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CAPÍTULO 06 

 

ASPECTOS GERAIS DE PESQUISAS DE TRÁFEGO 

 
                 

1. SOMENTE CONTAGENS VOLUMÉTRICAS x CONTAGENS 
COM O/D 

 
Um programa de pesquisa de tráfego, onde serão realizadas contagens volumétricas 
e pesquisas de Origem-Destino, normalmente possui objetivos mais abrangentes, 
isto é, os itens a serem estudados e analisados são em maior número que um 
programa onde somente contagens volumétricas sejam consideradas. 
 
Esses programas, normalmente, envolvem vias (rodovias, ou vias urbanas) de 
grandes volumes de tráfego. Igualmente, torna-se necessário a consideração de 
diversos postos de pesquisas, o que significa envolvimento de um grande 
contingente de pessoal técnico. 
 
Uma pesquisa de Origem-Destino (O/D), além de assinalar diversos dados inerentes 
à movimentação do veículo como a Origem e o Destino do mesmo e, de assinalar as 
diversas características do veículo, assinala também a quantidade de veículos que 
foram entrevistados, o que significa que a O/D, além do mais, registra o volume de 
veículos, dispensando, portanto, a contagem volumétrica. 
  
Contudo, normalmente, uma O/D é realizada em um local com grande volume de 
tráfego, exigindo que estratificação seja realizada. Nesse caso, não se saberá qual o 
volume de tráfego naquele ponto e, a própria expansão da amostragem, não poderá 
ser realizada. Por esta razão, é necessário fazer, no mesmo local da pesquisa de 
O/D, também uma contagem volumétrica paralela. 
 
A Pesquisa de O/D dispensará, no entanto, a contagem volumétrica, caso todos os 
veículos sejam entrevistados. 
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2. FUNÇÕES DOS DIVERSOS MEMBROS DA PESQUISA 
 

 
Um programa de pesquisa envolve os seguintes técnicos: 
 

 Coordenador do Projeto; 
 Engenheiro Especialista em Tráfego (realização dos Estudos); 
 Engenheiro de Campo; 
 Chefes de Equipes; 
 Motoristas; 
 Pesquisadores; 
 Ordenadores de Trânsito (no caso de O/D com Entrevista na Via); 
 Policiais (no caso de O/D com Entrevista na Via) 

 
O Coordenador do Projeto deve participar da elaboração do programa de pesquisa, 
pois é o mesmo que deve ponderar entre o custo da pesquisa e o nível técnico dos 
resultados que se pretende alcançar. Normalmente, o programa de pesquisa 
desejado pelo Engenheiro Especialista em Tráfego, supera ao limite de custos 
previstos no Contrato. Isto não deveria ocorrer, pois ao se elaborar a proposta de 
preços para execução do estudo ou projeto, todos os custos necessários ao estudo 
deveriam estar previstos. Porém, não é isso que comumente ocorre na prática. A 
proposta de preços, em geral, é elaborada por um grupo especializado em montar 
propostas, que têm uma idéia geral do custo total de um determinado estudo ou 
projeto. Esse custo, via de regra, é definido por quilômetro de via a ser projetada. No 
caso de levantamentos topográficos, por exemplo, existe um custo/km bastante bem 
definido pelas diversas empresas que fazem este tipo de trabalho. Da mesma forma, 
os estudos geotécnicos, levantamentos aerofotogramétricos, planos cotados, etc., 
apresentam custos bem definidos por extensão, ou por área. De outro lado, o 
programa de pesquisa de tráfego é específico e diferente para cada tipo de estudo 
ou projeto a ser elaborado e independe da extensão do trecho a ser projetado, ou da 
área a ser estudada. Se a empresa não possuir um engenheiro especialista em 
estudos de tráfego para participar da montagem da proposta, o custo dos estudos de 
tráfego é estimado pela equipe de proposta. Via de regra, acabam errando em suas 
previsões, mesmo porque devem fechar um preço total que deve ser suficiente para 
ganhar a concorrência. 
 
Para se elaborar um projeto de engenharia de um determinado trecho rodoviário, ou 
de uma via urbana deveriam ser analisadas propostas técnicas de diversas 
empresas, selecionando aquela que apresentasse a melhor proposta técnica. 
Somente à empresa ganhadora da proposta técnica é que deveria ser solicitada a 
proposta de preços. Nesse caso, dificilmente seriam cometidos erros de 
dimensionamento do trabalho a ser elaborado. 
 
Em nosso país, no entanto, é comum o Governo estipular as regras a serem 
obedecidas, como o que fazer e por quanto fazer. Se isto fosse feito com detalhes, 
talvez as previsões pudessem ser realizadas de forma bastante concreta. No 
entanto, para se elaborar um projeto de um trecho rodoviário, por exemplo, o mesmo 
define somente o teto máximo para o custo total do projeto. Uma consultora que 
analisa com consciência os itens a serem estudados e desenvolvidos para realizar o 
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projeto, verifica que o teto fixado pelo Governo, via de regra, é insuficiente para se 
elaborar um projeto dentro dos altos padrões que o mesmo exige. Como não se 
pode ultrapassar, em sua proposta, o teto máximo fixado pelo contratante, a 
consultora faz uma estimativa de custos para cada item do projeto, apenas para 
formalização de sua proposta, pois sabe, de antemão que, por aquele preço, não 
conseguirá elaborar um projeto dentro do padrão que gostaria.  
 
Pelas razões expostas, o Coordenador do Projeto deve participar da elaboração do 
programa de pesquisa, juntamente com o engenheiro especialista em estudos de 
tráfego.  
 
O Engenheiro de Campo seleciona e contrata os pesquisadores; organiza e 
estrutura o posto de pesquisa; conta com ajuda parcial do chefe de equipe; realiza 
pagamentos e acertos com o pessoal envolvido; faz o treinamento dos 
pesquisadores; decide sobre paralisações eventuais necessárias, nos casos não 
decididos pelo chefe de equipe. 
 
O Chefe de Equipe participa da contratação dos pesquisadores e do treinamento 
dos mesmos; cuida do bom andamento das pesquisas; tira as dúvidas que surgem 
aos pesquisadores durante a pesquisa; verifica o correto preenchimento dos 
formulários; organiza escala de trabalho interno; troca posições dos pesquisadores 
em função do rendimento; decide sobre paralisação ou suspensão parcial da 
pesquisa; toma decisões eventuais necessárias, consultando ou não o engenheiro 
de campo; ordena e organiza os formulários após a correção. 
 
Os Ordenadores de Trânsito (quando existe O/D com entrevista na via) fazem a 
seleção dos veículos para entrevista, uma vez que os policiais têm função apenas 
de dar apoio ao evento.  
 
Os Policiais devem ser orientados para que apenas registrem sua presença no posto 
de pesquisa. Essa orientação deve ser proveniente do Comando da Polícia 
(normalmente militar). O apoio do Policial somente é realizado mediante solicitação  
oficializada ao comando da Polícia Militar , ou Polícia Civil. Nessa ocasião, deve-se 
solicitar, com os devidos esclarecimentos, que a função do policial seja apenas a de 
dar apoio à pesquisa. É comum o policial aproveitar para exigir apresentação de 
documentos ao motorista do veículo entrevistado, realizar vistorias do veículo e 
aplicar multas, após a entrevista. Ás vezes algum policial pode ser subornado para 
que o motorista se livre da multa. Esse motorista irá até ao meio de comunicação 
existente e fará relatórios condenando a pesquisa. Essa divulgação é totalmente 
prejudicial às futuras pesquisas, prejudicando-as.  
 
