
apresenta alguns pontos de desgaste. Em algumas das vias, ha sinalizagao

semaférica.

Fotografia 8 — km 263

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 9 — km 263

Fonte: registrado pelo autor (2021).
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Fotografia 10 — km 263

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 11 — km 263

Fonte: registrado pelo autor (2021).

O quildmetro 264 possui rua lateral com acesso a rodovia no sentido
decrescente nas proximidades do supermercado Bourbon, a separacao é feita apenas
com sinalizagdo horizontal (pintura e tachdes), sem a presenga de barreira de
seguranga em concreto. Cabe salientar que a entrada/saida ao estacionamento do
supermercado é feita pela rua lateral, gerando cruzamentos no local. A sinalizagao

existente nao é satisfatéria e a visibilidade também é limitada nos pontos de acesso.
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O relevo é plano, a velocidade regulamentada na rodovia é de 80 km/h e o pavimento
de CBUQ nao apresenta irregularidades significativas.

Verifica-se também a existéncia de uma faixa adicional que serve como acesso
a rua lateral para os condutores que estao trafegando pela rodovia e serve também
para os condutores da rua lateral adentrarem a rodovia, gerando em toda sua
extensdo pontos de conflito, uma vez que nao esta sinalizado os pontos de preferéncia
de passagem e a sinalizagao horizontal existente (linha simples seccionada de divisao
de fluxos no mesmo sentido e setas) permite a transposi¢ao entre a faixa adicional e
a rua lateral ao longo de uma extensdo. O projeto de sinalizagdo do Programa BR-
Legal foi realizado com base na geometria existente anteriormente que nao

contemplava a faixa adicional.

As Fotografias 12, 13 e 14 mostram a situagéo existente no local.

Fotografia 12 — km 264

Fonte: registrado pelo autor (2021).
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Fotografia 13 — km 264
—— ’_ =

Fonte: registrado pelo autor (2021).

No sentido decrescente do km 245, no entorno da estacdo rodoviaria de
Canoas, ha um acesso a rua lateral e um acesso a rodovia que estao localizados
préximos, ambos n&o estdo sinalizados de maneira satisfatéria, uma vez que néo ha
nenhuma sinalizagdo que indique a existéncia do acesso ou regulamente a
preferéncia de passagem, nao ha faixa de aceleragdo/desaceleragcao adequada, a

visibilidade também é limitada nos pontos de acesso.
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A separagao com a rua lateral é feita com dispositivos de concreto nao
normatizados para utilizagdo como barreira, como pode ser observado nas Fotografias
14 e 15. Ademais, o relevo é plano, a velocidade regulamentada na rodovia &€ de 80
km/h e o pavimento de CBUQ apresenta alguns pontos de desgaste.

Fotografia 15 — km 265

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 16 — km 265

Fonte: registrado pelo autor (2021).
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No sentido decrescente do km 267, havia um acesso a rua lateral que tornava
o local um ponto critico de acidentes. Todavia, na vistoria realizada verificou-se que
ja foi adotada uma solugao para o problema através do bloqueio do acesso, conforme

pode ser observado na Fotografia 17.

Fotografia 17 — km 267

Fonte: registrado pelo autor (2021).

O quilébmetro 268 possui acesso a rua lateral no sentido decrescente através
de uma faixa adicional, a separacao entre a rodovia e rua lateral é feita apenas com
sinalizacao horizontal (pintura e tachdes), sem a presenga de barreira de seguranga
em concreto.

A sinalizacado existente ndo é satisfatéria, uma vez que nao é indicada a
existéncia do acesso. O relevo € plano, a velocidade regulamentada na rodovia é de
80 km/h e o pavimento de CBUQ n&o apresenta irregularidades significativas.

As Fotografias 18 e 19 mostram a situacao existente no local.



Fotografia 18 — km 268

Fonte: registrado pelo autor (2021).

Fotografia 19 — km 268

Fonte: registrado pelo autor (2021).

pode ser observado na Fotografia 20.
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No sentido decrescente do km 269, havia um acesso a rua lateral que tornava
o local um ponto critico de acidentes. Todavia, na vistoria realizada verificou-se que

ja foi adotada uma solugéo para o problema através do bloqueio do acesso, conforme
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Fotografia 20 — km 269

Fonte: registrado pelo autor (2021).

4.5 Proposigao de medidas mitigadoras de acidentes

Em geral, os pontos criticos estudados deveriam receber intervencdes de
grande porte que implicam na alteragdo do tragcado geométrico da rodovia, como a
ampliagdo para adequacgao de faixas de aceleragdo/desaceleracdo, modificagao de
intersecdes e instalagdo de separadores de fluxos de trafego normatizados.

No entanto, o objetivo deste estudo é propor intervengdes de menor custo e

tempo de execugao, conforme apresentado nos itens a seguir.

4.5.1 Medidas propostas para o km 245

Anteriormente ao ramo de acesso a rua lateral, recomenda-se a instalacéo de
placa de regulamentacdo da velocidade praticada na rua lateral juntamente com
legenda de adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega na rodovia reduza
para a velocidade adequada.

Em todos os ramos da intersecao, devem ser implantadas setas indicativas de
posicionamento na pista para a execugdo de movimentos (PEM) e sinalizagao
horizontal e vertical de regulamentagdo quanto a preferéncia de passagem “PARE”.
Sugere-se também a instalagédo de placas de orientagdo de destino com as principais

localidades a serem atingidas em cada um dos ramos de acesso.
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Ainda, em relagcdo a sinalizagdo sugere-se a restauracdo das pinturas
existentes (linhas de divisdo de fluxo e setas), refor¢o através da implantagéo de
marcas de canalizagao (zebrados) e tachdes e implantagdo de placas do tipo
marcador de perigo nos vértices de bifurcagdo. Nos trechos que antecedem os
acessos, devem ser implantadas placas de adverténcia quanto a existéncia de
intersecéo no trecho adiante.

Devido a existéncia de passarela no trecho e ao transito de ciclistas observado
na vistoria, recomenda-se a execucao de faixa de travessia de pedestres na rua lateral
que da acesso a passarela e a implantacdo de placas de adverténcia quanto ao
transito de pedestres e também de ciclistas no trecho.

Para tratamento dos pontos de desgaste do pavimento e aumento da aderéncia
pneu-pavimento, indica-se a realizagdo de intervengdes como fresagem, tratamento

superficial ou microrrevestimento asfaltico.

4.5.2 Medidas propostas para o km 248

Em ambos os sentidos, sugere-se a instalagao de placas de adverténcia quanto
a existéncia de acesso nos trechos que antecedem. Assim como, a restauracado das
pinturas existentes (linhas de divisdo de fluxo, linhas de canalizagéo e setas) e reforgo
através da implantacdo de marcas de canalizagdo (zebrados), setas direcionais e
novos tachdes. Recomenda-se também a instalacdo de placas de orientacdo de
destino com as principais localidades a serem atingidas nos acessos.

Ainda, é recomendada a implantacdo de dispositivos do tipo sonorizador
demarcados com material termoplastico sobre a superficie da pista e de sinalizagao
vertical de adverténcia quanto a existéncia do dispositivo, de modo que a trepidagao
e o ruido causados sirvam como alerta ao condutor sobre a situagado potencialmente
perigosa a frente.

No sentido crescente da rodovia, sugere-se a instalagéo, préximo ao acesso a
rua lateral, de placa de regulamentacdo da velocidade praticada na rua lateral
juntamente com legenda de adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega
na rodovia reduza para a velocidade adequada e sinalizagdo de regulamentagao

quanto a preferéncia de passagem.
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4.5.3 Medidas propostas para o km 258

Para o quildbmetro 258, sugere-se a instalagéo, proximo ao acesso a rua lateral,
de placa de regulamentacédo da velocidade praticada na rua lateral juntamente com
legenda de adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega na rodovia reduza
para a velocidade adequada e sinalizagdo de regulamentagdo quanto a preferéncia
de passagem. Assim como a instalacéo de placas de orientagdo de destino com as
principais localidades a serem atingidas no acesso.

Na rua lateral, recomenda-se a instalagdo de controlador de velocidade, bem
como a sinalizagao referente ao equipamento, logo apdés o ponto de acesso dos
veiculos que saem da rodovia e adentram a rua lateral, para que a velocidade
regulamentada na rua lateral seja respeitada. Também se indica a implantagéao de
placa de adverténcia quanto a existéncia do acesso no trecho que antecede.

