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RESUMO

A implantacdo de faixas exclusivas de 6nibus é considerada importante politica de
priorizacdo do transporte publico nas metropoles. Com o objetivo de incentivar o uso do
transporte publico coletivo e melhorar a mobilidade urbana, o Governo do Distrito Federal
implementou entre os anos 2011 e 2012 duas faixas exclusivas para Oonibus em rodovias e
trés em vias urbanas, totalizando 55 quildbmetros de extensdo. No entanto, apenas para a
rodovia Estrada Parque Nucleo Bandeirante (EPNB), primeira via a ser dotada de faixa
exclusiva, foi realizado estudo técnico na fase pré-implantacdo do sistema de priorizacéo e
pesquisa de monitoramento na fase pos-implantacdo. Para as demais vias ndo foram
localizados estudos técnicos anteriores ou posteriores a implantacdo das referidas faixas. O
presente trabalho pretendeu realizar um estudo de desempenho da intersecéo localizada
entre as Quadras 504/505 Sul da Via W3 Sul utilizando o software de simulagéo de trafego
Vissim, de propriedade da empresa FARE Arquitetura e Urbanismo Ltda, considerando trés
diferentes cenérios: a situacdo atual, com trafego operando com uma faixa exclusiva de
Onibus localizada a direita da via, e outras duas situac6es hipotéticas, ambas considerando
a faixa exclusiva localizada & esquerda da via, porém com e sem relocacdo e
redimensionamento das baias de Onibus. Para consecucdo da microssimulacdo, foi
necessaria a construcdo da rede simulada considerando a geometria da via, contemplando
o ciclo semaférico da intersecdo e velocidades das vias da aproximacdo, além da
necessidade da realizacdo de diversas pesquisas de campo, tais como contagem
volumétrica e classificatéria de veiculos, identificacdo do horério de pico, quantidade e
tempo de embarque e desembarque de passageiros e volume de 6nibus e tempo médio de
parada no ponto.

Palavras-chave: Transporte Publico; Simulagéo de Trafego; Faixa Exclusiva de
Onibus.
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Estudo do Desempenho de uma Intersecéo da Via W3 Sul apés Implantagéo da Faixa Exclusiva de Onibus

1. INTRODUCAO

Nas metropoles em que a gestdo publica prioriza o automével em detrimento do
sistema de transporte publico, a populacdo tem convivido cotidianamente com inimeros
problemas, tais como poluicdo ambiental, acidentes de transito, extensos congestiona-
mentos, entre outras externalidades negativas. O crescimento desenfreado do uso do
transporte individual motorizado nas cidades tem contribuido para o esgotamento da
capacidade das vias urbanas, uma vez que a demanda por deslocamento cresce a uma taxa
vertiginosamente maior que a capacidade do estado de ampliar sua infraestrutura viaria -
isto sem levar em conta que a abertura ou a implantacdo de novas vias leva ao maior uso de
automaveis, retroalimentando, assim, um circulo vicioso que, definitivamente, ndo é a forma
mais apropriada para solucionar a questéao.

A implantacao de politicas que privilegiam o transporte publico parece ser a medida
acertada para atrair um novo usuario ao sistema, mitigando o caos que impera nas vias das
cidades prestes a entrarem em colapso. A experiéncia de alguns paises, em particular no
Brasil, com 6nibus operando com direito de uso exclusivo de circulagdo, tem promovido um
aumento de passageiro no sistema publico de transporte. No entanto, a definicdo de quais
vias de uma cidade podem ser dotadas de faixas exclusivas, principalmente quando elas ja
existem operando em trafego misto, deve ser fruto de elaboracédo de projetos que levem em
consideracdo uma possivel necessidade de reforco de pavimentagdo, de adequacdo de
geometria e sinalizac@o horizontal e vertical, de redimensionamento de tempos semaféricos,
de nova locacdo, dimensionamento e operacdo de pontos de paradas, entre outros. Do
contrério, a medida pode colher efeitos adversos, como a deterioracdo parcial ou total do
pavimento, ou ser a causa de geracdo de conflitos que comprometam a fluidez e a
seguranca dos usuarios. E, ainda, se a medida de prioriza¢do nao oferecer ganhos reais ao
usuario do Sistema de Transporte Pudblico, que se traduz em menor tempo de
deslocamento, a perda de demanda do 6nibus continuara em curso, e ela nao ira contribuir
para uma esperada mudanca modal, comprometendo uma boa iniciativa.

No Distrito Federal, como parte de uma politica de priorizar o transporte publico,
faixas exclusivas de 6nibus comecaram a ser implantadas em dezembro de 2011 (Tabela 1),
tendo como marco inicial o corredor da Estrada Parque Nucleo Bandeirante (EPNB). No
entanto, apenas para esta rodovia foram realizados estudo técnico e diagnéstico na fase
pré-implantacdo do sistema de priorizacdo (GDF, 2011) e monitoramento na fase poés-
implantacao (GDF, 2012). Para os demais casos néo foram localizados estudos técnicos na
fase anterior ou posterior a implantacao das referidas faixas.