Entretanto, é lógico que no caso de alguma irregularidade grave, o Policial deve 
executar o seu trabalho de policiamento, porém, de maneira oficial. Vale lembrar 
que, numa pesquisa de Origem-Destino, os motoristas não param se não houver um 
policial ou um agente de trânsito oficial. Todavia, não existe a necessidade de o 
Policial fazer parar o veículo; a sua presença é suficiente para que o motorista 
entenda que existem razões para parar. 
  
Os Pesquisadores realizam as anotações de campo, preenchendo formulários de 
acordo com as orientações recebidas. 
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3. CONSIDERAÇÕES SOBRE PERÍODOS DE PESQUISA DE 
TRÁFEGO 

 
 
O período de pesquisa depende muito da existência do conhecimento das variações 
horárias, semanais e mensais do tráfego no trecho rodoviário em estudo. Esse 
conhecimento pode  referir-se ao próprio trecho, ou a trecho correlato (trecho com 
características semelhantes de comportamento do tráfego).  
 
 
 

3.1 Rodovias 
 

No caso de Rodovias, o DNER (atual DNIT) definiu como período de contagem 
volumétrica mínimo de 7 dias consecutivos de 24 horas diárias. 

 

As razões para tal podem ser bem compreendidas analisando-se o Exercício 3.5.1  
visto no Capítulo 3, item 5. Observe-se que a pesquisa foi realizada durante 2 dias 
somente, no horário entre 6-18 horas em cada dia. Na resolução daquele exercício, 
utilizaram-se os fatores de correção, encontrando-se 2 TMDAs, um a partir dos 
resultados de pesquisa do primeiro dia, e, outro a partir dos resultados da pesquisa 
do segundo dia. Esses dois valores foram diferentes, razão porque foi tirada a média 
aritmética entre os dois valores para se considerar o TMDA final. 

 

Por que os dois valores deram diferentes? Não são os dois TMDA? Ora, se são 
TMDA, esses dois valores deveriam ser iguais. Se não são, é porque os fatores de 
correção estão errados. Não podemos admitir que os dados de campo vieram 
errados, porque entende-se que a pesquisa foi realizada por uma equipe séria e 
competente. É lógico que, ao se adotar fatores de uma rodovia correlata, esses 
fatores nunca reproduzirão com fidelidade, os resultados para a rodovia que 
estamos analisando. 

 

Resta saber quais dos 3 fatores utilizados está incorreto. É claro que todos os 3 
estão incorretos. Apenas não se sabe qual o grau de incorreção de cada um deles, 
uma vez que esses fatores foram obtidos de um número limitado de pesquisas. 

 

Relembrando o que foi visto no Capítulo 3, a fórmula de correção utilizada naquele 
exercício é: 

 

                              FVH x FVS                         

        FC   =     --------------------------  

                                    CVM 
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Como foi visto anteriormente, se uma pesquisa for realizada por um período de 24 
horas diárias, o FVH será igual a 1 e, se uma pesquisa for realizada durante 7 dias 
consecutivos, a média dos 7 dias não precisa ser corrigida pelo fator de variação 
semanal, ou seja o FVS=1. 

 

Quando o DNER (atual DNIT) estipula que uma pesquisa deve ser realizada por um 
período de 7 dias consecutivos de 24 horas diárias, está determinando que o 
resultado de campo deve ser corrigido apenas pelo FVM, isto é, pelo mês em que a 
pesquisa é realizada. Nesse caso, contamos com o erro de apenas um dos fatores 
e, certamente, esse erro será menor. 

 
Muitas vezes, no entanto, devido a uma restrição de custos, torna-se necessário 
elaborar um programa de contagens onde haja uma intercalação de postos menores 
com os postos de 7 dias. Cada plano de pesquisa deve ser elaborado por técnicos 
com experiência e que sejam capazes de definir um plano de pesquisa que 
identifique adequadamente o tráfego no trecho rodoviário em estudo. 
 
Quando um posto de pesquisa tiver um período de 3 dias consecutivos, os dias 
devem ser consecutivos e dias úteis. Portanto, o Sábado, o Domingo e os feriados 
estão excluídos. Deve-se evitar a Segunda e a Sexta Feiras nas pesquisas, porém, 
isso não é rigoroso. Por exemplo, supondo-se que a Segunda Feira seja feriado, a 
Terça Feira não é um bom dia para se fazer a pesquisa. Logo, a mesma deve ser 
feita na Quarta, Quinta e Sexta. Da mesma forma, a Sexta Feira da semana anterior 
ao feriado de Segunda Feira deve ser evitada, pois é a véspera de um “feriadão”. 
 
Desde que nada haja a impedir, a pesquisa de 3 dias,  deve ser realizada 
preferencialmente na Terça, Quarta e Quinta Feiras. 
 
Se o horário da pesquisa não preencher as 24 horas do dia, ou seja, se for realizada 
apenas no período diurno, a pesquisa deve iniciar-se às 6 horas e finalizar às 18 
horas.  
 
Em determinadas épocas do ano, às 6 horas e às 18 horas, o dia está escuro e 
pode-se não se enxergar direito o formulário a ser preenchido. Nesse caso, os 
pesquisadores devem portar uma lanterna ou lanterninha. Em outras épocas, no 
entanto, esses horários estão bastante claros e o dia é mais longo. É comum 
realizar-se pesquisa pelo período de 6-19 horas. 
 
 
As pesquisas de Origem-Destino em rodovias deverão sempre ser executadas 
durante 7 dias consecutivos, para que se conheça o hábito do motorista nos 
diversos dias da semana. 
 
Em rodovias especiais (turísticas, industriais, etc.) análises específicas deverão ser 
realizadas com antecedência para que se possa definir um período menor que os 7 
dias consecutivos. 
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3.2 Vias Urbanas 
 
Conforme comentado em capítulos anteriores, o objetivo dos estudos de tráfego em 
vias urbanas é diferente do daquele de rodovias. 
 
Quando se pretende elaborar o projeto de pavimentação, o seu dimensionamento 
exige o conhecimento do número de veículos que deverá fazer uso da via, durante o 
ano inteiro pelo período de projeto. Isto significa que é necessário conhecer, não só 
o tráfego total de um dia de 24 horas, mas toda a variação semanal e mensal, o que 
exige que pesquisas sejam realizadas por, pelo menos, 7 dias consecutivos. 
 
Por um problema de limitações de custos, muitas vezes é comum não se realizar 
pesquisas por 7 dias consecutivos, alegando-se que o tráfego urbano não apresenta 
acentuada variação como o tráfego rodoviário. Mas, se de um lado, realizando-se 
pesquisa em apenas um dia de semana (dia útil) economizar-se-á no custo da 
pesquisa, far-se-á um dimensionamento de pavimento mais caro, embora a favor da 
segurança. Resta saber se, o que se economiza na pesquisa é mais que o que se 
gastará na construção da via com pavimento mais robusto que o necessário. Por 
outro lado, uma pesquisa de 1 dia deverá sempre abranger o período das 24 horas 
do dia, pois, ao se fazer, por exemplo, uma pesquisa entre 6-18 horas, como se fará 
a expansão da amostra se não existirem pesquisas anteriores que forneçam os 
fatores de expansão? 
  