No que se refere a sinalizagdo da rodovia, as pinturas existentes (linhas de
divisdo de fluxo e linhas de canalizagdo) deverao ser restauradas e deverao ser
implantadas marcas de canalizacdo (zebrados), setas direcionais e novos tachdes.
Ainda, indica-se como complemento a implantag¢ao de dispositivos do tipo sonorizador
demarcados com material termoplastico sobre a superficie da pista e de sinalizagao
vertical de adverténcia quanto a existéncia do dispositivo, de modo que a trepidagao
e 0 ruido causados sirvam como alerta ao condutor sobre a situagao potencialmente

perigosa a frente.
4.5.4 Medidas propostas para o km 263

No cruzamento das vias locais existente sob o viaduto do quildbmetro 263,
indica-se o reforgo da sinalizacao vertical indicativa existente com o acréscimo de mais
placas de orientacdo de destino com as principais localidades a serem atingidas em
todos os pontos de acesso.

E recomendada a implantacdo de placas de regulamentacdo dos movimentos
de circulagao permitidos e obrigatérios, bem como a pintura de setas indicativas de
posicionamento na pista para a execugao de movimentos (PEM). Sugere-se também
a implantacdo de sinalizagdo vertical e horizontal de regulamentacdo quanto a
preferéncia de passagem e sinalizagéo vertical de adverténcia da existéncia, adiante,

de sinalizagcao semafdrica de regulamentacgao.
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Nos vértices de bifurcagcdo, devem ser executadas linhas e marcas de
canalizagao, além de serem implantados tachdes e placas do tipo marcador de perigo.
Devido a existéncia de travessias sinalizadas de pedestres no trecho, recomenda-se
a instalagao de placas de adverténcia quanto ao transito de pedestres e também de
ciclistas.

Toda a sinalizacdo horizontal existente devera ser restaurada e
complementada com linhas de divisdo de fluxo. Ainda, indica-se a instalagdo de
controladores/redutores de velocidade, bem como a sinalizagado referente aos
equipamentos, para que sejam praticadas velocidades seguras.

Ademais, para tratamento dos pontos de desgaste do pavimento e aumento da
aderéncia pneu-pavimento, indica-se a realizagao de intervengdes como fresagem,

tratamento superficial ou microrrevestimento asfaltico.

4.5.5 Medidas propostas para o km 264

O inicio da faixa adicional no sentido decrescente permite o acesso a rua lateral
dos condutores que trafegam pela rodovia através da pintura de linha simples
seccionada de divisdo de fluxos no lado esquerdo da faixa e linha simples seccionada
no lado direito, logo em seguida o posicionamento das linhas de divisdo de fluxos é
invertido e a transposicao de pistas é liberada para os veiculos que trafegam na rua
lateral adentrarem a rodovia.

Sugere-se a implantagéo de sinalizagao vertical e horizontal de regulamentagao
quanto a preferéncia de passagem no ponto de fim de liberagcédo de acesso a rua lateral
para os condutores que trafegam na rodovia, dando preferéncia de passagem aos
condutores que trafegam pela rua lateral. Da mesma forma, no ponto de inicio de
liberagao de acesso a rodovia para os condutores que trafegam na rua lateral, devera
ser implantada sinalizagao vertical e horizontal de regulamentagéo que dé preferéncia
de passagem aos condutores que trafegam pela rodovia.

Ao longo e nas proximidades da faixa adicional deverdao ser acrescentadas
setas direcionais. Recomenda-se também a implantagdo de dispositivos do tipo
sonorizador demarcados com material termoplastico sobre a superficie da pista e de
sinalizagao vertical de adverténcia quanto a existéncia do dispositivo, de modo que a
trepidagdo e o ruido causados sirvam como alerta ao condutor sobre a situagao

potencialmente perigosa a frente.
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Deverdo ser implantadas placas de adverténcia quanto a existéncia dos
acessos, tanto na rua lateral como na rodovia, e placas de orientagao de destino com
as principais localidades a serem atingidas nos acessos. Proximo ao acesso a rua
lateral para os condutores que trafegam pela rodovia, indica-se a implantagao de placa
de regulamentagao da velocidade praticada na rua lateral juntamente com legenda de
adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega na rodovia reduza para a
velocidade adequada, além de redutor de velocidade na rua lateral e a sinalizagao
referente ao equipamento.

Ainda, recomenda-se a instalacdo de placas de adverténcia quanto a
entrada/saida ao estacionamento do supermercado Bourbon localizada na rua lateral

e a restauragao de toda a sinalizagao horizontal existente (pintura e tachas/tachoées).

4.5.6 Medidas propostas para o km 265

Préximo ao acesso a rua lateral, sugere-se a implantagdo de placa de
regulamentacao da velocidade praticada na rua lateral juntamente com legenda de
adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega na rodovia reduza para a
velocidade adequada, além de redutor de velocidade na rua lateral e a sinalizagao
referente ao equipamento.

Tanto no acesso a rua lateral, como no acesso a rodovia, devera ser implantada
sinalizagado de regulamentagdo quanto a preferéncia de passagem. Recomenda-se
também a implantacdo de placas de adverténcia quanto a existéncia de acessos e
placas de orientagdo de destino com as principais localidades a serem atingidas nos
acessos. Assim como, a restauragdo de toda a sinalizagdo horizontal existente e
reforco através da implantacdo de setas direcionais, marcas de canalizacdo e
tachas/tachoes.

Sugere-se como complemento a implantacdo de dispositivos do tipo
sonorizador demarcados com material termoplastico sobre a superficie da pista e de
sinalizagao vertical de adverténcia quanto a existéncia do dispositivo, de modo que a
trepidacao e o ruido causados sirvam como alerta ao condutor sobre a situagao

potencialmente perigosa a frente.
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Ademais, para tratamento dos pontos de desgaste do pavimento e aumento da
aderéncia pneu-pavimento, indica-se a realizagao de intervengdes como fresagem,

tratamento superficial ou microrrevestimento asfaltico.

4.5.7 Medidas propostas para o km 267

Na vistoria realizada, verificou-se que foi adotada uma solugdo para o ponto
critico existente no sentido decrescente através do bloqueio do acesso. Sendo assim,
nao serao propostas solugdes para o local, tendo em vista que o problema existente

anteriormente ja foi tratado.

4.5.8 Medidas propostas para o km 268

No ponto de inicio de liberagdo de acesso a rua lateral na faixa adicional,
sugere-se a implantacdo de sinalizagdo vertical e horizontal de regulamentacéo
quanto a preferéncia de passagem e redutor de velocidade na rua lateral, assim como
a sinalizacao referente ao equipamento.

Proximo ao acesso a rua lateral, sugere-se a implantacdo de placa de
regulamentagdo da velocidade praticada na rua lateral juntamente com legenda de
adverténcia de “saida” para que o condutor que trafega na rodovia reduza para a
velocidade adequada. Ao longo e nas proximidades da faixa adicional deverao ser
acrescentadas setas direcionais e tachas, e a sinalizagdo horizontal existente devera
ser restaurada.

Recomenda-se também a implantacdo de dispositivos do tipo sonorizador
demarcados com material termoplastico sobre a superficie da pista e de sinalizagao
vertical de adverténcia quanto a existéncia do dispositivo, de modo que a trepidagao
e o ruido causados sirvam como alerta ao condutor sobre a situagado potencialmente
perigosa a frente. Assim como placa de adverténcia quanto a existéncia do acesso e

placas de orientacdo de destino com as principais localidades.
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4.5.9 Medidas propostas para o km 269

Na vistoria realizada, verificou-se que foi adotada uma solugdo para o ponto
critico existente no sentido decrescente através do bloqueio do acesso. Sendo assim,
nao serao propostas solugdes para o local, tendo em vista que o problema existente

anteriormente ja foi tratado.



76

5 CONSIDERAGOES FINAIS

O estudo da acidentalidade em rodovias possibilita a identificagdo de pontos
criticos e dos fatores de risco que contribuem para o elevado numero de acidentes e
de sua severidade. Devido a escassez de recursos financeiros para investimentos de
grande porte em melhorias nas rodovias administradas pelo poder publico, se faz
importante o mapeamento dos locais prioritarios para intervengdes e o emprego de
solugdes de baixo custo e rapida implantagao.