Tabela 1 - Caracteristicas das vias dotadas de faixa exclusiva de énibus no DF

i e impllc)az:ae:tzgéo FREmEED ) QuadTIOd:illa-tllghas
EPNB Rodovia 27/12/2011 24,0 26
EPTG Rodovia 31/01/2012 13,0 11
W3 SUL Via Urbana 15/03/2012 7,2 128
W3 NORTE Via Urbana 15/05/2012 7.2 90
SETOR POLICIAL Via Urbana 10/06/2012 3,5 17

Fonte: DFTrans, 2016
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Estudo do Desempenho de uma Intersecéo da Via W3 Sul apés Implantagéo da Faixa Exclusiva de Onibus

Em 2010, o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e
Entorno - PDTU (GDF, 2010), que tinha como objetivo planejar a concepcao e simulacdo de
alternativas para melhoria do transporte publico no DF e Entorno, apresentou trés
alternativas, além da alternativa “Nada Fazer”, para o sistema de transporte publico coletivo
da regido. Essas alternativas que privilegiaram os principais eixos de demanda, visando a
proporcionar a populacdo melhores condicdes de mobilidade permitindo maior acesso a
equipamentos, servicos urbanos e oportunidades de emprego, foram simuladas para os
horizontes de 2010 e 2020.

A primeira alternativa, entre as trés apresentadas pelo estudo, considerou que a
operacédo das linhas de Onibus passaria a ser integrada, com modificacdo na configuracdo
da rede, implantando um sistema tronco-alimentado, que utilizaria vias dotadas de
corredores exclusivos ou preferenciais para o transporte publico coletivo. Por sua vez, esta
alternativa se desdobrava em duas variantes: 1A e 1B, e a diferenca entre elas ocorria ha
solucdo prevista para a Via W3. Enquanto a alternativa 1A considerava um sistema de
Veiculo Leve sob Trilhos (VLT) operando na referida via, a Alternativa 1B considerava que a
via iria operar com faixa exclusiva de 6nibus a ser implantada junto ao canteiro central,
dentro de um contexto global de Eixos Estruturantes de Transportes (Figura 1).

Figura 1 - Eixos Estruturantes de Transportes. Detalhes das Alternativas 1A e 1B (PDTU, 2010)
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O PDTU descrevia a Alternativa 1B - Corredor W3 (Figura 2) da seguinte forma:

“Na W3 Sul e Norte propde-se a destinagdo de uma faixa de trafego por sentido,
adjacente ao canteiro central, para o transporte publico coletivo em toda sua
extensao, com baias para ultrapassagem nas estagdes. Esta intervencao resultara
em uma pista dupla com canteiro central, trés faixas de rolamento por sentido de
circulagdo, sendo duas para o trafego geral e uma exclusiva para o transporte
coletivo. Todas as interse¢fes deverdo ter tratamento geométrico e deverdo ser
suprimidos os retornos para garantir a operagao do corredor”.
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Figura 2 - Se¢do esquematica da W3 com o corredor de 6nibus (PDTU, 2010)
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No entanto, apesar das recomendacdes do PDTU, em 2012, por decisdo politica do
Governo do Distrito Federal, foi iniciada a operacado da faixa exclusiva de 6nibus na Via W3
a partir da sua implantacdo na faixa mais a direita da via, sem estudo técnico que
justificasse a escolha desse modelo. As vias W3 Sul e Norte passaram, portanto, a operar
em marco de 2012 e maio de 2012, respectivamente, com faixas exclusivas de 6nibus a
direita, sem observar que o PDTU planejava a mitigagdo dos problemas do transporte
publico a partir de uma solucao em rede e ndo com ac¢des pontuais.

Importante frisar que as vias W3 Sul e Norte sao vias arteriais, com 12 quilémetros
de extensdo, por onde trafegam diariamente 90 linhas de 6nibus, na parte Norte, e 128
linhas de 6nibus na Sul. Comparando o numero de linhas que trafegam na Via W3 Sul com
0 nimero de linhas que trafegam em outras vias dotadas de faixa exclusiva (ver Tabela 1)
fica patente que estudos técnicos deveriam ter sido realizados antes da implantagcéo de faixa
exclusiva de 6nibus no lado direito.

O presente trabalho avaliou o desempenho de uma intersecao localizada na Via W3
Sul, a partir de trés diferentes cenarios — o atual e dois especulativos. O estudo foi
elaborado com o auxilio do software Vissim de microssimulagéo de trafego a partir de dados
obtidos em pesquisas de campo.
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2. FAIXAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS OU BRS (Bus Rapid
Service)

A priorizacdo do transporte publico urbano por dnibus vem-se destacando como
politica que tem o propdsito de mitigar os problemas causados pela crise da mobilidade
urbana.

