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PREFACIO

“Eu cai em cheio na realidade, e uma das realidades que me
surpreenderam foi a rodovidria, a noitinha. Eu sempre repeti que
essa plataforma rodoviaria era o trago de unido da metropole, da
capital, com as cidades-satélites improvisadas da periferia. E um
ponto forcado, em que toda essa populacdo que mora fora entra em
contacto com a cidade. Entdo eu senti esse movimento, essa vida
intensa dos verdadeiros brasilienses, essa massa que vive fora e
converge para a rodoviaria. Ali é a casa deles, é o lugar onde eles
se sentem a vontade. Eles protelam, até a volta para a cidade-
satélite e ficam ali, bebericando. Eu fiquei surpreendido com a boa
disposicdo daquelas caras saudaveis. E o "centro de compras"
entdo, fica funcionando até meia noite. Isto tudo é muito diferente
do que eu tinha imaginado para esse centro urbano, como uma
coisa requintada, meio cosmopolita. Mas ndo é. Quem tomou conta
dele foram esses brasileiros verdadeiros que construiram a cidade
e estdo ali legitimamente. S6 o Brasil. E eu fiquei orgulhoso disso,
fiquei satisfeito. E isto. Eles estdo com a raz&o, eu é que estava
errado. Eles tomaram conta daquilo que n&o foi concebido para
eles. Foi uma bastilha. Entdo eu vi que Brasilia tem raizes
brasileiras, reais, ndo é uma flor de estufa como poderia ser. Brasilia
esta funcionando e vai funcionar cada vez mais. Na verdade, o
sonho foi menor do que a realidade. A realidade foi maior, mais bela.

Eu fiquei satisfeito, me senti orgulhoso de ter contribuido”,
Registro de uma Vivéncia

Lucio Costa, 30 Ill 1987
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Apresentacéao

O Consorcio das empresas formado pela CENTRAL Engenharia e Construtora
Ltda, CONCREPOXI Engenharia Ltda, Construtora ARTEC S.A, META Servicos e
Projetos e RELUS Engenharia Ltda / ME, apresenta a Secretaria de Estado de
Transporte e Mobilidade do Distrito Federal — SEMOB/DF, o Estudo de
Concesséo da Gestdo da Rodoviaria do Plano Piloto, relativo ao Edital de
Chamamento para Manifestacéo de Interesse N° 05/2019 — SEMOB / DF.

Este documento apresenta o Relatério 1 — Estudo de Mobilidade, composto pelos

seguintes capitulos:

Sistema de Transporte Publico do Distrito Federal e a Rodoviaria;
Diagnostico da Mobilidade no Complexo da Rodoviaria do Plano Piloto
Metodologia para Analise dos Padrées de Desempenho Operacionais
Proposta para Cenéario 1

Proposta para Cenéario 2

o gk wDn R

Andlise Comparativa das Propostas Apresentadas
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1. Sistema de Transporte Publico do Distrito Federal e
a Rodoviaria

A importancia da Rodoviaria do Plano Piloto no contexto do sistema de transporte
publico coletivo do Distrito Federal deve ser avaliada no contexto histérico que
determinou todo o processo planejamento, implantacado e ocupacéo territorial que

envolve o Plano Piloto e as cidades circunvizinhas.

O Plano Piloto, centro politico e administrativo do Pais, da forma como concebido,
foi implantado na Bacia do Lago Paranoa, que se posiciona na centralidade do
territorio demarcado para o Distrito Federal. O planejamento que norteou a
ocupacao territorial previa o seu distanciamento das demais cidades ja com o

objetivo de preserva-lo.

Esta ideia predominou durante anos e norteou as politicas restritivas de
assentamento populacional no territdrio, que no inicio, foi responsavel pela
formacdo de grandes areas vazias ou rarefeitas, e ainda remanescentes, que
separam o Plano Piloto das cidades do DF. Esta configuracdo foi, e ainda é,
responsavel por complexas implicacdes relacionadas ao planejamento e a

operacédo do sistema de transportes publicos no Distrito Federal.