Na analise da acidentalidade realizada neste trabalho, do trecho do km 0,00
(fim ponte sobre Rio Pelotas) ao km 270,40 (Porto Alegre) da rodovia federal BR-116
no estado Rio Grande do Sul (RS), verificou-se que os pontos criticos estao
concentrados na regido metropolitana em locais de elevada densidade urbana e
volume de trafego.

Além do maior custo relacionado as intervengdes de grande porte que implicam
na alteragao do tragcado geométrico da rodovia, devido as caracteristicas do trecho e
da grande taxa de ocupacédo no entorno da rodovia, a ampliagcdo da rodovia para
adequacao de faixas de aceleracado/desaceleracido se torna inviavel na maioria dos
locais em fungao do numero de desapropriagdes que seriam necessarias.

Sendo assim, o presente trabalho teve como principal objetivo a proposigao de
medidas mitigadoras de acidentes de baixo custo. Foram definidos para analise os
locais que apresentaram a reincidéncia de no minimo 8 (oito) ocorréncias nos anos
de 2018 e 2019, totalizando 9 pontos criticos de acidentes, dentre eles o km 245,00,
km 248,00, km 258,00, km 263,00, km 264,00, km 265,00, km 267,00, km 268,00 e
km 269,00.

Na vistoria dos pontos criticos em campo, identificou-se que a geometria do
projeto de sinalizagdo do Programa BR-Legal no km 263,00 e km 264,00 ndo esta de
acordo com o tracado e elementos existentes. Ja no km 267,00 e km 269,00, os
acessos que contabilizavam um elevado numero de ocorréncias de acidentes foram
bloqueados com dispositivos do tipo defensa metalica, sendo assim nao foram
propostas solucdes para os dois locais.

As intervencdes propostas neste estudo foram adequadas as caracteristicas e
necessidades atuais verificadas em cada local. Em geral, as solugbes sugeridas
envolvem a implantacao de sinalizagéo vertical de requlamentagao, adverténcia e/ou

indicativa, assim como o reforgo e execugdo de sinalizagdo horizontal (linhas de
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divisdo de fluxo, marcas de canalizacdo, setas direcionais, tachas/tachdes, entre
outros).

Como complemento, foram sugeridos em alguns locais a implantacao de
dispositivos do tipo sonorizador demarcados com material termoplastico sobre a
superficie da pista e a instalagcao de equipamentos de fiscalizagcado de velocidade. Nos
locais que apresentam pontos de desgaste do pavimento, sugeriu-se a realizagao de
intervengdes como fresagem, tratamento superficial ou microrrevestimento asfaltico.

Conclui-se que a execucdo de intervengdes de baixo custo e rapida
implantacdo podem representar solucbes eficazes que estdo adequadas ao
orcamento financeiro disponivel por 6érgaos publicos e de acordo com as
necessidades e limitagdes do trecho rodoviario. De forma que os impactos causados
pelos acidentes de transito na esfera social e na esfera econémico-financeiro possam

ser amenizados.

5.1 Sugestoes para trabalhos futuros

Para complementagao do presente estudo, sugere-se a realizagao de trabalhos
futuros que abordem os seguintes aspectos:
a) Andlise da influéncia na redugcdo e severidade dos acidentes apds a
implantacéo de medidas de seguranca de baixo custo;
b) Avaliacdo do impacto dos programas BR-Legal e PNCV nas rodovias que
receberam intervencgoes;
c) Comparativos entre os custos de acidentes em rodovias e os custos de

implantacdo de medidas mitigadoras de acidentes.
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APENDICE A — INSPEGOES DOS PONTOS CRITICOS

Vistoria de campo - km 245 BR-116

E suave? Sim
Geometria | Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevacao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao

Sofre desgaste?

Parcialmente

Existe? Sim
S_lpgl|zagao E compativel c/ trafego local? Sim
viaria
Esta bem conservada? Parcialmente
Existe? Sim
lluminagéo Nao se
Funciona? .
aplica
Ha ocupacéo da faixa de :
Usodo | dominio? Sim
solo Residéncias
. . PPN
lindeiro Que tipo de edificagdo” e Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
: im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego , . . =
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Sim
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversoes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria € adequada? Parcialmente
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes Sj
\ i im
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres proxima? Sim




Vistoria de campo - km 248 BR-116

E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevacao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao
Sofre desgaste? Nao
Existe? Sim
aZI?;izagéo E compativel c/ trafego local? Sim

Esta bem conservada?

Parcialmente

Existe? Sim
lluminagéo Nao se
Funciona? .
aplica
Ha ocupacéo da faixa de :
Usodo | gominio? Sim
solo Residéncias
. . PN
lindeiro Que tipo de edificagéo” e Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
: im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego ] . . ~
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Sim
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversdes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes Sj
. . im
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres proxima? Nao
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Vistoria de campo - km 258 BR-116

E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevagao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao
Sofre desgaste? Nao
Existe? Sim
ag]rz;\;izagéo E compativel ¢/ trafego local? Sim

Esta bem conservada?

Parcialmente

Existe? Sim
lluminagao N30 se
Funciona? :
aplica
Ha ocupacéo da faixa de .
Usodo | dominio? Sim
solo Residéncias
. . e s o
lindeiro Que tipo de edificagéo” e Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
: im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego } .. . ~
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Sim
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversdes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes :
. . Sim
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres préxima? Nao
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Vistoria de campo - km 263 BR-116

E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevagao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao

Sofre desgaste?

Parcialmente

Existe? Sim
Slpgl|zagao E compativel c/ trafego local? Sim
viaria
Esta bem conservada? Nao
Existe? Sim
lluminagao N3o se
Funciona? :
aplica
Uso do Ha ocupacéo da faixa de Sj
e im
solo dominio?
lindeiro Que tipo de edificagéo? Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Sim
Composicao gera velocidades Sj
. im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego ] . i -
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Sim
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversoes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? N&o
Os motoristas fazem conversdes Sj
\ . im
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres préxima? Sim

85



Vistoria de campo - km 264 BR-116

E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevagao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao
Sofre desgaste? Nao
Existe? Sim
ag]rz;\;izagéo E compativel ¢/ trafego local? Sim

Esta bem conservada?

Parcialmente

Existe? Sim
lluminagao N30 se
Funciona? :
aplica
Uso do Ha ocupacéo da faixa de Sj
e im
solo dominio?
lindeiro Que tipo de edificagéo? Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
. im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego ] . . =
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Nao
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversoes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes Sj
\ . im
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres préoxima? Nao
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Vistoria de campo - km 265 BR-116

E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevagao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao
Sofre desgaste? Parcialmente
Existe? Sim
Slpgl|zagao E compativel ¢/ trafego local? Sim
viaria
Esta bem conservada? Parcialmente
Existe? Sim
lluminagao N30 se
Funciona? :
aplica
Ha ocupacéo da faixa de .
Usodo | dominio? Sim
solo Industrias e
. . e s o
lindeiro Que tipo de edificagéo” Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
: im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego } .. . ~
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Nao
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversdes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes :
. . Sim
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres préxima? Nao
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E suave? Sim
Geometria |Ha falha de sobrelargura? Nao
Ha falha de sobrelevagao? Nao
Esta degradado? Nao
Pavimento |E derrapante? Nao
Sofre desgaste? Nao
Existe? Sim
ag]rz;\;izagéo E compativel ¢/ trafego local? Sim

Esta bem conservada?