As faixas exclusivas para 6nibus, também chamadas de BRS - da sigla em inglés
Bus Rapid Service, sdo faixas de vias publicas destinadas prioritariamente a circulagéo de
Onibus, separadas do trafego geral por meio de pintura no pavimento. Uma vez que a
pintura ndo segrega totalmente a faixa exclusiva do restante do trafego, ela pode ser
temporariamente compartilhada com outros veiculos para acessos a lotes lindeiros e
estacionamentos ou movimentos de converséo, por exemplo.

Nas décadas de 70 e 80, iniciativas voltadas a promover a priorizacdo do transporte
publico foram implantadas em vérias cidades do mundo. Casos de sucesso na década de
1980 foram registrados nas cidades de Ottawa no Canadd e Brisbane na Australia.
Atualmente, a priorizagdo do transporte publico por 6nibus também é realidade em Londres,
Cidade do México, Bogota e na precursora Curitiba. Mesmo nos Estados Unidos e Europa,
onde o modo 6nibus tem claramente o papel de coletor e distribuidor, complementando os
modos de transporte de massas sobre trilhos, o interesse por explorar o transporte publico
por dnibus é justificado pela possibilidade de oferecer alternativas a sistemas tipo VLT,
alcancando beneficios similares em termos de capacidade e velocidade operacional, mas
com custos menores e periodos de implantagdo mais curtos.

O beneficio direto esperado pela implantacdo de faixas exclusivas é o aumento da
velocidade operacional do transporte publico, principalmente nas horas de pico. Isto significa

dizer que a melhor eficacia da solugdo estd diretamente correlacionada a reducéo dos
tempos de viagem dos usuarios.

As faixas exclusivas podem ser implementadas em trés situagfes distintas: na lateral
da via (no lado direito da via), junto ao canteiro central (no lado esquerdo da via), ou no
contrafluxo quando a via é de mao Unica. Podem ser dotadas de faixa dupla para
ultrapassagem préxima aos pontos de parada ou serem duplas ao longo do corredor. Esta
ultima é solugéo adotada em vias arteriais ou coletoras que apresentam grande quantidade
de cruzamentos semaforizados.

A faixa exclusiva implantada na lateral da via, ou seja, no lado direito da via, como é
0 caso da via W3 Sul, de um lado, apresenta algumas desvantagens, pois necessita ser
constantemente fiscalizada para evitar invasao de outros veiculos; existe a necessidade do
trafego de veiculos de utilizar a faixa exclusiva para efetuar a conversao a direita, o que
causa sérios conflitos com os 6nibus; apresenta conflito com o embarque e desembarque de
passageiros de veiculos particulares, de operacdes de carga e descarga e no acesso de
veiculos as edificacfes lindeiras.

De outro lado, as faixas exclusivas implantadas junto ao canteiro central conforme o
PDTU/DF projetou, ou seja, no lado esquerdo da via, possibilitam maior segregacdo e
menor interferéncia do trafego geral e apresentam menos problemas de circulagdo por ndo
ocuparem a faixa de acesso aos imoveis lindeiros — local de concentragdo de interesse no
embarque de pessoas, de operacao de carga e descarga etc. Porém, nessas circunstancias,
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€ necessario 0 uso de veiculos com porta & esquerda, caso em que 0S pontos serédo
localizados no canteiro central ou a implantacdo de canteiros especificos para a localizacdo
dos pontos.

A eficiente operacdo do BRS depende, pois, de um bom projeto que contemple itens
como faixa de ultrapassagem, pontos de paradas com dimensdes adequadas e
devidamente locadas, sinalizagdo horizontal e vertical apropriadas, recursos tecnolégicos
modernos de informag&o ao usuario, operacdo semaforica otimizada, entre inUmeros outros.
Sem deixar de considerar que o BRS esta intrinsecamente relacionado ao principio de
operacao tronco-alimentado, pois parte do pressuposto que faixas exclusivas para 6nibus
sdo implantadas nos principais corredores necessitando de uma boa capilaridade de linhas
alimentadoras para o sistema funcionar a contento.

No Brasil, sistemas BRS vém sendo implantados nos ultimos anos. Desde 2011, a
cidade do Rio de Janeiro vem introduzindo o sistema de faixas exclusivas no seu sistema
viario e atualmente conta com doze corredores em operacao, totalizando 52,8 quildbmetros
de extensao, o que resultou em significativa queda nos tempos de viagem da populagéo. Em
Goiania, existem seis avenidas dotadas de BRS e um planejamento para a implantacdo do
sistema em mais oito corredores, o que ira totalizar 102 quildbmetros de faixas exclusivas. E
S&o Paulo possui, até o momento, 479 quildbmetros de vias com prioridade para 6nibus. No
entanto, dados da EMBARQ (2016) contabilizam apenas 833 quildmetros de extensdo de
priorizagdo do transporte publico no Brasil espalhados em 34 cidades. Este numero
corrobora com os estudos de Vasconcellos et al. (2012) que afirmam que somente 0,11% do
sistema viario brasileiro possui vias dotadas de priorizacao de transporte publico.
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3. EFICIENCIA DE FAIXAS EXCLUSIVAS