Para outras finalidades que não seja dimensionamento de pavimentos, as pesquisas 
podem ser realizadas nos horários de pico, desde que se conheça o horário de pico 
das diversas regiões do perímetro urbano em análise. Caso os horários de pico não 
sejam conhecidos, postos de pesquisas estrategicamente localizados, devem ser 
alocados, a fim de se definir os horários de pico das diversas regiões da cidade em 
estudo. 
 
Como existem os horários de pico da manhã, do almoço e da tarde, é necessário 
que a Coordenação do Projeto defina adequadamente os objetivos do Estudo, para 
que o Engenheiro Especialista em Tráfego possa montar a programação adequada. 
 
Normalmente, os estudos de tráfego em vias urbanas são realizados para o volume 
de tráfego máximo. É necessário lembrar que diversas vias apresentam o seu 
tráfego máximo nos finais de semana e não nos dias úteis. 
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4. MATERIAIS NECESSÁRIOS 
 

 
Uma prancheta de mão é necessária para que o pesquisador tenha um apoio para 
anotar e escrever no formulário de campo. Essa prancheta tem um prendedor de 
papel para proteção contra o vento e é vendida em qualquer papelaria. Adiante, no 
item 6 desse mesmo Capítulo, é mostrada uma foto de uma prancheta com aparelho 
mecânico. A prancheta pode ter acoplado um aparelho mecânico de contagem de 
tráfego, ou não. 
 
As anotações devem ser feitas a caneta porque o lápis tem o problema de quebra de 
ponta e o processo de apontar o lápis é sempre problemático. Pelo menos uma 
caneta reserva os pesquisadores devem levar. 
 
Como a pesquisa é realizada com anotações de veículos de hora em hora, ou de 15 
em 15 minutos, é interessante que os pesquisadores tenham um relógio cujo alarme 
toque nas horas definidas, avisando-os que devem mudar de linha. Outras vezes, 
costuma-se adotar o processo de o pessoal ficar gritando para avisar os 
companheiros sobre os horários de mudança de linha. Isto significa que, pelo menos 
um pesquisador deve portar um relógio, de preferência, com alarme. 

 
Quando a pesquisa é realizada em horário noturno, ou quando 6 horas e/ou 18 
horas é escuro, é necessário que os pesquisadores portem uma lanterna, ou uma 
lanterninha. No caso de pesquisa em vias urbanas, desde que o pesquisador possa 
posicionar-se em um local com iluminação, seja pública, ou particular, a lanterna é 
dispensável. 
 
Uma banqueta permitiria que o pesquisador pudesse trabalhar sentado, embora 
sempre seja possível ao pesquisador encontrar um local para se sentar, a fim de 
fazer as contagens volumétricas. No caso de O/D, com entrevista na via, o 
pesquisador sempre deverá trabalhar de pé, não podendo fazer uso da banqueta. 
 
É muito comum o esquecimento de água para beber, principalmente, em pesquisas 
em vias urbanas. Outras equipes preocupam-se em utilizar garrafas térmicas com 
café, alegando que se trata de elemento fundamental para espantar o tédio da 
pesquisa. 
 
No caso de pesquisa em rodovias, uma barraca é fundamental para guardar os 
materiais como: formulários de pesquisa, grampeador e envelopes; e, para que os 
pesquisadores fiquem protegidos da chuva na eventualidade de sua ocorrência. No 
caso de pesquisas em vias urbanas, é necessário observar que pode chover durante 
a pesquisa; os pesquisadores devem posicionar-se em locais que sejam protegidos 
pela chuva, uma vez que é inviável montar barracas nas pesquisas urbanas. 
Quando a equipe fica exposta e começa a chover, é evidente que os pesquisadores 
tratarão de se proteger da chuva, abandonando as anotações. Muitas vezes os 
locais protegidos não permitem continuar vendo os veículos em trânsito, e, portanto, 
os mesmos não farão anotações. Diversos deles costumam estimar uma quantidade 
de veículos que acham razoáveis e anotam no formulário por conta própria. 
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Em resumo, indica-se a seguinte relação de materiais para contagens volumétricas: 
 Barracas de Camping 
 Botijões pequenos de gás 
 Lampiões 
 Pranchetas 
 Formulários 
 Canetas 
 Relógio com Alarme 
 Lanterna ou lanterninha para fixação na cabeça 
 Banquetas 
 Garrafão de Água 
 Grampeadores e envelopes 

 
Para a pesquisa de O/D é necessário, além dos materiais acima relacionados, mais 
os seguintes: 
  

 Placas de sinalização 
 Cones de sinalização 
 Botijões grandes de gás 
 Lampiões de gás completos com hastes longas 
 Estojo de pronto socorro 
 Relógio despertador 
 Fogareiros e banquetas 
 Garrafas térmicas para café e chá 
 coletes 

 
É necessário lembrar que o transporte dos materiais utilizados em uma pesquisa de 
Origem-Destino exige um caminhão com carroceria. Já os materiais de uma 
contagem volumétricas podem ser transportados em um automóvel grande, no porta 
mala, ou em um reboque simples. 
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5. DIMENSIONAMENTO DA EQUIPE DE PESQUISA DE TRÁFEGO 
 
O dimensionamento da equipe de pesquisa é função de vários fatores: 
 

a) Volume de tráfego da via; 
b) Localização dos postos (área rural ou urbana); 
c) Distância entre os diversos postos; 
d) Simultaneidade de pesquisa entre postos; 
e) Jornada de trabalho dos pesquisadores; 
f) Experiência dos pesquisadores; 
g) Classificação de veículos; 
h) Número de Faixas de Tráfego Existentes na Via 

 
a) O Volume de Tráfego da Via é o principal fator que determina o tamanho de 

uma equipe. É evidente que uma via de baixo volume de tráfego requer 
poucos pesquisadores; uma via de alto volume pode exigir vários 
pesquisadores anotando um mesmo tipo de veículo, além de pesquisadores 
para cada tipo de veículo. Assim sendo, cada pesquisa deve ser 
dimensionada de forma específica. De qualquer forma, em nenhuma 
hipótese, deve-se trabalhar com menos de 2 pesquisadores por turno de 
trabalho. Os motivos estão discutidos no item 8 adiante: “Qualificação dos 
Pesquisadores”.  

b) Postos localizados em área rural podem ser muito distantes de centros de 
apoio logístico, sendo mais interessante grupos que trabalhem muitas horas 
durante o dia (poucos pesquisadores com muitas horas diárias de trabalho); 
postos em áreas urbanas permitem equipes de poucas horas de trabalho, 
fazendo revezamento de horários (diversidade de pesquisadores com 
pequenos horários de trabalho). 