Com o passar dos anos a intensificacdo das ocupacfes urbanas de carater
periférico dentro do Distrito Federal e nas cidades localizadas fora de seus limites
territoriais, resultou na geracdo de uma grande populacdo com forte dependéncia

dos empregos e servi¢cos ofertados nos setores centrais do Plano Piloto.

Aliado a esta condicdo, € importante caracterizar a infraestrutura viaria da regiao.
Na época da implantacdo de Brasilia, as politicas que previam a interiorizacédo do
Pais resultaram na criacdo de uma extensa rede de rodovias federais partindo do
Distrito Federal. No divisor da Bacia do Lago Paranoa foi implantado o anel
rodoviario (Estrada Parque Contorno — EPCT) pelo qual deriva todas as rodovias
radiais do pais, que inicia com a BR-010 e vai até a BR-080. Além desta estrutura
foi implantada uma rede de rodovias distritais bastante generosa que acessa e
estrutura o Plano Piloto e favorece a ligagdo com as demais Regides

Administrativas. Nao € a toa que a maior parte das linhas de dnibus trafeguem pelas
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rodovias federais e distritais e, tdo pouco ao acaso, o fato de todos os corredores
de transporte coletivo estarem planejados ou implantados em rodovias do Distrito

Federal.

A juncédo dos dois principais eixos rodoviarios que se cruzam no centro do Plano
Piloto foi resolvida por uma imensa plataforma de trés niveis, formando no nivel
superior uma praga publica, no nivel intermediério a estacdo rodoviaria e no nivel

inferior uma passagem viaria subterranea que interligada as asas sul e norte.

Estrategicamente localizada, a rodoviaria passa, entdo, a comportar as maiores
demandas de passageiros da regido, com destinos nos setores centrais do Plano
Piloto ou em busca de uma transferéncia para outros destinos. Assume a funcao
de terminal de integracdo multimodal que comporta o sistema metroviario, os
corredores de dnibus e linhas do sistema de transporte publico do Distrito Federal
e do sistema de transporte Semiurbano que atende as cidades do Entorno. Todos
estes sistemas estdo brevemente caracterizados a seguir bem como os planos e
politicas de mobilidade que norteiam as acbes da Secretaria de Transporte e
Mobilidade do Distrito Federal - SEMOB/DF.

1.1. Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal

O Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal — STPC/DF, instituido
por meio do Decreto n.° 10.062, de 05 de janeiro de 1987, com alteracbes
introduzidas pela Lei n® 4.011, de 12 de setembro de 2007 e regulamentado pelo
Decreto n.° 30.584, de 16 de julho de 2009, disciplinam o servico basico de
transporte coletivo em duas categorias ou modais: rodoviario e metroviario, que

operam mediante integracao fisica, tarifaria e operacional.

As linhas que operam no ambito do Sistema Integrado de Transporte do Distrito
Federal SIT/DF séo subordinadas aos seguintes entes vinculados a Secretaria de
Estado de Transporte e Mobilidade do Governo do Distrito Federal, em funcao do

modo utilizado:
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| - Companhia do Metropolitano do Distrito Federal — METRO-DF, no modo

metroviario;

Il — Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal —
SEMOB/DF, no modo rodoviario.

No modo metroviério, a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal —
METRO/DF é responsavel pelo planejamento gestdo e operacédo do Metrd, que
atualmente possui 29 estacdes em funcionamento em 42,38 km de duas linhas que
ligam a regido administrativa de Brasilia as de Ceilandia e Samambaia, passando
pela Asa Sul e pelas regides administrativas do Guara, Aguas Claras e Taguatinga,
e transporta em media 160 mil passageiros por dia util.