Existe grande possibilidade de variagdo no desempenho das faixas exclusivas em
funcdo de suas especificidades, tais como condi¢des das vias, caracteristicas dos pontos de
parada, nimero de interse¢cfes, tempos semaforicos, nimero de faixas por sentido, volume
de trafego, entre outros. O potencial da medida, portanto, esta diretamente relacionado a
aplicagcédo do sistema em situacoes adequadas e de forma completa.

Por este motivo, é necessario avaliar detalhadamente os fatores que influenciam o
desempenho das faixas exclusivas de modo a subsidiar o planejamento de sua implantacdo
ou expansdo. Esta avaliagdo deve levar em conta dois aspectos: i) elementos da
infraestrutura viaria, tais como: paradas de 6nibus, semaforos, interse¢des; e ii) aspectos de
operacao das linhas que trafegam no corredor.

No que se refere aos aspectos da infraestrutura viéria, para implantacdo de faixas
exclusivas devem ser considerados elementos do tipo: distancia entre paradas de 6nibus,
existéncia de baias, programacdo semaférica, nUmero de intersecdes, possibilidade de
ultrapassagem no corredor, entre outros (Gardner et al., 1991; Janos e Furth, 2002). Wright
e Hook (2007) estudaram o posicionamento das paradas de Onibus em relacdo as
intersecdes e concluiram que a distancia e a localizagéo interferem no perfil de aceleracéo e
de velocidade dos 6nibus. Também estudaram a relagdo entre baias e o desempenho da
operacdo do corredor. Em relacdo aos seméforos, Gardner et al. (1991) afirmam que,

quando o ciclo semaférico € coordenado entre cruzamentos, 0 atraso nas intersecdes
diminui e a velocidade operacional aumenta.

Quantos aos aspectos da operagdo das linhas que trafegam no corredor, para
implantacdo de faixas exclusivas devem ser consideradas suas caracteristicas operacionais,
tais como itinerario, fator de carregamento, tempo de embarque e desembarque, entre
outros. O fator de carregamento dos 6nibus, que indica a relacdo entre a capacidade do
veiculo e sua lotacdo maxima remete a seguinte situacdo: quanto menor é o fator de
carregamento, maior é a necessidade de frota para atendimento da demanda, e quanto
maior for essa frota, maior sera a possibilidade de um congestionamento nas paradas de
onibus na hora pico (Vuchic, 2007).

Cameras de monitoramento instaladas ao longo dos corredores também séo itens
que devem ser levados em consideragdo para o bom funcionamento de uma faixa exclusiva.
As Cameras com Reconhecimento Otico de Caracteres (OCR), como s&o conhecidas, tém a
fungéo de identificar os veiculos particulares que fazem uso indevido de faixas exclusivas.

Nas vias com grande volume de 6nibus em circulagdo, € bastante comum a decisédo
de se implantar faixa exclusiva a direita, onde normalmente o espaco viario é destinado aos
veiculos mais lentos. Muitas vezes sao vias que pelo excesso de 6nibus ja tém sua faixa da
direita operando como faixa exclusiva sem a necessidade da regulamentagdo explicita. No
entanto, quando a faixa exclusiva se torna obrigatdria, os 6nibus que antes tinham liberdade
de escolha, passam a ser confinados em uma Unica faixa e, como geralmente nesses casos
o volume de 6nibus acaba superando a capacidade da faixa, principalmente na hora pico,
em diversas situacdes (pontos de parada, retencdes por defeito mecénico, longas subidas,
aproximacao de intersecdes etc.) eles sdo obrigados a circular na faixa mais a esquerda.
Neste caso, a melhor solugdo seria a implantacdo de faixa exclusiva dupla. Como, muitas
vezes, ndo ha espaco suficiente para a implantacdo de faixa dupla sem comprometer a
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capacidade viaria, deve-se estudar, com auxilio de programas de simulacdo de trafego, se
efetivamente a operacéo da via com faixa exclusiva a direita apresenta melhor desempenho
gque a operacao sem segregacao.
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4. SIMULACAO DE TRAFEGO E QONSTRUQAO DA REDE
PARA ESTUDO NA INTERSECAO

A simulacdo € uma ferramenta eficiente para analisar uma larga variedade de
problemas dindmicos, dificeis de serem analisados de outra forma. O uso de softwares tem
sido a melhor alternativa para analisar o comportamento do transito, tomando como base a
complexidade dos sistemas de transporte.