c) Num mesmo programa de pesquisa, os diversos postos podem estar 
distantes um do outro, como podem ser muito próximos. A proximidade dos 
postos permite que um único chefe de equipe dê conta do recado. Quando os 
postos estão distantes, mais chefes de equipe deverão ser considerados. 
Mesmo um único engenheiro de campo pode não ser suficiente quando os 
postos estão muito distantes. 

d) Mesmo sendo alocados diversos postos, se não houver simultaneidade, a 
mesma equipe pode fazer as pesquisas em diversos postos. Havendo a 
necessidade de simultaneidade por uma questão de prazo na entrega dos 
trabalhos, maior número de equipe terá que ser montado, e, mesmo sendo os 
postos próximos um do outro, existe a necessidade de se considerar mais de 
um chefe de equipe, pois, por mais experiente que seja, um chefe de equipe 
tem um número limitado de equipes a coordenar. O número de equipes a 
coordenar é função da distância entre os postos. 

e) Os pesquisadores preferem sempre jornadas longas de trabalho, via de regra. 
O raciocínio dos mesmos é a remuneração; jornadas curtas têm pequeno 
rendimento; jornadas longas apresentam ganhos mais elevados. Mesmo em 
jornadas curtas, os pesquisadores perdem o restante do dia. Portanto, para 
eles as jornadas longas são melhores, embora isso nem sempre seja 
verdadeiro, pois estudantes, muitas vezes irão preferir jornadas curtas para 
não faltar em uma parte das aulas de um determinado dia. Nas contagens em 
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vias urbanas, podem-se esquematizar jornadas curtas de trabalho, porém, é 
necessário lembrar que, para jornadas longas, o custo horário de pesquisa 
pode ser menor. Numa jornada de pesquisa de 4 horas de duração, será 
necessário pagar ao pesquisador, o ônibus para o mesmo chegar ao ponto de 
encontro marcado, ou ir apanhá-lo em casa. Numa jornada de 8 horas de 
duração, será necessário dar refeição, ou lanche ao pesquisador. O custo do 
ônibus para duas equipes de 4 horas, ou o custo do leva-e-traz, pode ser até 
maior que a refeição, ou lanche. A maioria dos pesquisadores irá preferir 
trabalhar 8 horas no dia a 4 horas somente, se o salário/hora for o mesmo 
para os dois casos. O salário/hora para o caso de jornada de 8 horas, dará a 
impressão de ser um salário melhor remunerado. Qual deverá ser o salário de 
um pesquisador? Evidentemente que isso está diretamente ligado ao sistema 
de oferta/procura. Normalmente, os trabalhos de apenas um dia, ou uma 
semana, são realizados por pessoas desempregadas, ou estudantes que não 
trabalham. Assim, a lei da oferta/procura acaba se impondo e os 
pesquisadores passam a aceitar qualquer salário que lhe oferecido. Contudo, 
se considerarmos que uma diarista trabalha apenas um dia, durante 8 horas, 
um pesquisador deveria receber, pelo menos, o mesmo que ganha uma 
diarista. Quando o salário é muito baixo, o pessoal recrutado necessita ser 
fiscalizado, pois, por qualquer motivo o mesmo irá fazer outra coisa 
negligenciando o seu trabalho. Isto ocorre porque o mesmo não encara 
aquela oportunidade de remuneração com gratidão, como uma oportunidade 
para “quebrar um galho” num momento difícil porque está passando. Quando 
o pesquisador trabalha satisfeito, o resultado é o melhor possível. É preciso 
lembrar que os dados de campo são a base para todo o estudo de tráfego 
que irá se desenvolver. Quando os dados apresentam erros, todo o restante 
do estudo ficará errado. 

f) Pesquisadores experientes dão maior rendimento ao trabalho, o que quer 
dizer que a equipe pode ser menor. Quando se paga um bom salário e a 
equipe é menor, acaba ficando no mesmo custo que um salário fraco, com 
equipe grande. O pesquisador experiente sempre procura posicionar-se em 
locais protegidos da chuva e do sol e não corre perigo de ficar em um local 
que não enxergará o automóvel, ou moto passando por trás de um ônibus, ou 
caminhão. Quando o engenheiro de campo, ou chefe de equipe não tem 
experiência suficiente, pode incorrer no erro de contratar pesquisador 
experiente e malandro. Esse que já sabe que não há meio de descobrir certas 
negligências, não fará seu trabalho de forma responsável prejudicando o 
resultado. Por essa razão é até preferível dispensar os experientes, a não ser 
que já seja conhecido. De qualquer forma, a pesquisa piloto é sempre bom 
que seja feita, justamente para que a equipe adquira experiência. 

g) Nas pesquisas urbanas, a classificação de veículos acaba sendo, mais ou 
menos: 

 
- automóveis 
- ônibus de turismo, ou rodoviário 
- ônibus urbano 
- caminhões 
- motos 
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Nas pesquisas rodoviárias, a classificação de caminhões é muito grande, como, 
por exemplo: 

- caminhões truck de 2 eixos 
- caminhões truck de 3 eixos 
- caminhões truck de 4 eixos 
- caminhões articulados de 3 eixos 
- caminhões articulados de 4 eixos 
- caminhões articulados de 5 eixos 
- caminhões articulados de 6 eixos 
- caminhões articulados de 7 eixos 
- caminhões articulados de 9 ou mais eixos 

 
Quando a via apresenta baixo volume de tráfego, um mesmo pesquisador pode 
anotar mais de um tipo de veículo, o que significa que o mesmo trabalha com 
diversas pranchetas. Mais que 3 pranchetas pode ser prejudicial aos resultados, 
porém, se o volume é muito baixo, pode-se trabalhar com 3 pranchetas e dois 
formulários em cada prancheta. Por outro lado, vias com elevado volume de 
tráfego exigem que mais de um pesquisador seja alocado para um mesmo 
veículo. Conforme experiência, verifica-se que um mesmo pesquisador dá conta 
de anotar o seguinte: 

- anotação de um único tipo de veículo num único sentido (automóvel, por 
exemplo): consegue anotar todos, para um tráfego horário de 2.000 automóveis; 

- anotação de um único tipo de veículo nos dois sentidos (automóvel, por 
exemplo): consegue anotar todos, para um tráfego horário de 1.400 automóveis 
(nos 2 sentidos); 

- anotação dos 5 tipos de veículos da via urbana num único sentido:         1.400 
veículos;  

- anotação dos 5 tipos de veículos da via urbana nos dois  sentidos:         1.200 
veículos (nos 2 sentidos);  

- Anotação de automóveis, ônibus e motos, num sentido somente em uma 
rodovia: 1.500 veículos; 

- Anotação de automóveis, ônibus e motos, nos dois sentidos em uma rodovia: 
1.300 veículos (nos 2 sentidos); 

- Anotação dos 3 tipos de caminhão trucado, num sentido somente em uma 
rodovia: 1.000 caminhões; 

- Anotação dos 3 tipos de caminhão trucado, nos dois sentidos em uma rodovia: 
800 caminhões (nos 2 sentidos); 

- Anotação dos 6 tipos de caminhão articulado, num sentido somente em uma 
rodovia: 900 caminhões; 

- Anotação dos 6 tipos de caminhão articulado, nos dois sentidos em uma 
rodovia: 500 caminhões  (nos 2 sentidos) 