Parcialmente

Existe? Sim
lluminagao N30 se
Funciona? :
aplica
Ha ocupacéo da faixa de .
Usodo | dominio? Sim
solo Residéncias
. . e s o
lindeiro Que tipo de edificagéo” e Comércio
A capacidade esta saturada? Sim
Ha pedestres ao longo, cruzando? Nao
Composicao gera velocidades Sj
: im
diferentes?
Ha conflito com trafego local? Sim
Trafego } .. . ~
Ha pontos de 6nibus na via? Nao
Ha movimento de bicicletas? Nao
Ha congestionamento? Sim
Ocorrem conversdes proibidas? Sim
Ha velocidade excessiva? Sim
A geometria é adequada? Nao
A topografia é adequada? Sim
Ha visibilidade? (curva, veg, etc...) | Parcialmente
Acessos /
Intersecdes | A sinal. € adequada e suficiente? Nao
Os motoristas fazem conversdes :
. . Sim
perigosas e/ou proibidas?
Ha trav. de pedestres préxima? Nao
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APENDICE B — RESUMO DOS PROBLEMAS IDENTIFICADOS E MEDIDAS

PROPOSTAS
Numero | Numero
Local | total de | total de Problemas Medidas propostas
(km) |acidentes | acidentes | identificados
2018 2019

Placa de regulamentagdo da velocidade
praticada na rua lateral juntamente com
legenda de adverténcia de “saida”
Setas indicativas de posicionamento na
pista para a execugcédo de movimentos
(PEM)

Intersecdo com Sinalizacao hqrizontal e Yertical (Ele .

vias locais regulamen’t“algao q"uanto a preferéncia de

Sinalizacao passagem EARE ~ :

deficiente Placas de 9r|entag§o de destllno

Visibilidade Restauragap .daNS pinturas existentes

24500 10 o1 limitada em (I|nha§ de d_|V|sao de l‘luxo e setas), reforco
’ alguns ramos da atravgs da implantagdo de marcas de

interseco canallzagéq (zebrados) e tach(")fes

Pavimento com Placas do tipo me}rca_\dor de perigo

pontos de Pla_cas de a~dverten0|a quanto a existéncia

desgaste de intersecao
Execucao de faixa de travessia de
pedestres na rua lateral e implantacédo de
placas de adverténcia quanto ao transito
de pedestres e ciclistas
Realizagao de intervengbes como
fresagem, tratamento superficial ou
microrrevestimento asfaltico
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Numero | Numero
Local | total de | total de Problemas Medidas propostas
(km) |acidentes |acidentes | identificados
2018 2019
Ruas laterais Placas de adverténcia quanto a existéncia
. de acesso
com acesso a ~ : .
rodovia sem Restauragag .dals pinturas e>.<|stentes
faixas de (Ilnha_s de~d|V|sao de fluxo, linhas de,
aceleracdo/desa .canallza(;aﬁo e setas) e reforgo atlrave~s da
celeracao implantacao de marcas de panallzagao
Separador de (zeb[ados), setas direcionais e novos
fluxos (rua tachoes . ~ .
248,00 10 18 lateral/rodovia) Placas de orientacio de destino
30 normatizado Sonorizgd(_)res demarcados com material
Sinalizacso termoplastico ) .
deficiente Plaga de regulamentage?o da velocidade
Visibilidade praticada na rua Ia:[ergl Juntamfante com
limitada nos Ie_gen_da c{e adve_rtenma d_e “saida”
pontos de Sinalizacao ve~rt|cal e hor‘lzontal ge .
2CeSSO regulamentagao quanto a preferéncia de
passagem
Placa de regulamentacao da velocidade
praticada na rua lateral juntamente com
Acesso a rua legenda de adverténcia de “saida”
lateral sem faixa | Sinalizagao vertical e horizontal de
de regulamentagao quanto a preferéncia de
desaceleracao passagem
Separador de Placas de orientag&o de destino
fluxos (rua Controlador de velocidade
258,00 12 11 lateral/rodovia) | Placas de adverténcia quanto a existéncia

nao normatizado
Sinalizacao
deficiente
Visibilidade
limitada nos
pontos de
acesso

de acesso

Restauracao das pinturas existentes
(linhas de divisdo de fluxo e linhas de
canalizagao) e reforco através da
implantacdo de marcas de canalizagcéo
(zebrados), setas direcionais e novos
tachdes

Sonorizadores demarcados com material
termoplastico
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Ndmero | Numero
Local | total de | total de Problemas Medidas propostas
(km) |acidentes |acidentes | identificados prop
2018 2019
Placas de orientacdo de destino
Placas de regulamentagao dos
movimentos de circulagdo permitidos e
obrigatorios
Setas indicativas de posicionamento na
pista para a execugcado de movimentos
(PEM)
Sinalizacao vertical e horizontal de
Cruzamento de |regulamentacéo quanto a preferéncia de
diversas vias passagem
locais sob o Sinalizacao vertical de adverténcia da
viaduto existéncia de sinalizagao semaférica de
263,00 10 12 Sinalizacéo regulamentagao
deficiente Linhas e marcas de canalizagao, tachdes e
Pavimento com | placas do tipo marcador de perigo nos
pontos de vértices de bifurcagao
desgaste Placas de adverténcia quanto ao transito
de pedestres e ciclistas
Restauracao de toda sinalizag&o horizontal
existente, reforgo através da implantacéo
de linhas de divisao de fluxo
Controladores/redutores de velocidade
Realizagao de intervengbes como
fresagem, tratamento superficial ou
microrrevestimento asfaltico
Rua lateral com
acesso a rodovia
e rodovia com
Acesso a rua Sinalizacao vertical e horizontal de
lateral através da ~ R g
: regulamentagao quanto a preferéncia de
mesma faixa
e passagem
adicional S
A Setas direcionais
Existéncia de . .
, Sonorizadores demarcados com material
entrada/saida de .
, termoplastico
veiculos do a e A
. Placas de adverténcia quanto a existéncia
estacionamento
dos acessos
de supermercado Placas de orientagéo de destino
264,00| 13 19 parua lateral ¢

Separacao de
fluxos (rua
lateral/rodovia)
feita apenas com
sinalizacao
horizontal (pintura
e tachodes)
Sinalizacao
deficiente
Visibilidade
limitada nos

ontos de acesso

Placa de regulamentagdo da velocidade
praticada na rua lateral juntamente com
legenda de adverténcia de “saida”

Redutor de velocidade

Placas de adverténcia quanto a
entrada/saida ao estacionamento do
supermercado

Restauracao de toda sinalizagao horizontal
existente (pintura e tachas/tachdes)
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Ndmero | Numero
Local | total de | total de Problemas Medidas propostas
(km) |acidentes |acidentes | identificados prop
2018 2019
Placa de regulamentacéo da velocidade
A . praticada na rua lateral juntamente com
cesso a rua A PRSP
legenda de adverténcia de “saida
lateral e acesso .
. . Redutor de velocidade
a rodovia AR ) .
Sinalizacao vertical e horizontal de
Separador de ~ ] .
regulamentacao quanto a preferéncia de
fluxos (rua
: passagem
lateral/rodovia) . A
~ ; Placas de adverténcia quanto a existéncia
nao normatizado
Sinalizacao de acessos . .
265,00 14 15 . Placas de orientacéo de destino
deficiente ~ NS
. Restauracao de toda a sinalizacao
Visibilidade ; . ,
. horizontal existente e reforgo através da
limitada nos . ~ AR
ontos de |mplantagao de setas direcionais, marcas
P de canalizacdo e tachas/tachdes
acesso . .
. Sonorizadores demarcados com material
Pavimento com o
termoplastico
pontos de N . ~
Realizagao de intervengbes como
desgaste o
fresagem, tratamento superficial ou
microrrevestimento asfaltico
Sinalizacdo vertical e horizontal de
Acesso a rua regulamentagao quanto a preferéncia de
lateral através de | passagem
faixa adicional Redutor de velocidade
Separacao de Placa de regulamentacao da velocidade
fluxos (rua praticada na rua lateral juntamente com
lateral/rodovia) |legenda de adverténcia de “saida”
268,00 13 8 feita apenas com | Restauracéo de toda a sinalizagao

sinalizacao
horizontal
(pintura e
tachdes)
Sinalizacao
deficiente

horizontal existente e reforgo através da
implantacao de setas direcionais e tachas
Sonorizadores demarcados com material
termoplastico

Placas de adverténcia quanto a existéncia
de acesso

Placas de orientacéo de destino
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VISTORIA DE CAMPO

Descrigao do local:

2 Em fungéo da topografia
N° faixas |3 Em fungdo das curvas
mais de 3 N Em funcgéo de edificagbes
Visibilidade
Tangente Em fungéo de vegetagéo
Tracado Curva ampla Em fungéo de barrancos
Curva de pequeno raio Poluicéo visual
E suave? ~_ |Existe?
lluminagéo
. |Ha falha de sobrelargura? Funciona?
Geometria
Ha falha de sobrelevagéo? Uso do solo [Ha ocupacgéo da faixa de dominio?
Ha estreitamento? lindeiro Que tipo de edificagdo?
Esta degradado? A geometria é adequada?
Pavimento |E derrapante? A topografia é adequada?
Sofre desgaste? Ha visibilidade? (curva, veg, etc...)
Existe? A sinal. é adequada e suficiente?
Acessos - —
E compativel ¢/ trafeqo local? Os motoristas fazem conversdes
Sinalizagao p 9 ’ perigosas e/ou proibidas?
viaria E visivel de todos os angglos e Qual o n° em trechos curtos?
todas as alturas de motoristas?
Esta bem conservada? Ha trav. de pedestres proxima?
A capacidade esta saturada? A geometria é adequada?
Ha pedestres ao longo, cruzando? A topografia é adequada?
Composigdo gera velocidades Ha visibilidade? (curva, veg, etc...)
diferentes?
Ha conflito com trafego local? A sinal. é adequada e suficiente?
Ha pontos de 6nibus na via? Intersecdes |4 formagao de congestionamentos?
] - — py : - p
Trafego Ha movimento de bicicletas? Ha travessias de pedestres?
Ha congestionamento? Ha iluminagao publica?
Ha brechas adequadas para travessia
Ocorrem conversdes proibidas? da via por veiculos trafegando na
transversal?
Quais cond. de ultrapassagem?
Ha velocidade excessiva? Outros
Outros eventos perigosos

Observagdes:




ANEXO B — CARACTERISTICAS DA RODOVIA POR SEGMENTO

95



96

G'C G'C BIpBIN ondgo G/ 08 Oope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L 1 00L°LL 00691
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 010£SYF9L1 00691 00€£°91
G'C G'C BIp3N ongo G/ 08 ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L1 00£°91 000°91
G'C G'C BIP3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 010£SYF9L 1 00091 009°GlL
G'C G'C BIp3IA ondgo G/ 08 Oope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 009°GlL 002Gl
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 01L0£SY99L1 002Gl 0081
G'C G'C BIp3A ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 0L0£SY99L1 0081 0051
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 Oope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L 1 0051 002’1
G'C G'C BIPBIN ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 01L0£SY99L 1 002’1 00.°€l
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L 1 00.°€L 00€°€L
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 00€°€L 00.°C1
G'C G'C BIp3A ondgo G/ 08 OSOYUBJUOIN jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L1 00.°CL 00L°CL
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 010£SYF9L1 00L°CL 00t'LL
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L 1 00t'LL 00L°LL
G'C G'C BIp3IN ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 00L°LL 006°01
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L 1 006°01 00.°0L
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 Oope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L 1 00.°0L 0066
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L1 006'6 005'6
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 Ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L1 00S°6 0016
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 01L0€SY99L1 0016 0068
G'C G'C BIp3IN ondgo G/ 08 ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L 1 0068 00Z'8
G'C G'C BIP3IN ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L 1 0028 0012
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 Oope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L 1 0012 0069
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L1 0069 0059
G'C G'C BIp3IN ondgo G/ 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 01L0£SY99L 1 0059 006G
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L1 006G 009G
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L 1 009G 002G
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 010£SY99L 1 00Z'S 00Vt
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L 1 00Vt 000°€
G'C G'C BIp3IN ondgo G/ 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L 1 000°€ 00Z°0
G'C G'C BIp3IN ondo G/ 09 Ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 01L0£SY99L 1 00Z°0 000°0
BIN}X3)0Ioe\
a1 al odi] (y/wy) oJispui| leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
eanBieq |nBay OA3|9Y ojos asse|n | ejsid ANS oB1po)H
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien ‘IA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[H31OVHVI




97

G'C G'C BIp3AN ondgo Z'. 08 oue|d [einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L L 000°9% 009°Gy
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L L 009°Gy 001Gy
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 08 oue|d [einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 001Gy 00E'v¥
G'C G'C BIp3AN ondgo Z'. 08 Oope|npuQ jeiny = so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00E'v¥ 00l vy
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00l vy 008°cy
G'C G'C BIp3A ondgo Ay 08 oue|d [einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 008°cy 00.L°€y
G'C G'C BIp3A ongo Z'. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00.°€y 00€°€y
G'C G'C BIp3AN ondgo Z'. 08 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00€°Ey 000°€y
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 000°€y 00S°Zy
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 08 Oope|npuQ oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L L 00S°Zy 00€°Zy
G'C G'C BIp3A ondgo 2’ 08 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00€°Cy 00L°Z¥
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 08 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00L°Z¥ 008°L¥
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 08 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 008°L¥ 009°L¥
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 08 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 009°L¥ 00L‘L¥
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00L°L¥ 002°8¢
Gl Gl BIp3A ondo Z'. 08 Oope|npuQ oueqin a-| so|dwiS | 020£SYF9L ) 002°8¢ 000°8¢
0‘¢ 0‘c BIp3N ondo Z'. 08 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 000°8¢ 002°9¢
0'¢ 0‘c BIp3N ondo Z'. 08 ope|npuQ oueqin = so|ldwiS | 010£SY99L1 002°9¢ 008°GE
0‘¢ 0‘c BIp3N ondgo Z'. 08 oue|d oueqin a-| soldwiS | 010£SY99L1 008°GE 009°GE
0°¢ 0‘c BIp3N ondo Z'. 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 009°GE 000°GE
0 0‘c BIp3N ondo Z'. 08 oue|d [einy a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 000°GE 008'v€
0°¢ 0‘c BIp3N ondo Z'. 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 008'v€ 009'v€
G'C G'C BIp3N ondgo €/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 009°v€ 006°L€
GC G'C BIp3N ondo €/ 08 OSOYUBJUOI\ jeiny = so|ldwiS | 010£SY99L1 006°L€ 00v°LE
G'C G'C BIp3N ondgo 19 08 oue|d jeiny = so|ldwiS | 010£SY99L1 00V°LE 009°6¢
G'C G'C BIp3N ondo 19 08 Ope|npuQ einy a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 009°6¢ 00£°6¢
G'C G'C BIp3N ondo 19 08 oue|d jeiny a-| soldwiS | 010£SY991L1 00£°6¢ 009°61
G'C G'C BIpaN ondo G/ 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 009°61 0016l
G'C G'C BIp3A ondo G/ 08 oue|d einy a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 0016l 00£°8L
G'C G'C BIp3N ondo G/ 08 Oope|npuQ [einy a-| soldwiS | 010£SY99L1 00£°81 0018l
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 08 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 010£SY99L1 0018l 00L°LL
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




98

G'C G'C BIp3N ondgo V. 08 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 002°G9 00.°€9
G'C G'C BIp3N ondgo vl 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L ) 00.°€9 00£°€9
G'C G'C BIp3A ondgo vl 08 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00£°€9 001°€9
G'C G'C BIp3A ondgo vl 08 oue|d jeiny = so|dwiS | 050£SYF9L ) 001°€9 000°€9
G'C G'C BIp3AN ondgo Y. 08 Oope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 000°€9 00.°29
G'C G'C BIp3A ondgo Y. 08 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L ) 00.°29 00%°09
G'C G'C BIp3N ondgo Y. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00%°09 002°09
G'C G'C BIp3A ondo Y. 08 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 002°09 00665
G'C G'C BIp3A ondo V. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00665 009°65
G'C G'C BIp3A ondgo Y. 08 OSOYUBJUOIN jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 009°65 00985
G'C G'C BIp3N ondo V. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00985 00285
G'C G'C BIp3A ondgo V. 08 ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00285 005G
G'C G'C BIP3IA ondo V. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00S°/S 001°2G
G'C G'C BIp3N ondo Y. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 001°2S 00S°GS
G'C G'C BIp3N ondo V. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00S°GS 002°GS
G'C G'C BIp3A ondgo V. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 002°GS 000°GS
G'C G'C BIp3N ondo V. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 000°GS 008t
G'C G'C BIp3A ondo vl 08 OSOYUBJUO\ [einy = so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 0085 005
G'C G'C BIp3N ondgo V. 08 oue|d einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 005 00S 'S
G'C G'C BIp3N ondo vl 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00S 'S 00€'¥S
G'C G'C BIp3N ondgo vl 08 OSOYUBJUOIN [einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00€'¥S 001°€S
G'C G'C BIp3A ondo vl 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00t°€S 002°€S
GC G'C BIp3N ondgo 99 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 002°€S 009°8¥
G'C G'C BIp3A ondgo 99 08 oue|d jeiny = so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 009°8¥ 00€°8¥
GC G'C BIp3N ondgo 99 08 OSOYUBJUO\ jeiny = so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 00€°8¥ 00Z'8¥
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 oue|d einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00Z'8¥ 006°L¥
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 08 OSOYUBJUON jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 006°L¥ 009°L¥
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 009°L¥ 00€°Ly
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 08 OSOYUBJUO\ einy a-| so|dwiS | 0£0£SYF9L ) 00€°Ly 00Z'Ly
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 08 Oope|npuQ [einy a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 00Z'Ly 008°9¥%
GC G'C BIp3N ondo Z'. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0£0£SHF9L ) 008°9¥% 000°9¥%
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