Do ponto de vista metodologico, o0 modelo de simulagéo é uma técnica que simula as
condi¢cbes reais de uma rede e que permite realizar andlises e previsées quanto a esta,
substituindo as experimentagfes fisicas por representacdes analiticas com recurso a
programas de calculo automatico. A possibilidade de retirar conclusbes e de testar novas
técnicas sem necessidade de perturbar o sistema real e proceder a nova coleta de dados
sao as grandes vantagens dos modelos de simulag&do que tornam seu uso tao importante.

De acordo com Paravisi et al. (2006), existem trés modelos de simulacao de trafego
passiveis de implementacdo. A escolha do modelo depende do nivel de detalhamento
almejado.

* Microscoépicos: modelagem capaz de simular o deslocamento de veiculos
baseado no comportamento do veiculo localizado a frente do sistema (car-
following) e na troca de vias (lane changing). Habilitado para validar situagfes
de trafego complexas.

* Macroscépicos: modelagem apta a simular fluxos de trafego com foco na
velocidade, no fluxo da via e na sua densidade.

* MesoscOpicos: unido das duas modelagens citadas anteriormente.

No presente estudo, utilizou-se simulacdo microscépica e optou-se pelo software
VISSIM devido a capacidade deste em simular interagdes pontuais entre automoveis e
Onibus, bem como aspectos de semaforizacdo e tamanho dos pontos de parada. Para tanto,
foi construida uma rede analitica, e o0 modelo da rede viaria de interesse foi elaborado a
partir de dados geométricos obtidos do mosaico de ortofotos de 2013 do Geo Servigo da
Codeplan. Os dados de entrada da geometria foram alimentados com o0s seguintes
parametros: nimero de faixas de rolamento, nimero de conversées e respectivos tipos,
sinalizacdo vertical, sinalizacdo horizontal, estagios e tempos semaféricos, parada de
Onibus, presenca de estacionamento e raios de giro.

Além dos dados geométricos, também foram consideradas para fins de entrada de
dados as seguintes variaveis: volume veicular classificatorio (com definigdo da hora/pico),
tempo de embarque e desembarque (para fins de calculo de taxa de servigo), volume de
onibus na hora/pico estudada, quantidade de passageiros atendidos por 6nibus (sobe e
desce no ponto de parada da intersecao) e tempo de parada média dos dnibus no ponto de
parada da intersecao.

A area de influéncia estabeleceu pontos com diferentes extensdes para cada uma
das aproximacdes da intersecdo, considerando, para tanto, o final da retengcdo semaforica
em cada via estudada.

A modelagem utilizada avaliou as condi¢cdes de circulagdo baseada no tempo de
atraso da interse¢do, que representa o retardamento resultante do movimento dos veiculos
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em funcdo das caracteristicas do sistema viario. O atraso foi medido em segundos e
avaliado em toda intersecdo estudada. Outros indicadores nédo abordados neste estudo séo
a velocidade operacional, a frequéncia das linhas, a aderéncia aos planos de horéarios e o
custo do transporte, entre inGmeros outros.

Especificamente no que se refere aos atrasos, estes sao classificados em seis niveis
de servico e caracterizam as condi¢Bes operacionais da interse¢édo por meio de um indice
avaliativo que varia de “A” até “F”, onde o nivel A indica fluxo livre, liberdade de manobra e
de selecéo de velocidade, e o nivel F, tltimo dos niveis, indica fluxo congestionado.

O Manual de Capacidade Rodoviaria Highway Capacity Manual 2010 - HCM 2010
(TRB, 2010) relaciona os niveis de servico com o atraso médio da intersecdo, como pode
ser visto na Tabela 2.

Tabela 2 - Nivel de servico para intersecfes entre duas vias

NIVEL DE SERVICO (O;miggiaﬁ)
A 0-10
B >10-20
C >20-25
D > 3555
E > 55 — 80
F > 80

Fonte: HCM 2010 (TRB, 2010)

Destaca-se que sao considerados satisfatdrios os itens que apresentam um nivel de
servigo igual, ou inferior a “D” no horario de pico e igual ou inferior a “C” nos demais
horarios.
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5. CARACTERISTICAS DA VIA W3 SUL

A Via W3 cruza o Plano Piloto entre as quadras 500 e 700. E um importante eixo de
ligacdo entre as regides Norte e Sul de Brasilia (Figura 3). A via apresenta intensa atividade
comercial e institucional em seus lotes lindeiros. Possui grande movimentagéo de pedestres,
principalmente no trecho que cruza os Setores Comerciais e Hoteleiros Norte e Sul. Com 12
quildmetros de extensdo, é classificada como via arterial, composta por duas pistas
pavimentadas - com trés faixas de rolamento em cada sentido, sendo uma faixa exclusiva
para 6nibus -, separadas por um canteiro central com largura variavel e velocidade maxima
regulamentada de 60 km/h. Possui interse¢cbes em nivel, sinalizadas vertical e
horizontalmente, com e sem sinalizacdo semaforica, e em dois niveis, em passagem inferior
sob as vias N1 Oeste e S1 Oeste. Possui calgadas nas margens das pistas. Conta com
passagens de pedestres com e sem sinalizacdo semaférica. A sinalizacdo horizontal e a
pavimentacdo da via encontram-se em estado regular de conservagdo, necessitando de
reparos, principalmente na faixa dedicada aos 6nibus.