No modo rodoviario a gestdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo do
Distrito Federal - STPC/DF operado por 6nibus era de competéncia da Autarquia
DFTRANS até a promulgacéo da Lei n° 6.334, Artigo 3°, de 19/07/2019, quando a
gestdo deste sistema passa para a Secretaria de Estado de Transporte e
Mobilidade do Governo do Distrito Federal — SEMOB/DF. Este sistema abrange 0s

seguintes servicos:

e Servico Basico, que compreende linhas que operam mediante
integracdo fisica, tarifaria e operacional, classificadas quanto a sua

funcéo como:

o Troncais: linhas que atendem demandas concentradas de
passageiros na ligacdo entre polos de geracdo e atracdo de
viagens, e operam com prioridade de circulagdo no sistema viario
principal, e com frequéncia elevada;

o Alimentadoras / Distribuidoras: linhas que atuam no ambito de
cada cidade ou entre cidades proximas, destinadas a alimentar,
distribuir e concentrar as demandas para as linhas troncais.

e Servico Complementar, de atendimento Rural ou Executivo, que
compreende linhas do modo rodoviario, com caracteristicas diferenciadas do
servico basico, que visem atender segmentos especificos de usuarios, e cuja

concorréncia com Servigo Basico é vedada.
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1.1.1. Metr6/DF

O Metr6 atende o principal eixo de transporte coletivo do Distrito Federal, o eixo
Oeste, cuja area de influéncia abrange as cidades de Taguatinga, Ceilandia

Samambaia, Guara e Aguas Claras.

O sistema metroviario opera com composi¢des de 4(quatro) carros em linha com
configuracdo em “Y”, com 2/3 da capacidade operacional voltada para o ramal de
Ceilandia/Taguatinga e 1/3 da capacidade voltada para o ramal
Samambaia/Taguatinga. De acordo com os resultados do PDTT/DF cerca de 60%
da demanda de passageiros € lindeira, ou seja, ndo realiza nenhuma integracao
com outro modal. A matriz de viagens diarias ajustada para o sistema metroviario

resulta em 173.381 passageiros/dia util com referéncia no ano 2016.

1.1.2. Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF — STPC/DF

O Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal - STPC/DF possui
773 linhas, em operacdo, de acordo com o levantamento realizado pela
SEMOB/DF, em marc¢o/2019, incorporando:

e O Servigo Basico, com 747 linhas, classificadas em:
o Troncais (que fazem ligagéo entre as regides administrativas com
o Plano Piloto);
o Circulares (que desempenham dupla fungéo: deslocamento dentro
das regides administrativas e alimentacao das linhas troncais); e
o Perimetrais (qQue fazem a ligacdo entre as regides administrativas).
e O Servico Complementar, com 26 linhas de atendimento Rural ou

Executivo.

A operacdo destas linhas é feita por intermédio de 5 (cinco) empresas privadas
(Piracicabana, Pioneira, Urbi (HP ITA), Marechal e Sdo José€), uma empresa publica
(TCB) e uma cooperativa (COOBRATAETE).

10
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Foram definidas cinco bacias de operacdo para o Distrito Federal, assim

discriminadas:

e A Bacia 1 € composta pelas seguintes Regides Administrativas: Brasilia,
Sobradinho, Planaltina, Cruzeiro, Sobradinho 1l, Lago Norte,
Sudoeste/Octogonal, Varjao e Fercal, com uma frota de 526 veiculos.
Operada pela empresa Piracicabana.

e A Bacia 2 € composta pelas Regifes Administrativas do Gama, Paranoa,
Santa Maria, S&o Sebastido, Candangolandia, Lago Sul, Jardim Botanico,
Itapod e parte do Park Way, com uma frota de 625 veiculos. Operada pela
empresa Pioneira.

e ABacia 3 é composta pelas Regifes Administrativas do Nucleo Bandeirante,
Samambaia, Recanto das Emas, Riacho Fundo | e Il, com uma frota de 520
veiculos. Operada pela empresa Urbi (HP ITA).

e A Bacia 4 é composta pelas Regides Administrativas de Ceilandia, parte do
ParkWay, parte de Taguatinga, Guara e Aguas Claras, com uma frota de 464
veiculos. Operada pela empresa Marechal.

e A Bacia 5 € composta pelas Regibes Administrativas de Brazlandia,
Ceilandia, SIA, SCIA, Vicente Pires e parte de Taguatinga, com uma frota de
576 veiculos. Operada pela empresa Séo José.