99

G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 Ope|npuQ [einy a-| so|dwiS | 0/0£SY991 1 00£°Z8 00028
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€SY991 1 000°Z8 00€°1L8
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|dwiS | 0/0€SH9911 00€°1L8 000°18
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUuejUo\ [ oueqin = so|dwiS | 0/0€SY991 1 00018 00t°08
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 0/0€SH9911 00t°08 00£°08
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUuejUo\ [ oueqin a-| so|dwiS | 0/0€S4991 1 00£°08 002°6.
G'C G'C BIp3N ondgo Y. 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 002°6. 000°6.
G'C G'C BIp3A ondo Y. 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 000°6. 000°8.
G'C G'C BIp3Al ondgo V. 09 Oope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 000°8. 00.°2.
G'C G'C BIp3A ondo vl 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00.°2. 00V L.
G'C G'C BIp3A ondgo V. 09 OSOYUBJUO\ jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 00V L. 00L°2.
G'C G'C BIp3A ondgo V. 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 0012, 0099/
G'C G'C BIp3IA ongo V. 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SY99L 1 0099/ 0019/
G'C G'C BIp3N ondo Y. 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00t'9. 0019/
G'C G'C BIp3N ondgo V. 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 0019/ 009°G.
G'C G'C BIp3A ondgo V. 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 009°G. 000°G.
G'C G'C BIp3A ondo vl 08 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 000°G. 009t/
G'C G'C BIp3N ondgo V. 08 Ope|npuQ [einy = so|dwiS | 050£SH99L 1 009t/ 008°¢€.
G'C G'C BIp3N ondgo V. 08 oue|d einy a-| so|dwiS | 050£SYF9L 1 008°¢€. 00122
GC G'C BIp3N ondo V. 08 OSOYUBJUOIN jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 0012, 00S°L.
G'C G'C BIp3N ondo vl 08 oue|d [einy a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00S°L. 00.°0.
G'C G'C BIp3N ondo vl 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 0020, 00S°0.
G'C G'C BIp3N ondgo vl 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00S°0. 000°0.
G'C G'C BIp3N ondo vl 08 Oope|npuQ jeiny = so|dwiS | 050£SHF9L 1 000°0. 00169
G'C G'C BIp3N ondgo Y. 08 oue|d jeiny = so|dwiS | 050£SHF9L ) 00169 009°29
GC G'C BIp3N ondo vl 08 OSOYUBJUOI\ einy a-| so|dwiS | 050£SHF9L ) 009°29 00229
G'C G'C BIp3N ondo vl 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SH99L 1 00229 00699
G'C G'C BIpaN ondo vl 08 Ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00699 00199
G'C G'C BIp3A ondo V. 08 oue|d einy a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00%°99 00£°99
GC G'C BIp3A ondo vl 08 OSOYUBJUOIN [einy a-| so|dwiS | 050£SHF9L 1 00£°99 00099
G'C G'C BIp3N ondgo vl 08 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 050£SH99L 1 00099 002°G9
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




100

0°C 0C BIp3N ondgo 69 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 0/0€S499L1L | 008°001 009°/6
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0/0€SY991 1 009°/6 00696
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| so|dwiS | 0/0€SH9911 00696 00.°96
G'C G'C BIp3AN ondgo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny = so|dwiS | 0/0€SY991 1 00.°96 00596
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€SH9911 00596 00£°96
G'C G'C BIp3A ondgo 2’ 09 Ope|npuQ [einy a-| so|dwiS | 0/0€S4991 1 00£°96 008°G6
G'C G'C BIp3A ongo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€SY9911 008°G6 00S'v6
G'C G'C BIpBA ondgo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 0/0€SY9911 00S'v6 006°€6
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0£S49911 006°€6 009°26
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€S49911 009°26 00126
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 OSOYUBJUO\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€SH9911 00126 00026
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€S49911 00026 009°1L6
G'C G'C BIp3AN ondgo 2’ 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€S49911 009°L6 00S°L6
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€SH9911 00S°L6 000°L6
G'C G'C BIp3N ondo 2’ 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 0/0£S4991 1 000°L6 005°06
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€S49911 00506 00588
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 Ope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€SH9911 00588 009°/8
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUBJUO\ [einy = so|ldwiS | 0/0€S49911 009°/8 00t°/8
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 Ope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | 0/0£S4991 1 00t°/8 00698
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 0/0€S49911 00698 009°98
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 09 Ope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | 0/0€SH9911 009°98 005°G8
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0£SH9911 005°G8 00€'¥8
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€SH9911 00€'¥8 001 ‘¥8
GC G'C BIp3N ondo 2’ 09 OSOYUBJUOI\ jeiny = soldwiS | 0/0€SH991 1 0018 006°€8
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d jeiny = so|ldwiS | 0/0£SH9911 006°€8 008°€8
GC G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ einy a-| so|ldwiS | 0/0£S49911 008°€8 009°€8
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0/0£S49911 009°€8 00S°€8
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUO\ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€SH991 1 00S°€8 0018
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ einy a-| so|dwiS | 0/0£S49911 001°€8 00Z°€8
GC G'C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUBJUOIN [einy a-| soldwiS | 0/0€SH9911 00Z°€8 00128
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 0/0€S49911 00128 00£°Z8
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




101

0°C 0C BIp3N ondgo 4y 09 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00Z'SLL 0061 |
0°C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 006711 009'vL |
0'C 0C BIp3N ondgo 4y 09 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 009'%LL 00E'VL 1
0°C 0C BIp3IA ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00€'¥LL 002’11
0°C 0°C BIpBIA ondgo Z'. 09 OSOYUuejJUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00Z'¥LL 00011
0'C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 0/0€S499LL | 000711 00€°€L |
0°C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00€°'€LL 000°€L |
0'C 0C BIP3A ondo Z'. 09 OSOYUejUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 000°€LL 006°CL |
0°C 0C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 0/0€S499LL | 006'CLL 008°CL |
0°C 0°C BIP3IA ondo 2’ 09 OSOYUBjJUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 008'CLL 009°CL |
0°C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 009'CLL 00v'CL 1
0°C 0C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00%'CLL 00S°LLL
0°C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00S°LLL 00L°LLL
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUO\ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€S499LL | 00L°LLL 000l |
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00%'0LL 000°0L |
0C 0°C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 000°0L1 00€£°601
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 00€'601 002°601
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUoON einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 00Z'601 002°801
0C 0C BIp3A ondo Z'. 09 Ope|npuQ [einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 00Z'80L 00.°201
0C 0C BIp3A ondo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 002°201 002°201
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 00Z'20L 00L°201
0C 0C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 0/0€S499L1L | 00L°20L 005901
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 ope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00S°901 00£°901
0°C 0C BIp3A ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 00£°901 006°G0|
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny a-| so|ldwiS | 0/0€S499L1L | 006'S0L 008°G0|
0C 0°C BIp3N ondo Ay 09 OSOYUBJUO\ jeiny = soldwiS | 0/0£S499L1L | 008'SOL 009°G0|
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d einy a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 009'G0L 000°G0|
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOIN [einy a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 000°S0L 0080l
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 0/0€S499L1L | 008'%0L 00.°€0l
0C 0°C BIp3A ondo 69 09 OSOYUBJUON [einy a-| soldwiS | 0/0€S499LL | 002°€0L 000°10l
0C 0C BIp3N ondo 69 09 oue|d einy a-| soldwis | 0/0€S499LL | 000°1L0L 008°001
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