Figura 3 - Localizacédo da Via W3 no Plano Piloto de Brasilia

As Figuras 4 e 5 apresentam uma vista das vias W3 Sul e W3 Norte.
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Figura 4 - Vista da Via W3 Sul

Figura 5 - Vista da via W3 Norte

As vias transversais a Via W3 Sul sdo classificadas como vias coletoras, com trés
faixas de rolamento e velocidade de 40 km/h.

O presente estudo levantou dados e simulou a interse¢do situada na Quadra 504/505
Sul, caracterizada como cruzamento direto. A Figura 6 ilustra a interse¢édo estudada com a
numeracao dos movimentos considerados na simulacao de trafego.
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Figura 6 - Localizacéo da interse¢éo do estudo, Via W3 Sul, Quadra 504/505

N » .
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6. METODOLOGIA

Para realizacdo da simulacdo de trafego de uma intersecdo da Via W3 Sul, foi
escolhida a intersecdo da Quadra 504/505 Sul, que se caracteriza como um cruzamento
tipico e direto, contendo ponto de parada de 6nibus, retorno, seméaforo e travessia de
pedestres. No estudo, diversas etapas foram seguidas, conforme demonstrado nos itens de
6.1a6.4.

6.1. Andlise do projeto geométrico da intersecdo estudada
A partir de uma planta de sinalizacdo semaforica obtida no Departamento de Transito
do Distrito Federal - DETRAN/DF (Figura 7), o cruzamento foi analisado, o que resultou na

identificacdo de 30 pontos de movimentos de influéncia de trafego (Figura 8).

Figura 7 - Planta de situagéo do cruzamento da Quadra 504/505 Sul
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Figura 8 - Identificagdo dos 30 movimentos considerados nas contagens classificatérias efetuadas

6.2. PESQUISAS DE CAMPO REALIZADAS
6.2.1. Contagem Volumétrica Classificatéria de Veiculos

Para caracterizacdo da circulacdo atual, foram realizadas contagens volumétricas
classificadas nos movimentos demonstrados na Figura 8.

A partir da identificag@o dos 30 pontos de movimentos de influéncia de trafego, foram
requisitados 45 pesquisadores (alunos do UniCEUB) para realizarem a pesquisa de campo
de contagem e classificacdo de veiculos, que ocorreu ao longo do dia 07 de outubro de
2015 (Figura 9).

Figura 9 - Pesquisadores (alunos do UniCEUB) que realizaram a pesquisa de contagem

A pesquisa também contou com a participagdo de cinco coordenadores, cada um
deles responsavel pelas atividades e pelos pesquisadores dentro de sua area de atuagéo,
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assim divididas: Grupo Norte, Grupo 700, Grupo Miolo, Grupo Sul e Grupo Comercial
(Figura 10).

Figura 10 - Area de Atuacdo dos Coordenadores da Pesquisa
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Cada éarea de atuacao continha diversos postos de contagem. A Figura 11 mostra 0s
postos de contagem que faziam parte do Grupo Comercial. Na Figura 12, tem-se um
flagrante de uma aluna realizando a pesquisa de campo.

Figura 11 - Postos de Contagem do Grupo Comercial
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Figura 12 - Pesquisadora do Grupo Comercial realizando contagem no Posto 06

Foram avaliados os intervalos horarios de maior carregamento ao longo do dia,
representativos dos periodos manha, meio do dia e tarde. Para amostragem completa e,
principalmente, para quantificar os modos motorizados, foram consideradas quatro classes
veiculares no levantamento: carro, van, dnibus e caminhdes. O volume de veiculos na via foi
equacionado de acordo com os valores de equivaléncia entre os veiculos contabilizados.

Os 0Onibus circulam somente na faixa da direita, portanto tém seu carregamento no
sistema com volumes independentes na faixa exclusiva. Para os demais veiculos, ap6s a
coleta dos dados, foram tabulados em intervalos de 15 minutos, avaliados em relacdo a sua
consisténcia e, por fim, consolidados em intervalos horarios em Unidades de Carros de
Passeio (UVP)2. Para andlise de volumes equivalentes, foram utilizados os fatores de
conversao para UVP, de acordo com a Tabela 3.

Tabela 3 - Fatores de equivaléncia para classes veiculares

Classe Carro Van Caminhéao
UVP 1 1,5 2

A aplicacdo da pesquisa de Contagem Classificada de Veiculos foi realizada por
meio do preenchimento de formulario elaborado especificamente para o presente estudo
(Figura 13) com base no Boletim Técnico da Companhia de Engenharia de Trafego de Sao
Paulo - CETSP - N2 31 (CET, 1982).