Em marco de 2019 circulavam no Distrito Federal 2.816 6nibus, sendo 213
Articulados, 52 do tipo Padron, 2.166 Alongados ou Basico e 385 Mini 6nibus /
Microdnibus.

A distribuicéo espacial das linhas confirma a dependéncia das cidades-satélites em
relacdo ao Plano Piloto. Algumas cidades, como Taguatinga e Ceilandia, vém
rompendo essa dependéncia e jA mantém percentual de linhas internas préoximo ao

de linhas de ligagédo com o Plano Piloto.

11
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Figura 1. Distribuicéo das Bacias de Operagédo do STPC/DF

Fonte: SEMOB/DFTrans

As linhas do BRT Sul, bem como as linhas troncais do Servico Basico que fazem
ligacdo entre as Regides Administrativas e o Plano Piloto, tem como destino final a
Rodoviaria do Plano Piloto. Estas linhas acessam a rodoviaria pelas vias da

Esplanada dos Ministérios (S1 e N1) e pelos Eixos Rodoviarios Sul e Norte.

As Linhas Alimentadoras ou Circulares que operam na Rodoviaria do Plano Piloto
sdo responsaveis pela alimentacdo e distribuicdo dos passageiros que fazem
transferéncia com as Linhas Troncais.

1.1.3. Sistema de Transporte Publico Coletivo Semiurbano

O Distrito Federal representa um imenso polo atrativo para toda a populagédo dos
estados circunvizinhos, mais especificamente aquela que habita no seu entorno
imediato. O Plano Piloto, na Regido Administrativa de Brasilia € o Polo que recebe
0 maior numero de linhas do sistema Semiurbano, cujo destino final é a Rodoviaria

do Plano Piloto.
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Conforme dados oficiais na Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT,
em margo de 2020, estdo licenciadas cerca de 350 linhas Semiurbanas, que
fazem ligacdo entre o Distrito Federal e as cidades goianas de Luziania, Novo
Gama, Cidade Ocidental, Valparaiso, Santo Antdnio do Descoberto, Aguas Lindas,
Planaltina de Goias e Formosa. Estas linhas séo operadas por 7 (sete) empresas
privadas, sendo:

o KANDANGO (Catedral Turismo);

e Central Expresso,

e Coutinho & Ferreira Servigcos e Transportes Ltda;

e TAGUATUR Taguatinga Transporte e Turismo Ltda;
e UTB Unido Transporte Brasilia Ltda; e

e Expresso Planaltina.

Operam na Rodoviaria do Plano Piloto 104 linhas Semiurbanas, que em um dia
atil tipico da semana, estdo autorizadas a realizar cerca de 750 viagens, que
representa cerca de 4.500 viagens por semana, conforme levantamento feito no

site da ANTT, apresentado na tabela a seguir.

Tabela 1. Frequéncia de Linhas Semiurbanas na Rodoviaria do Plano Piloto.

Cidades do Entorno DIAUTIL 5 Dias IEtheeci]:enCI:abado Domingo Sl;t;r:a
Valparaiso de Goias Il 81 405 50 47 502
Cidade Ocidental 29 145 3 3 151
Luziania 82 410 12 13 435
Novo Gama 49 245 42 25 312
Santo Antonio do Descoberto 65 325 43 29 397
Luziania 82 410 65 46 521
Aguas Lindas 204 1.020 144 84 1.248
Cidade Ocidental 73 365 76 51 492
Valparaiso de Goias | 18 90 3 2 95
Novo Gama 66 330 34 25 389
Santo Antonio do Descoberto 1 5 0 0 5

TOTAL 750 3.750 472 325 4.547

Fonte: Elaboracgéo propria a partir de dados do ANTT de 10 de marc¢o de 2020, site
http://www.antt.gov.br/passageiros/Pesquisar_empresas_motoristas frota e sequro.html

13
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1.2. Planos e Politicas de Mobilidade Existentes no Distrito

Federal

Os planos e politicas de Mobilidade desenvolvidos para o Distrito Federal sédo
fundamentais para o entendimento da dinamica do setor de transporte publico
coletivo e para o embasamento das propostas de requalificacdo e modernizacao

do Complexo Rodoviario do Plano Piloto. Dentre eles destacam-se:

e O Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal —
PDTU/DF (2009/2011);

e O Programa Circula Brasilia (2016); e

¢ O Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do Distrito
Federal — PDTT (2016).