102

G'C G'C BIp3N ondgo G/ 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00Z'6€L 00.°8€|
G'C G'C BIp3N ondo G/ 09 ope|npuQ einy a-| so|dwiS | 080£SY99LL | 002'8€L 008°9¢|
G'C G'C BIp3IA ondgo G/ 09 oue|d [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 008°9€l 00€£°9€|
G'C G'C BIp3A ondgo G/ 09 Oope|npuQ [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00€'9€l 006°GE|
G'C G'C BIp3IN ondgo G/ 09 OSOYUBJUON [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 006'GEL 00S°GE|
G'C G'C BIp3N ondo G/ 09 oue|d [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00S'SEL 00EvEL
G'C G'C BIp3N ondo G/ 09 OSOYUBJUOIN jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00€'¥EL 00L°CZEl
G'C G'C BIp3A ondo G/ 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00L'2€EL 002°0€l
G'C G'C BIp3N ondo G/ 09 OSOYUBJUO\ [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00Z'0€L 006°22|
G'C G'C BIp3A ondo G/ 09 oue|d [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 006°'/21 008°2¢|
G'C G'C BIp3N ondo G/ 09 OSOYUBJUOIN jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 008'/21 00L°22|
G'C G'C BIp3A ondo G/ 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00L'/21 006921
G'C G'C BIp3N ondgo G/ 09 ope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 006'9Z1 009°9¢|
G'C G'C BIp3N ondo L2 09 OSOYUBJUO\ jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 009'9Z1 005921
G'C G'C BIp3N ondo 1L 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00S5'9Z1 00v'vel
G'C G'C BIp3N ondgo L2 09 Oope|npuO oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00v'¥2l 00E'vCl
G'C G'C BIp3A ondo L2 09 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00€'v2l 00L‘vel
GC G'C BIp3IA ondo L2 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00L'¥2l 006°€Cl
G'C G'C BIp3N ondo L2 09 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 006°'€Cl 00€°€Cl
G'C G'C BIp3N ondo L2 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00€'€Cl 00,22l
G'C G'C BIp3N ondgo L2 09 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 002221 00522l
G'C G'C BIp3N ondgo L2 09 OSOYUBJUOIN [einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00522l o0ov'Lel
0°C 0C BIp3N ondo 2’ 09 oue|d jeiny a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 00%'L2L 00€‘LCl
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUo\ jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00€°'L2L 0oL‘Lel
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00L°L2L 008°0¢|
0C 0°C BIp3N ondo Ay 09 OSOYUBJUO\ jeiny = so|dwiS | 080€SY99LL | 008°0Z1 00S°0¢|
0C 0C BIp3A ondo Z'. 09 ope|npuQ einy a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00S'0ZL 000°8L |
0C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 000'8LL 00L9L1
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 00L°9LL 008Gl |
0C 0°C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUuejuo\ [ oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 008'GLL 005Gl
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|dwiS | 080€SY99LL | 00S'SLL 002Gl
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




103

0'C 0C BIP9IN ondgo vyl 09 ope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499L1L | 009'2SL 001251
0C 0C BIP9IN ongo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | 00LE£SHA9LL | 001°2S) 006°LG|
0'C 0C BIp3A ondgo 144" 09 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| eldng | 00L£SHA9LL | 006°LGL 009°1G|
0C 0C BIP9IN ondgo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | 00L£SHA9LL | 009°LGL 00S°LG|
0'C 0C BIP9IN ondo 144" 09 ope|npuQ oueqin a-| eldng | 00L£SHE9LL | 00S°LGL 00L°LG|
0C 0C BIP9IN ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | 00L£SHA9LL | 001°LGL 006°05|
0'C 0C BIP9IN ondo vyl 09 Oope|npuQ oueqin a-| eldng | 00L£SHE9LL | 006°0S) 009°05|
0C 0C BIP9N ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | 00L£SHE9LL | 009051 00%°0S1
0°C 0°C BIp3A ondgo 144" 09 OSOYUBJUoO\ [ oueqin a-| eldng | 00L£SHE9LL | 00%°0S) 006°6¥|
0C 0C BIp3IN ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 006°6¥1 008°6¥|
0'C 0°C BIp3A ondo 144" 09 OSOYUejUo\ [ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 008°6¥1 00Z°6¥|
0C 0C BIp3N ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 00Z'6¥1 000°6¥|
0°C 0C BIP9IN ondgo 144" 09 Ope|npuQ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 000°6¥1 00,871
0C 0°C BIp3A ondo vyl 09 OSOYuejuol\ [ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 00.°8¥L 005871
0C 0C BIP9IN ondgo vyl 09 Oope|npuQ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 005'8¥L 00187l
0C 0C BIP9IN ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 001°8¥l 002yl
0C 0°C BIp3A ondgo vyl 09 OSOYUejJUo\ [ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 002°/¥) 0059l
0C 0C BIP9IN ondo 144" 09 oue|d oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 005'9vL 00Z°9v|
0C 0C BIP9N ondgo vyl 09 Ope|npuO oueqin = eldng | €60€SH499LL | 002°9vL 009°GYy|
0C 0°C BIP9IN ondo vyl 09 OSOYUBeJUoO\ [ oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 009°GYL 005Gyl
0C 0C BIP9IN ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | €60€SH499LL | 005Gyl 001Gyl
0C 0°C BIp3A ondgo vyl 09 OSOYuejuol\ [ oueqin a-| eldng | 060€SH499LL | 001°GYl 000'v¥l
0°C 0C BIp3A ondo 144" 09 oue|d oueqin a-| eldng | 060€SH4G9LL | 000v¥L 008°€Yl
0C 0°C BIp3A ondo vyl 09 OSOYUBejUo\ [ oueqin a-| eldng | 060€SH499LL | 008°Cyl 00S°€Yl
0°C 0C BIP9N ondo 144" 09 oue|d oueqin a-| eldng | 060€SH499LL | 00S‘€Yl 006°C¥|
0C 0C BIP9IN ondo 144" 09 ope|npuQ oueqin a-| e[dng | 060€SH499LL | 006°CYl 00.°Z¥l
0°C 0C BIP9IN ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| eldng | 080€SH4A9LL | 00.°CZ¥l 008°L ¥l
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOIN [einy a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 008°'L¥l 009°L ¥l
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUOIN jeiny a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 009°'L¥L 00L Lyl
0C 0C eI ondo 2’ 09 oue|d [einy a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 00L'L¥L 00€°0v|
0C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOIN einy a-| so|dwiS | 080€SH99LL | 00€'0¥L 00Z°6€l
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




104

0C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d jeiny a-| soldwiS | 011€S499L1L | 008'%9l 00S'v91
0°C 0°C BIp3IN ondo 4y 09 OSOYUuBjJUo\ einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 00S'¥91 008°291
0°C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 Oope|npuQ [einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 008'29l 009°291
0C 0C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 009'29l 006°191
0'C 0C BIp3AN ondgo Z'. 09 ope|npuQ [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 006191 00L°191
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 001191 006091
0°C 0C BIp3N ondgo 2’ 09 Oope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 011€S499LL | 006'091 00.°091
0C 0C BIp3A ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| soldwiS | 011€S499LL | 002°091 00S°091
0°C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUO\ [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 00S'091 00%°091
0°C 0C BIp3A ondo Z'. 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00%'091 002°091
0°C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 00Z'091 008°6S|
0°C 0°C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUuejUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 011£S499L1L | 008'651 00.°6S1
0C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 002'6S1 000°6S|
0'C 0°C BIpBIA ondo Z'. 09 OSOYUuejuo\ [ oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 000'651 00,851
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d jeiny a-| soldwiS | 011£S499L1L | 002'8S1 00%'8S|
0C 0°C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00%'8SL 00.°2G|
0C 0C BIP9N ondo Z'. 09 Oope|npuQ [einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 002°/S1 00t 2G|
0C 0°C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUBJUoON einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00%'/SL 00Z°/S|
0°C 0C BIP9IN ondo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00Z'/SL 00L°2G|
0C 0C BIP9IN ondgo vyl 09 OSOYUBJUo\ [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 00L'/SL 00£°95|
0C 0°C BIP9IN ondo vyl 09 OSOYUBJUON einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00€'9S1 00.°GS|
0C 0C BIP9N ondo vyl 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 002'GSL 00S°GS|
0C 0C BIP9IN ondo vyl 09 OSOYUBejJUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00S'SSL 00£°GS|
0C 0C BIP9N ondgo 144" 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011£S499L1L | 00€'GSL 002°GS|
0C 0°C BIP9IN ondgo vyl 09 Ope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 00Z'SSL 000°GS|
0C 0C BIP9IN ondo 144" 09 oue|d oueqin = soldwiS | 011£S499LL | 000'GSL 00L‘¥S1
0C 0°C BIP9IN ondo vyl 09 ope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 00L'¥SL 009°€S|
0C 0°C eIpaN ondo vyl 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| soldwiS | 011€S499L1L | 009°€SL 00£°€S|
0C 0C BIP9N ondo 144" 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 00€'€SL 001 ‘€S|
0C 0°C BIP9IN ondo vyl 09 Oope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 00L'€SL 000°€S|
0C 0C BIP9N ondgo vyl 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 011€S499LL | 000°€SL 009°ZS|
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