 

Dificilmente em rodovias encontram-se vias com mais de duas faixas de tráfego 
por sentido, e, em vias urbanas dificilmente as vias apresentam mais de 3 faixas 
de tráfego por sentido. Um único pesquisador pode anotar os veículos das duas 
faixas de tráfego no mesmo sentido de uma rodovia, dependendo do volume de 
tráfego a ser contado.  Vale observar que, em rodovias de pistas separadas, é 
necessário considerar a distância das 2 pistas. Se ambas as pistas estiverem 
próximas e o pesquisador estiver posicionado em local que consiga observar os 
movimentos das duas pistas ao mesmo tempo, os valores indicados acima são 
válidos, porém se as pistas estiverem distantes, ou o pesquisador não puder 
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observar as duas pistas do seu ponto de observação, não se poderá alocar um 
único pesquisador para contar os veículos das duas pistas. No caso de vias 
urbanas, mesmo que as duas pistas estejam próximas, não se recomenda que 
um único pesquisador conte os veículos das duas pistas, a não ser em horário de 
baixo movimento. Isto se deve à composição do tráfego, onde, em vias urbanas, a 
incidência de automóveis é muito grande, enquanto que, em rodovias, os 
caminhões têm uma participação de até 60% no tráfego; conseqüentemente, o 
número de espaços vazios entre veículos é maior. Os valores indicados acima, no 
caso de vias urbanas, são válidos apenas para uma única pista com duas faixas, 
seja no mesmo sentido, ou não. Não é possível fazer contagem manual em vias 
urbanas com 3 faixas de tráfego, ou mais, devido ao alto volume que essas vias 
apresentam. É claro que em horários de baixo movimento, pode-se alocar um 
pesquisador contando os veículos das 3 faixas, ou mais. Nas vias de 3 faixas, ou 
mais é necessário alocar pelo menos 1 pesquisador a cada 2 faixas de tráfego.  

 

Esses números são válidos para formulários sem utilização de contadores manuais 
mecânicos; para o caso de seu uso, as quantidades de veículos que um pesquisador 
pode anotar, será relacionado no item 6 adiante. 

Portanto, como pode-se ver, o dimensionamento de equipe de uma pesquisa de 
tráfego, depende de uma série de fatores e isso afeta diretamente o custo do 
projeto. É necessário que o custo da pesquisa seja calculado para cada projeto, em 
função do conhecimento do que se deseja. 
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6. UTILIZAÇÃO DE APARELHOS MECÂNICOS MANUAIS 
 

Existem casos em que o volume de tráfego existente em uma determinada via é 
bastante elevado. Neste caso, um único pesquisador não consegue registrar 
todos os veículos no formulário. Quando o volume de tráfego é baixo, um único 
pesquisador consegue anotar os diversos veículos que transitam em cada 
sentido, porém, quando o volume é muito grande, esta tarefa torna-se impossível, 
havendo a necessidade de se utilizar mais de um pesquisador, dividindo o 
serviço. 

 

Outra alternativa seria a utilização de aparelhos mecânicos manuais que 
registram o número de veículos, a fim de não se contratar mais que um 
pesquisador. Trata-se de pequenos aparelhos acoplados na prancheta e que a 
cada toque vai acumulando valores; após determinado tempo (uma hora, por 
exemplo) pode-se ler o número acumulado no aparelho. Adiante são mostradas 
fotos de pranchetas com contadores acoplados (fixados na prancheta com 
arrebites). Existem também, aparelhos similares que não necessitam afixar na 
prancheta, isto é, são segurados pela mão do pesquisador. Os contadores podem 
ser zerados a qualquer instante desejado. 

 

Prancheta com 3 contadores manuais mecânico e prancheta com 4 
contadores manuais mecânico. 
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Prancheta com 4 contadores manuais mecânicos e formulário de 
campo. 

 

Contador manual mecânico não acoplável à prancheta 
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A utilização de aparelhos manuais mecânicos permite que um pesquisador anote 
uma grande quantidade de veículos, porém, numa única prancheta é possível 
instalar um máximo de 4 contadores. Se um pesquisador vai anotar mais de 4 
tipos de veículos, os demais deverão ser anotados a mão.  Para utilização de até 
4 contadores mecânicos, as seguintes quantidades de veículos podem ser 
anotados: 

- anotação de um único tipo de veículo num único sentido (automóvel, por exemplo): 
consegue anotar todos, para um tráfego horário 3.000    automóveis (1 contador 
mecânico); 

- anotação de um único tipo de veículo nos dois sentidos (automóvel, por exemplo): 
consegue anotar todos, para um tráfego horário 1.800    automóveis (2 contadores 
mecânicos); 

- anotação dos 5 tipos de veículos da via urbana num único sentido:         2.200 
veículos/hora (4 contadores mecânicos);  

- anotação dos 5 tipos de veículos da via urbana nos dois  sentidos:  1.200 
veículos/hora (4 contadores);  

- Anotação de automóveis, ônibus e motos, num sentido somente em uma rodovia: 
2.700 veículos/hora (3 contadores mecânicos); 

- Anotação de automóveis, ônibus e motos, nos dois sentidos em uma rodovia: 1.700 
veículos/hora (4 contadores mecânicos); 

- Anotação dos 3 tipos de caminhão trucado, num sentido somente em uma rodovia: 
2.500 veículos/hora (3 contadores mecânicos); 

- Anotação dos 3 tipos de caminhão trucado, nos dois sentidos em uma rodovia: 1.600 
veículos/hora (4 contadores mecânicos); 

- Anotação dos 6 tipos de caminhão articulado, num sentido somente em uma rodovia: 
2.000 veículos/hora (4 contadores mecânicos); 

- Anotação dos 6 tipos de caminhão articulado, nos dois sentidos em uma rodovia: 
1.100 veículos/hora (4 contadores mecânicos); 

 

As mesmas observações feitas para pesquisas sem aparelhos mecânicos valem 
para este caso.  Em vias urbanas com 3 faixas de tráfego por sentido, os 
seguintes valores podem ser considerados:  

- um único tipo de veículo: 2.800 veículos/hora (1 contador mecânico); 
- 3 tipos de veículos: 2.700 veículos/hora (3 contadores mecânicos); 
- 4 tipos de veículos: 2.500 veículos/hora (4 contadores mecânicos); 
- 5 ou mais tipos de veículos: impossível 

Em vias de mais de 3 faixas de tráfego é necessário alocar um pesquisador a 
cada 3 faixas. 