2 UVP: Unidade Veicular Padrdo. Unidade de trafego considerada para fins de comparacéo e equivaléncia em
estudos de trafego. Numero que expressa a quantidade de unidades de trafego, representando outros veiculos
de menor ou maior porte. Nimero de unidades equivalentes de automoveis, obtido pela utilizagcdo do fator de
veiculo na composigado de trafego obtida por meio de pesquisa de contagem volumétrica na via em estudo.
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Figura 13 - Formulario de contagem utilizado na pesquisa

CONTAGEM CLASSIFICADA DE VEICULOS
PONTON® _01 LOCAL: INTERSECGAO 4/5, VIA W3 SUL
["VEICULO AUTO ONIBUS VAN | CAMINHAO | [VEICULO [ AUTO | ONIBUS | VAN | CAMINHAO | [ VEICULO AUTO ONIBUS | VAN | CAMINHAO |
HORA HORA HORA
7HO0 12H00 17H00
7H15 12H15 17H15
7H30 12H30 17H30
THA4S 12H45 17H45
8HO0 13H00 18 H00
8H15 13H15 18H15
8H30 13H30 18 H30
8H45 13H45 18 H45
9HO00 14H00 19 HO00
9H15 14H15 19H15
19H30
sroau tempo: | [Bom | [cHuva | —
& OBSERVACOES: AW
PESQUISADOR:
ASSINATURA:
DATA: 07/10/2015 (QUARTA-FEIRA)

6.2.2. Levantamento de dados sobre 6nibus

Em 4 de maio de 2016, foi realizada pesquisa de campo no ponto de parada na
intersecdo da Quadra 504/505 Sul.

A pesquisa contou com pesquisadores alunos do UniCEUB que levantaram os
seguintes dados:

* guantidade de passageiros,

» tempo de embarque e desembarque de passageiros,
* volume de 6nibus; e

+ tempo médio de parada no ponto.

6.3. Mapeamento dos Volumes de Trafego no QGIS

A partir do conhecimento do fluxo da hora de pico (Figura 14), foi criado um banco de
dados georreferenciado no software livre QGIS, onde foram espacializados os volumes de
trafego que alimentaram as informacdes para simulacéo de trafego da Avenida Via W3 Sul
(Figura 15).
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Figura 14 - Fluxograma de trafego
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Figura 15 - Lancamento da rede, dos volumes de trafego e da tabela de atributos no software QGis
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6.4. Simulacéo do Trafego na Via W3 Sul

O sistema viario objeto de estudo foi alimentado com as caracteristicas geométricas
e operacionais obtidas de levantamentos de campo e de dados secundarios provenientes de
orgaos do GDF, em rede analitica microssimulada no software Vissim.
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A confiabilidade dos modelos de simulacdo microscépica esta ligada a capacidade
de representar a realidade dentro de uma margem de erro aceitavel. No entanto, ndo raras
vezes existem conflitos entre as observagfes obtidas pela simulagdo e pelo “mundo” real,
afetando a confiabilidade do modelo. Neste contexto, € necessario realizar o processo de
calibragéo para ajustar o modelo para que ele figue o mais proximo possivel das condi¢des
reais. No presente estudo, o cenario da situacdo atual da rede analisada (Cenario 1), com
faixa exclusiva operando no lado direito da Via W3 Sul, foi simulado e calibrado de maneira
que representasse os resultados em tela conforme os observados in loco. Ou seja, a rede foi
calibrada com os dados levantados e seu desempenho foi observado em campo em relagéo
a formacédo de fila na area de estocagem de cada aproximacao da intersecao estudada.
Dessa forma, a calibragdo garantiu as condigbes de operacdo e niveis de servico atuais
proximos as condi¢gbes encontradas.

A partir da calibragdo do Cenéario 1, foi possivel simular os dois cenarios
especulativos propostos pelo estudo.

A simulacdo permitiu realizar analises para avaliacdo do sistema viario e suas
aproximacdes por meio da verificagdo dos atrasos apresentados e, consequentemente,
estabelecer o nivel de servico da intersegao.

Para validar a rede calibrada, os dados de entrada de volume de trafego foram
provenientes do fluxo do pico da tarde, assim como o tempo semaforico e a fragmentagdo
dos fluxos nas interse¢des, a partir dos quais o0 modelo foi ajustado.

Figura 16 - Animagao do Cenario 1 no software Vissim para visualizagdo tridimensional
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7. ANALISE DOS DADOS

Utilizaram-se os dados de volume veicular das vias que compdem a intersecdo da
Quadra 504/505 Sul, quando se realizou a tabulacdo em planilhas eletrbnicas e foram
obtidas diversas médias e totalizacdes. Fazendo-se uma média entre os volumes em ambos
os sentidos viarios e calculando-se a UVP (vide Tabela 3), identificou-se que o pico
volumétrico do trecho aconteceu no turno da tarde.