105

0‘¢ 0‘c BIp3A ondgo 4y 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 091€S¥99LL | 000°'G60Z | 000°%02
0‘c 0‘¢ BIp3N ondgo 4y 09 OSOYuejuo\ [ oueqin a-| so|ldwiS | 091€S¥99LL | 000'¥0Z | 000°€0Z
0‘¢ 0‘c BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 091£S¥99LL | 000°€0Z | 000202
0‘c 0‘¢ BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYuejuo\ [ oueqin a-| so|ldwiS | 091£S¥99LL | 000202 | 000°L02
0‘¢ 0‘c BIp3N ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 091£S499LL | 000102 | 000661
0 0‘¢ BIp3A ondgo Z'. 09 OSOYUBjJUoO\ [ oueqin a-| so|ldwiS | 091£S499LL | 000'661 00086
0‘c 0‘¢ BIp3N ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | 091£S499LL | 000'861 000°261
0‘c 0‘¢ BIP3A ondo Z'. 09 OSOYUejUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 091£S499LL | 000°/61 000°96
0‘¢ 0‘c BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 091£S499LL | 000°961 00061
G'C G'C BIp3N ondgo A 09 OSOYUBjJUo\ [ oueqin a-| soldwiS | 091£S499LL | 000'¥61 000°061
G'C G'C BIp3A ondo JA 09 oue|d oueqin a-| soldwiS | 061£S499LL | 000°061 000881
G'C G'C BIp3AN ondgo JA 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 061£S499L1L | 000'881 000°/8|
G'C G'C BIp3N ondgo A 09 OSOYUejuo\ jeiny a-| soldwiS | 061€S499L1L | 000°/81 000981
G'C G'C BIp3N ondo A 09 oue|d jeiny a-| so|ldwiS | 061€S499L1L | 000°981 000°G8|
GC G'C BIp3N ondo A 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 061£S499LL | 000'G81 00081
0C 0°C BIp3A ondgo 19 09 OSOYUejJUol\ [ oueqin a-| so|ldwiS | 061£S499LL | 000'¥81 00118l
0C 0°C BIp3N ondo 19 09 OSOYUBJUOI\ [einy a-| soldwiS | 0£1£S499LL | 001181 008'v.1
0C 0C BIp3N ondo 19 09 oue|d einy a-| soldwiS | 0£1€SY99LL | 008'v.L 002°C.l
0C 0°C BIp3IN ondgo 19 09 OSOYUBJUO\ [ oueqin a-| soldwiS | 0£1€S499LL | 00Z'2/L 000°C.1
0C 0C BIp3N ondo 19 09 ope|npuQ oueqin a-| soldwiS | 011€S499L1L | 000°2/L 008°LL1
0°C 0C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d einy a-| soldwiS | 011€S499L1L | 008°'L.L 000°LL1
0C 0C BIp3A ondo Z'. 09 Oope|npuQ [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 000°LLL 00°0L1
0C 0°C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOI\ jeiny a-| soldwiS | 011€S499L1L | 00%'0LL 006691
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 011£S499LL | 006'691 00,691
0C 0°C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUON jeiny a-| soldwiS | 011€S499LL | 002'691 009°691
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d jeiny = soldwiS | 011£S499LL | 009'691 001691
0C 0°C BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUBJUON einy a-| soldwiS | 011£S499L1L | 00%'691 008°891
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 011£S499L1L | 008'891 00.°291
0C 0C BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ jeiny a-| soldwiS | 011€S499LL | 002°291 00Z°291
0C 0C eI ondo 2’ 09 oue|d [einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 00Z'291 000°291
0C 0C BIp3N ondgo Z'. 09 OSOYUBJUOIN einy a-| soldwiS | 011€S499LL | 000°291 008'v9l
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI




106

G'C G'C BIp3N ondgo vyl 08 oue|d oueqin a-| eldng | 0/2esSy499LL | 002°0/2 | 008°292
G'C G'C BIp3N ondo vyl 08 oue|d oueqin a-| eldng | 0ezesya9ll | 008292 | 000°29z
G'C G'C BIp3A ondo vyl 08 Oope|npuQ oueqin a-| eldng | 0€zesya9Ll | 000292 | 000°09Z
G'C G'C BIp3IA ondo vyl 08 oue|d oueqin a-| eldng | 0€zesya9Lll | 000092 | 000°/GZ
G'C G'C BIp3A ondgo 144" 08 Oope|npuQ oueqin a-| eldng | 0L2esy4a9LL | 000°/62 | 000°9S5Z
G'C G'C BIp3IN ondo vyl 08 oue|d oueqin a-| eldng | 0L2eSy4a9LL | 000°952 | 000°€SZ
G'C G'C BIp3A ondo 144" 08 OSOYUejUo\ [ oueqin a-| eldng | 0L2esya9Ll | 000°€S2 | 00S°LSZ
G'C G'C BIp3N ondo vyl 08 oue|d oueqin a-| eldng | 06L€SH499LL | 005152 | 000°9¢Z
G'C G'C BIp3A ondgo 144" 08 Ope|npuQ oueqin a-| eldng | 021€S4499LL | 000°9€Z | 000°GeT
G'C G'C BIp3IN ondo 144" 08 oue|d oueqin a-| eldng | 021€S4499LL | 000'6€2 | 00L'veT
G'C G'C BIp3N ondo 2’ 09 oue|d oueqin a-| eldng | 021€S4499LL | 00L'¥€2 | 000'vET
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| eldng | 021€S4499LL | 000'¥€2 | 00L‘zZET
G'C G'C BIp3A ondo Z'. 09 Ope|npuO oueqin a-| so|ldwiS | 891€S¥99LL | 00L'2eZ | 000°0€2
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwIS | 891€S¥99LL | 000°0€Z | 000622
G'C G'C BIp3N ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|dwiS | 891£S¥99LL | 000'622 | 008°/2Z
G'C G'C BIp3N ondo Z'. 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| so|ldwiS | G91£S¥99L1L | 008'222 | 00022
G'C G'C BIpaN ondgo Z'. 09 ope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | 691£S499LL | 000'¥2Z | 000°€ZZ
G'C G'C BIp3A ondgo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 691£S¥99L1L | 000'€2Z | 000222
G'C G'C BIp3N ondo 89 09 Ope|npuo oueqin a-| so|dwiS | 691£S499L1L | 000222 | 000022
G'C G'C BIp3N ondo 89 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | G91£S499LL | 000022 | 00¥'GlLe
G'C G'C BIp3N ondo 89 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | G91€S499LL | 00¥'SlZ | 000°GLZ
GC G'C BIp3A ondo 89 09 OSOYUejuo\ [ oueqin = so|ldwiS | 691€S499LL | 000'GLZ | 000°%LZ
G'C G'C BIp3N ondo 89 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | G91€S499LL | 000'¥LZ | 000°€LZ
0'¢€ 0‘¢ BIpaN ondgo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | G91£S499LL | 000'€lZ | 000°L1Z
0'¢ 0‘¢ BIp3A ondo Z'. 09 OSOYUuejuol\ [ oueqin a-| so|ldwiS | 091€S499LL | 000°LLZ | 000802
0°¢ 0‘c BIp3N ondo Z'. 09 oue|d oueqin a-| so|ldwiS | 091€S¥99LL | 000802 | 000°202
0'¢ 0‘¢ BIp3N ondo Z'. 09 Oope|npuQ oueqin a-| so|ldwiS | 091£S¥99LL | 000902 | 000°G0Z
BIN}X3)0I2B\
a1 ai odi] (y/wy) ouiapul] leulj wy | |elolul wy
o9sse|D eysidep | |
: : : eanBieq InBay OA9]9Y ojos asse|) | ejsid ANS ob1po)
(w) 3sooy -Bae ojuawiAed op ‘Joeien IPA op osn ojuawbag

VIAOQOY VA SVILLS[HI1OVHVI