1.2.1. Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito
Federal — PDTU/DF

Os estudos do Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito
Federal — PDTU/DF (2009), apds o cumprimento de todas as etapas classicas de
planejamento envolvendo pesquisas de origem/destino, estudos de demanda,
diagndstico do sistema de transportes e projecdes de desenvolvimento urbano, teve
como resultado trés alternativas de redes de transporte coletivo propostas e
avaliadas do ponto de vista de beneficios operacionais e econémicos. Sao elas
Alternativa 1A, 1B e Alternativa 2, além da alternativa “Nada a Fazer”, sendo o
objetivo dessa Ultima a simulagdo da situacdo em 2009, com algumas obras ja
previstas, visando somente a avaliacdo de beneficios econdmicos e operacionais

confrontados com as demais alternativas.

O PDTU/ DF recomenda a implantagéo da Alternativa 1A que propde que a rede
das linhas de 6nibus do servi¢co basico do STPC/DF passe a ser integrada, com
operacédo tronco-alimentada, mediante a implantacdo de corredores exclusivos e

terminais de ponta, além dos terminais Asa Sul (TAS) e Asa Norte (TAN). Esta
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alternativa considera ainda que a ligacdo entre os terminais TAS e TAN, pela Av.

W3 seria operada por Veiculo Leve sobre Trilho VLT.

Mediante a Lei N° 4.566, de 04 de maio de 2011, entra em vigor o Plano Diretor
de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal — PDTU/DF onde as
diretrizes do plano apresentam-se em consonancia com a Alternativa 1A, do estudo
técnico, sobretudo no que se refere ao estabelecimento de corredores de transporte
coletivos por énibus nos Eixos Oeste, Eixo Sudoeste, Eixo Sul, Eixo Norte e Area
Central, com a previsdo de implantacdo de Veiculo Leve sobre Trilho — VLT na
Avenida W3 Sul e Norte.

No que concerne a Rodoviaria do Plano Piloto a lei estabelece em seu Art. 18 as

seguintes premissas:

“Art. 18. A rede de terminais devera ser remodelada de forma a se adequar

ao modelo operacional integrado, devendo possuir:

| — sistema de informacédo ao usuario, inclusive acessivel as pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, por intermédio de painéis informativos e
de mensagens variaveis, mapas, mensagens sonoras e escritas, com a
participacdo de agentes publicos para esclarecer davidas e informar sobre o
STPC/DF,;

Il — Estrutura de controle operacional dos veiculos que operam no Sistema,

visando a melhoria da mobilidade de passageiros e veiculos;

lll — Caracteristicas fisicas e operacionais que facilitem o transbordo dos
usuarios, com menor distancia a ser percorrida entre o embarque e o
desembarque, em condi¢cdes de seguranca, protecdo e acessibilidade

universal;

IV — Sistema viario de acesso aos terminais de integracdo e pontos de
parada dotado de condi¢gGes seguras de circulagao e conforto, priorizando-

se as demandas das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.”
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1.2.2. Programa Circula Brasilia

O Governo do Distrito Federal langou em maio de 2016, o Programa de Mobilidade do
Distrito Federal - Circula Brasilia, com objetivo de priorizar o transporte coletivo e ndo
motorizado por intermédio de acbBes de curto, médio e longo prazo. As medidas
propostas tiveram como objetivos a melhoria da integracdo entre os modais, a
requalificacéo urbana, a adoc¢ao de novas tecnologias e a valorizacéo da acessibilidade.