Para a realizacdo do estudo, foram simulados trés cenarios distintos:

1. Cenério atual: via com trafego misto operando com faixa exclusiva de énibus
implantada na faixa da direita.

2.Cenério 2: cenario especulativo, com trafego misto operando com faixa
exclusiva a esquerda da via, trocando as baias da lateral direita para a
esquerda, mantendo-se todos os volumes e demais caracteristicas do Cenario
1. No entanto, neste cenario houve a necessidade de se reduzir o tamanho das
baias de 6nibus pois, em funcdo da geometria atual, ndo existe possibilidade de
implantar baias no canteiro central com as mesmas dimensdes das baias
existentes no Cenario 1.

3.Cenério 3: cenario especulativo, com trafego misto operando com faixa
exclusiva a esquerda da via, com baias na lateral esquerda, porém relocadas e
redimensionadas em funcdo da geometria da via, mantendo-se todos os
volumes e demais caracteristicas do Cenario 1. Neste cenario, as baias de
O6nibus foram ampliadas com capacidade para atender quatro ©nibus
simultaneamente.

A partir das simulacg@es feitas, obtiveram-se os resultados para medir o atraso médio
na intersecdo para realizar a comparacdo dos trés cendrios. A simulacdo apresentou 0s
seguintes resultados, considerando os movimentos mostrados na Figura 6:

» Cenério 1: atraso médio de 13,8 segundos — Nivel de Servico B
» Cenério 2: atraso médio de 11,2 segundos — Nivel de Servico B
» Cenério 2: atraso médio de 10,0 segundos — Nivel de Servico B

Com relagdo ao Nivel de Servigo, os trés cenarios apresentaram NS “B” na
intersecao, com algumas vias transversais apresentando NS “A” e NS “C”.

O cenario atual (Cenario 1), onde uma faixa a direita da via é dedicada
exclusivamente aos 0nibus, apresenta um atraso médio na interse¢do maior quando
comparado com os Cenarios especulativos 2 e 3, com faixa a esquerda da via dedicada aos
onibus. No entanto, ndo houve alteracdo no nivel de servico da intersecéo na sua totalidade,
uma vez que nos trés casos o nivel de servigo da intersegéo foi o NS “B”. Talvez este seja o
motivo pelo qual, apesar de se alcancar ganhos no atraso médio medido nos Cenarios 2 e 3,
ndo havendo ganho no nivel de servico, construir uma faixa exclusiva a esquerda da via,
modificando geometria e obrigando os Onibus a ter seus veiculos dotados de porta a
esquerda, seja tarefa complexa e onerosa para um ganho relativamente pequeno.

E bem verdade que outras medidas de desempenho deveriam ser levadas em
consideracdo para a tomada de decisdo de mudanca da faixa exclusiva do lado direito para
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0 esquerdo como, por exemplo, o tempo total de deslocamento no corredor. Também se faz
mister esclarecer que o presente trabalho estudou o desempenho de uma intersecdo e nédo
teve condi¢des de simular o corredor na sua totalidade, onde mais dados coletados seriam
necessarios. Portanto, ndo se tratou de um estudo de transporte publico, com o
desempenho do corredor mas de um estudo de trafego compreendendo uma intersecao.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa avaliou o desempenho da intersecdo da Quadra 504/505 Sul na
Via W3 Sul, importante via arterial da cidade de Brasilia utilizando o software de simula¢éo
de trafego Vissim.

Os efeitos da implantacdo de uma faixa de tr&fego para uso exclusivo de énibus do
transporte coletivo no lado direito da via ou do lado esquerdo da referida via ndo modificou
significativamente o atraso sentido pela interse¢do no horario de pico e néo alterou o nivel
de servico, mantendo-se no NS “B” nos trés cenarios simulados. Uma vez que a intersecao
escolhida para o estudo é tipica, as conclusfes deste estudo podem ser ampliadas para as
demais intersec¢des ao longo da via.

No entanto, posto que a solucdo ora adotada possibilita inUmeras formas de
movimentos diferentes, contabiliza um elevado volume de trafego, conta com a presenca
macica de pedestre, € caracterizada pelas excessivas impedancias muito préximas entre si,
percebe-se a necessidade de serem realizados outros cenarios distintos, em trabalhos
futuros, que levem em consideragcdo 0s seguintes aspectos, de forma isolada com
combinados: diferentes estagios e ciclos semaforicos; alteragbes geométricas; restricdes de
movimentos; realocacdo dos pontos de parada do transporte coletivo; insercdo de faixa
adicional (operagdo com duas faixas exclusivas); realocacdo dos retornos existentes;
canalizacdes de fluxos; instalagdo de dispositivos destinados a pedestres; verificagdo dos
niveis de acessibilidade a nao motorizados e, por fim, simulagcédo da faixa exclusiva a direita
como proposto pelo PDTU.
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