 

Como as vias urbanas, normalmente possuem semáforos, o pesquisador 
necessita aproveitar os momentos em que o sinal fecha para anotar os valores 
registrados nos aparelhos e zerar o aparelho, o que fará com que os intervalos 
considerados para anotações (por exemplo, de 15 em 15 minutos) não sejam 
observados à risca.  A utilização dos contadores manuais pode reduzir a 
quantidade de pesquisadores, podendo-se dimensionar equipes menores. Um 
contador custa na ordem de 12 a 15 dólares. 
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7. SINALIZAÇÃO PARA PESQUISA DE TRÁFEGO 
 

Os materiais de sinalização não são importantes para pesquisas de tráfego do tipo 
contagens volumétricas, porém, para rodovias, o Manual do DNER (atual DNIT) 
recomenda uma sinalização de informação. A sinalização recomendada por aquele 
órgão é abaixo apresentada. 
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A sinalização, às vezes, pode evitar interpretações errôneas da comunidade, 
principalmente em rodovias. Houve casos em que o pessoal da pesquisa em 
rodovias foram visitados por policiais que foram pedir esclarecimentos quanto à 
presença da equipe à beira da rodovia, no terreno de algum proprietário. O 
proprietário, preocupado com a presença daquele pessoal em seu terreno 
apresentou queixa à delegacia solicitando que fosse esclarecido o porquê da 
presença daquele grupo naquele local. Quando a equipe é experiente, normalmente 
procura identificar os proprietários dos terrenos junto ao local do posto e esclarece 
antecipadamente as razões de suas presenças naquele local. 
 
Quando são realizadas pesquisas de tráfego nos períodos noturnos em vias 
urbanas, convém esclarecer antecipadamente os proprietários sobre suas presenças 
no local durante a madrugada. 
 
A sinalização para pesquisas de Origem-Destino com entrevista na via é muito 
importante. O DNER (atual DNIT), no seu manual de pesquisa de Origem-Destino, 
recomenda um esquema de sinalização mínimo necessário.  
 
Contudo, o esquema do DNER, indica entrevista de veículos de ambos os sentidos 
num único local. Recomenda-se, no presente trabalho, separação dos pontos de 
entrevistas dos dois sentidos (ver esquema de sinalização adiante, na página 
seguinte). O desenho esquemático abaixo mostra com mais clareza essa separação. 
 
ACOSTAMENTO 
 
 
 
sentido do tráfego           (ponto de entrevista) 
 
ACOSTAMENTO 
 
    
Observe-se que, separando os pontos de entrevistas, não se formará um amontoado 
de veículos no mesmo local. O motorista do veículo vê o Policial do outro sentido, 
antes de chegar ao ponto de parada total, não havendo perigo de o mesmo perceber 
a presença do policial tarde demais, o que pode provocar acidentes. No caso do 
veículo que não vai parar e avança intencionalmente sobre o posto de pesquisa, o 
mesmo pode evitar atropelamentos, pois encontra meios para tal, uma vez que não 
há concentração de pessoas no mesmo local. 
 
Adiante é inserido um esquema de sinalização. Esse esquema foi adaptado do 
esquema recomendado pelo DNER (atual DNIT). Trata-se de um esquema para 
rodovia de pista simples. O esquema para uma rodovia de pista dupla é semelhante, 
com a vantagem de não haver necessidade de se utilizar o acostamento na íntegra, 
mas tão somente uma parte do mesmo. 
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O esquema acima recomendado é apenas um esquema básico para referência. A 
sinalização deverá ser considerada para cada caso em particular. Assim, rodovias 
com grandes volumes de tráfego, exigem sinalização por uma extensão muito maior 
que em rodovias de baixo volume de tráfego. Da mesma forma, vias urbanas com 
alto volume de tráfego devem prever fechamento de vias que permitem fuga dos 
motoristas por uma extensão bem mais longa que em vias com baixo volume de 
tráfego. Postos localizados em pontos com grande distância de visibilidade não 
requerem uma sinalização farta; locais de postos cuja distância de visibilidade é 
pequena devem ser evitados, mas se não houver outra solução, a sinalização deve 
ser bastante carregada e a uma distância longa. Nesse caso, é recomendável, antes 
da curva, horizontal ou vertical mais próxima do posto, a colocação de uma placa de 
sinalização com os dizeres: “Polícia Rodoviária Adiante”, ou “Polícia Rodoviária a 
100 m”. A simples presença dessa placa garante a redução de velocidade dos 
veículos. É interessante notar como os motoristas não enxergam as placas que 
pedem para que reduzam a velocidade, mas essa de polícia adiante é sempre 
notada pelos motoristas. Nas vias urbanas a sinalização não necessita ser colocada 
a grandes distâncias, uma vez que a velocidade dos veículos é baixa. É necessário 
estimar até aonde avançará a fila de veículos parados, ou de muito baixa velocidade 
provocado pelo posto de pesquisa. A sinalização deve ir pelo menos 150 m além do 
último veículo da fila. As placas de sinalização em vias urbanas podem ser menores 
que as placas de rodovias, devido à baixa velocidade dos veículos, mas deve-se 
tomar o cuidado  para que sejam colocadas em locais perfeitamente visíveis.  
 
Da mesma forma, os cones que canalizam o trânsito (balizadores) devem ser em 
quantidades compatíveis com a fila de veículos parados para entrevista. Quanto 
maior o grupo de entrevistadores, maior deve ser a extensão ocupada pelos cones 
de direcionamento do trânsito. 
 
Uma interessante solução é localizar o posto de pesquisa de Origem-Destino de 
rodovias no Posto de Polícia Rodoviária. Isto faz com que a sinalização seja em 
menor quantidade, além de outras vantagens como redução natural de velocidade 
por parte dos veículos, existência de banheiros, água, luz, telefone, rádio 
comunicador, outras. 
 
Nas vias urbanas é bom lembrar que as lombadas são um excelente redutor de 
velocidade. A localização de um posto de pesquisa após a lombada garante a 
redução de velocidade, o que é fundamental para a segurança do posto. 
 
Em certa ocasião, na madrugada, em uma rodovia, um veículo vendo todo aquele 
esquema de iluminação do posto de pesquisa, certamente entendendo que se 
tratava de uma “blitz”, avançou atirando com a metralhadora. Esse é um caso raro, 
porém, tiroteios em postos de pesquisa durante a madrugada ocorreram vários, sem 
contar com os diversos casos de veículos que, ao invés de reduzir a velocidade, 
aceleram passando por sobre os cones de sinalização fazendo um estrago danado.  
 
Veículos que chegam a arrastar os pneus que marcam a rodovia nas proximidades 
do posto existem muitos, mesmo durante o dia. Isto bem demonstra que os 
motoristas não vêem as placas de sinalização colocadas ao longo da via, 
informando sobre a pesquisa. 



Apostila do Curso de Graduação em Engenharia Civil 

Introdução à Engenharia de Tráfego – Prof. Pedro Akishino – Universidade Federal do Paraná (UFPR) Cap 06 
 

 

 92 

 
Em outra ocasião somente se conseguiu que os veículos reduzissem a velocidade, 
durante à noite, colocando-se o veículo policial no canteiro central com o giroscópio 
ligado. Bem antes desse ponto, um orientador de tráfego sinalizava solicitando 
redução de velocidade, porém, os veículos somente reduziam quando percebiam a 
presença do carro da polícia. 

 
No caso de vias urbanas, as pesquisas de Origem-Destino com entrevista na via 
ocorrem no período diurno somente, uma vez que o desejo é conhecer o hábito do 
motorista. Durante o dia, os incidentes ocorrem em menor número e são raros 
porque a presença do policial é notada com mais facilidade. Nas rodovias, no 
entanto, dificilmente podem-se dispensar as pesquisas em horários noturnos porque 
muitos caminhoneiros viajam durante a noite, e são os caminhões os veículos que 
mais interessam entrevistar. 

 

Em uma via de mão única com duas faixas de tráfego, ou em uma rodovia de pista 
dupla com duas faixas de tráfego, a figura abaixo mostra a disposição dos cones de 
sinalização indicada. Para uma rodovia de pista simples, o esquema seria 
semelhante, utilizando-se o acostamento. O objetivo é mostrar o espaçamento entre 
cones e a quantidade mínima necessária. 

Nesse exemplo, o estreitamento de pista concentra os veículos na faixa de tráfego 
da esquerda, mas cabe ao engenheiro de campo verificar no local se é conveniente 
estreitar para a faixa da esquerda, ou se para a faixa da direita. 

5 m 

50 m 
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8. QUALIFICAÇÃO DOS PESQUISADORES 
 
Como pode-se verificar pelo formulário exemplo preenchido no Capítulo 03, o 
pesquisador não precisa ter curso superior e nem mesmo o primeiro grau para 
realizar uma contagem volumétrica. Basta saber escrever. 

No entanto, é necessário atentar para a responsabilidade dos pesquisadores. 
 
Em cada posto de pesquisa deve-se designar um mínimo de dois pesquisadores, 
como já foi visto em itens anteriores. Um só pesquisador não suportaria 12 horas 
consecutivas de trabalho, isolado no meio do trecho rodoviário, totalmente solitário, 
por 3 dias consecutivos. No caso de uma via urbana, irá parar para conversar com 
um transeunte. 
 
A necessidade de 2 pesquisadores, no mínimo, se deve ao fato de que um 
pesquisador sozinho acabaria dormindo e não faria as anotações necessárias, ou 
então, o mesmo poderia ter necessidade de deixar o posto, seja para tomar água 
que foi esquecida de ser levada, seja para necessidades fisiológicas, ou seja porque 
“bateu” a fome. Essas necessidades começam a atuar com certa força por causa da 
monotonia e solidão a que estaria sujeito o único pesquisador. 
 
Estando em dois, os mesmos revezariam nas anotações e estariam conversando. 
Um deles pode-se ausentar momentaneamente. O revezamento deve ser feito de 2 
em 2 horas, ou no máximo, de 3 em 3 horas. Um revezamento mais longo começa a 
ser cansativo e monótono, correndo o risco de prejudicar o serviço. 
 
Daí vem a necessidade de se designar pesquisadores bastante responsáveis, pois é 
comum, os mesmos fazerem a pesquisa somente no primeiro dia, preenchendo o 
formulário para os demais dias, de acordo com sua conveniência. 
 
Haverá pelo menos um almoço que os pesquisadores farão durante o dia. Se os 
mesmos estiverem de carro fazendo a pesquisa, cada um irá almoçar 
separadamente em revezamento. Se os pesquisadores não forem bastante 
responsáveis, é comum os dois irem almoçar no mesmo horário, abandonando o 
posto de pesquisa e inventando um tráfego para aquele horário. Se não houver 
responsabilidade, eles irão fazer lanche adicional, deixando outra vez o posto 
abandonado, alegando que é muito pouco o trânsito de veículos naquele horário e 
que um veículo ou dois a mais ou a menos não farão diferença. 
 
O mais usual entre as pesquisas de tráfego, quando existe a experiência, é se levar 
a marmita aos pesquisadores no horário de almoço e lanche nos intervalos. 
Normalmente, uma garrafa térmica com café também é deixada com os 
pesquisadores, em pesquisas de vários dias de 24 horas consecutivas. Os 
pesquisadores são deixados no Posto de pesquisa em rodovias, às 5:45 h para 
montarem sua barraca e recolhidos às 18 horas, quando se trata de uma pesquisa 
de um dia, período diurno. Enfim tudo é feito para que os pesquisadores não deixem 
em nenhum instante o posto de pesquisa. 
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É comum os pesquisadores fecharem a pesquisa 15 a 20 minutos antes e indo 
embora, alegando que apenas um número “X” de veículos irá passar naquele 
horário.  
 
Como se vê, a tarefa mais difícil é identificar e designar pesquisadores 
responsáveis.  
 
Quando os pesquisadores percebem que a fiscalização é muito desleixada, 
abandonam, por momentos, o posto por motivos quaisquer, fazendo isso diversas 
vezes. A fiscalização pode ser rara quando a equipe é conhecida.  
 
A formação de uma equipe responsável é um trabalho difícil e que leva muito tempo. 
Somente depois de diversas pesquisas e diversas trocas de elementos da equipe é 
que se consegue montar uma equipe consciente e responsável. Essa equipe deverá 
ser preservada, pois dificilmente se consegue um pesquisador que age com 
completa responsabilidade. 
 
No caso de pesquisas em vias urbanas é mais difícil para um pesquisador se manter 
responsável porque as oportunidades de negligências são grandes. Dessa forma, é 
difícil para uma Prefeitura possuir, no seu quadro de pessoal, uma equipe de 
pesquisa de tráfego confiável. 
 
Para as Prefeituras, trabalhar com pesquisadores contratados por sua própria conta, 
exige que a mesma mantenha uma boa equipe de fiscalização. Conforme já 
comentado, somente devem-se repetir pesquisadores em várias pesquisas 
sucessivas, se houver plena certeza da responsabilidade do mesmo, caso contrário, 
é melhor sempre renovar os pesquisadores, para que os mesmos não adquiram 
vícios. Um pesquisador experiente sabe como a Prefeitura fiscaliza o trabalho e 
aproveita para negligenciar com segurança. Por essa razão, muito ao contrário do 
que se imagina, a experiência é prejudicial, a não ser que o pesquisador seja 
realmente responsável. Ao se contratar pesquisadores inexperientes, a pesquisa 
piloto para treinamento dos mesmos é necessária e a fiscalização é importante, pois 
o conceito geral que se percebe existir entre o pessoal de pesquisa é que aquele 
trabalho todo é apenas uma forma que o município encontra para “mostrar serviço” 
ao público e que não terá validade nenhuma, pois com certeza, nada será feito para 
melhorar a via. Realmente, muitas vezes a contagem volumétrica estará sendo 
realizada, não para fazer melhorias na via, mas para outras finalidades de estudo e 
esse pormenor, por não ser esclarecido ao pesquisador, fará com que o mesmo 
fique pensando que o objetivo é fazer melhorias. 
 
Contratar uma empresa é uma forma bastante inconveniente para uma Prefeitura, 
porque a mesma será obrigada a contratar aquela que apresentar o menor preço.  
Uma empresa que trabalha com um preço baixo, dificilmente consegue apresentar 
um resultado de boa qualidade. Se a Prefeitura conseguir encontrar uma forma de 
contratar uma empresa idônea e com a devida experiência em pesquisas de tráfego 
e conseguir pagar o que lhe é cobrado, certamente, essa seria a solução mais 
recomendável. É feito um contrato de prestação de serviços por tempo limitado. A 
empresa fará contratação de empregados sem vínculo empregatício, o que não 
obriga o registro conforme as exigências trabalhistas. Logo, os impostos incidentes 
são apenas aqueles para empresas de consultoria de pequeno porte, impostos 
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esses, inferiores a 15% sobre o valor contratual (menos que a Prefeitura paga, se 
contratar diretamente os pesquisadores). 
 
Uma vez que a contratação de empresa, nos moldes desejados, é praticamente 
impossível, a forma que parece apresentar melhores resultados é aquela em que a 
Prefeitura compensa os seus funcionários com folga de igual número de dias 
daqueles tomados pela pesquisa de tráfego. A Prefeitura sabe quem são os 
funcionários responsáveis e motivados e pode designá-los para a pesquisa. Como 
deverão trabalhar mais que o horário normal e em condições adversas, receberão 
como compensação um determinado número de dias de folga, numa determinada 
época. Isso, normalmente, é atraente ao funcionário. 
 
No caso de Pesquisas de Origem-Destino, de qualquer tipo, o grau de instrução do 
pesquisador passa a ser significativo, pois o formulário a ser preenchido, exige 
algum conhecimento. Como normalmente, em pesquisas de O/D, existe a 
necessidade de entrevistar motoristas, seja na via, no escritório, em casa, ou mesmo 
por telefone, o pesquisador, além de saber escrever corretamente, deve saber ser 
polido e discreto. Alguns motoristas, bastante estressados, costumam descarregar o 
seu descontentamento em cima dos pesquisadores. Existem aqueles outros que se 
negam a prestar informações e outros que fazem mais perguntas que o próprio 
pesquisador. Esses últimos querem mais saber do que informar, sem contar aqueles 
que não acreditam na seriedade do trabalho que se está desenvolvendo e 
aproveitam para denegrir a imagem do projeto que se está elaborando. Para todos 
os casos, o pesquisador deverá estar preparado para tratar com esses tipos de 
pessoas. Por essa razão é sempre conveniente que os pesquisadores estejam bem 
a par do que é uma pesquisa de Origem-Destino e qual a finalidade com que a 
mesma está sendo executada. 
 
O pesquisador, ao ficar discutindo com o motorista, provocará atraso na pesquisa, 
razão porque deverá estar orientado a encaminhar o motorista ao chefe de equipe, 
desobstruindo a passagem, para que outros veículos possam ser entrevistados. 
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9. TREINAMENTO DOS PESQUISADORES E PESQUISA PILOTO 
 
 
Pelas diversas razões vistas nos itens anteriores, é fácil concluir da importância do 
treinamento dos pesquisadores e de esclarecimentos quanto às dificuldades por que 
os mesmos passarão durante a pesquisa. 
 
É importante que o esclarecimento seja prestado pelo engenheiro, seja o 
especialista de tráfego, seja o engenheiro de campo e não pelo chefe de equipe. Isto 
fará com que o pesquisador sinta-se mais importante. No caso de contagens 
volumétricas, os pesquisadores, normalmente serão pessoas humildes. O contato 
com uma “autoridade”, que é o engenheiro, em sua concepção, deixa-os um tanto 
eufóricos e orgulhosos. Perceberão que o trabalho se reveste de importância e, será 
mais um motivo para se empenharem e executar com responsabilidade. 
 
Somente a recepção e esclarecimentos não são suficientes. A fiscalização, isto é, a 
presença do engenheiro visitando os postos de pesquisas de quando em quando, 
demonstra a seriedade do trabalho. Quando existe a negligência, há a tendência de 
se acreditar que se trata de mais uma forma de o Governo “jogar dinheiro fora” e, 
desmotivado, o pesquisador começa também a negligenciar o seu trabalho. 
 
Além de uma reunião no escritório para esclarecimentos e orientações, é necessário 
realizar uma pesquisa piloto de 30 minutos a uma hora, por duas razões muito 
importantes: mostrar diferenças entre as classes de caminhões e para mostrar a 
importância, principalmente do posicionamento de cada pesquisador. É necessário 
mostrar ao pesquisador como distinguir, lá no trecho, um caminhão médio de um 
pesado, ou um caminhão leve de um médio, pois apenas as orientações no 
escritório mostrando a diferença entre os diversos tipos e classes de caminhões não 
são suficientes. Como já comentado anteriormente, existem posições em que o 
pesquisador não enxerga um automóvel, ou uma moto, passando por trás de um 
ônibus ou um caminhão. 
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10. QUANDO E O QUE INVALIDAR DE UMA PESQUISA DE TRÁFEGO 
 
Durante os dias de pesquisa, pode chover. Existe a chuva que não interrompe o 
tráfego da estrada e existe aquela que o interrompe. Esse é o elemento principal que 
define se uma pesquisa é invalidada total ou parcialmente. Supondo-se que apenas 
um dia ficou prejudicado, a pesquisa deve ser repetida na semana seguinte no 
mesmo dia de semana da invalidação. No caso, por exemplo, de uma pesquisa de 
somente 3 dias, se dois dias ficaram prejudicados, é melhor refazer a pesquisa na 
semana seguinte pelos 3 dias, pois nessa semana seguinte pode-se invalidar um dia 
de pesquisa. Se coincidir desse dia invalidado for o dia proveitoso da semana 
anterior, estará resolvido o problema, mas se não for, será necessário refazer o dia 
invalidado na semana seguinte. 

 
No caso de vias urbanas, a chuva não interrompe o tráfego, mas nos dias que 
amanhecem chovendo, o tráfego aumenta, por isso é necessário ponderar quanto à 
necessidade ou não de invalidar uma pesquisa de forma parcial ou total. Quando a 
chuva se prolonga por vários dias, a tendência é o povo sair menos de casa nesses 
dias, o que pode também prejudicar os resultados. Outro fato a ser observado é que 
o pesquisador irá fugir da chuva, procurando um abrigo, e, pode ocorrer que, de 
onde ele estiver na nova posição, não consiga enxergar o suficiente, prejudicando os 
resultados. Por essa razão, no item treinamento dos pesquisadores foi discutido a 
posição em que os pesquisadores devem ocupar em cada pesquisa. Essa posição, 
ao ser escolhida deverá estar protegida da chuva. Caso não seja possível, soluções 
devem ser previstas para o caso de uma eventual chuva passageira. 
 
Se ocorrer algum fato (enterro, festa, missa, campanha, etc.) que venha a alterar a 
normalidade do tráfego, a pesquisa será invalidada apenas no horário da ocorrência 
e repetido na semana seguinte no mesmo intervalo horário. Se houver alguma 
interrupção de tráfego na rodovia, por causa de algum evento do tipo quebra de 
ponte, deslizamento de barreira, queda de árvore, etc., a pesquisa deve ser 
interrompida até à normalidade do trânsito na rodovia e complementada ou refeita 
em outra ocasião. 
 
Presenciamos um dia, um caminhão interrompendo o tráfego em um segmento entre 
duas ruas (quadra), por estar podando um pinheiro araucária muito alto. Trata-se de 
uma via importante na área central da cidade de Curitiba (Rua Marechal Deodoro), 
uma das vias de escoamento da região central para área norte da cidade. A 
interrupção de uma só quadra, afetou 5 outras ruas ao seu redor nas proximidades, 
formando enormes filas em todas essas vias. Qualquer pesquisa em uma dessas 
vias seria invalidada. 
 
Se for constatado que os pesquisadores abandonaram o Posto de Pesquisa e 
inventaram os números, a pesquisa deve ser refeita em outra ocasião. 
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