O programa foi fundamentado em trés pilares: Operacao de Transporte Coletivo; a

Infraestrutura de Transporte e o Sistema de Mobilidade Ativa.
Operacéao do Transporte Coletivo

Para Operacao do Transporte Coletivo foram propostas diversas medidas de natureza
operacional, tecnolégica e de infraestrutura visando a racionalizacéo e requalificacao
deste servico. A medida que teve maior repercussao foi a implantacéo do Bilhete Unico,
que consiste na implantacdo de um sistema com cartdo magnético que possibilita o
deslocamento do passageiro em até duas horas, permitindo a integracao de até trés
linhas ou modalidades de transporte, com tarifa Unica. Esta medida foi a que trouxe os
maiores beneficios a populacéo, com expressiva reducao dos custos de deslocamento

para os usuarios do transporte coletivo no DF.

Do ponto de vista tecnoldgico foi proposta a implantacdo do ITS (Sistema
Inteligente de Transporte, a comecar pelo Eixo Sul, envolvendo a implantacao de
Centro de Controle Operacional (CCO), o rastreamento em tempo real dos 6nibus,
sistemas de video-monitoramento, informacéo aos usuarios e sistema de seméforo
inteligente. Sem sucesso estas medidas nao foram implantadas, porém constam

das metas a serem alcangadas pela SEMOB.

Com relacao as medidas de infraestrutura foram previstas reformas e implantacéo

de terminais, cuja situacao atual é a seguinte:

e Construcao do TAN (Terminal de Integracdo Multimodal Asa Norte), somente
com projeto concluido mas ainda sem definicdo com relacdo ao projeto

executivo final;
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e Reforma do TAS (Terminal de Integracdo Multimodal Asa Sul), ainda nao
executado;

e Reforma de 9 terminais, dos quais 6 ja estdo concluidos (S&o Sebastido,
Taguatinga Sul, M Norte, Guara I, Guara Il e P Sul) faltando reformar as
rodoviarias do Gama e de Brazlandia e finalizar a constru¢cdo da nova
rodoviaria de Sobradinho;

e Construcao de 4 novos terminais, sendo Samambaia Norte, Samambaia Sul,
Recanto das Emas | e Recanto das Emas I, todos ja finalizados; e

¢ Implantacédo e reforma de abrigos de 6nibus, onde se estima que ja foram

finalizados cerca de 500 unidades.
Infraestrutura de Transporte

Para Infraestrutura de Transporte foi proposta a implantagdo de uma rede
multimodal de transporte, conjugando obras implantacdo e melhorias viarias e de
sistemas de transporte coletivo de alto desempenho, composta por BRT (Bus Rapid

Transit), Metrd, VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e Sistema Viario.

Figura 2. Rede Integrada de Transporte do Programa Circula Brasilia
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Fonte: http://www.semob.df.gov.br/wp-conteudo/uploads/2017/11/Apresentacao-circula-eleitoral.pdf
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A rede proposta considerava que parte dos investimentos previstos para as obras
e operacao de infraestruturas de transporte fossem oriundos de Parcerias Publico

Privadas — PPP’s, compreendendo:

e PPP Expresso Sul/ Oeste/ Sudoeste/ Noroeste/ Aeroporto: Operagao e
manutenc¢ao do corredor, ITS e obras do Expresso Noroeste e Aeroporto

e PPP Expresso Norte: Operacédo e manutencéo do corredor e ITS

e PPP Expresso Leste: Operacdo e manutencéo do corredor, ITS, obras do
BRT, da quinta ponte e novo viaduto da barragem do Paranog; e

e PPP Terminais: Construcdo/Reforma de terminais de 6nibus e metro;

As PPP’s ainda nao foram implantadas, porém estudos de parcerias e concessdes
estdo sendo comandadas pela SEMOB, a exemplo do VLT na W3/Aeroporto,

Metrd, BRT Sul e Oeste e Rodoviaria do Plano Piloto, objeto do presente relatorio.

Sistema de Mobilidade Ativa

Para o Sistema de Mobilidade Ativa foram introduzidos conceitos preconizados pelo
Ministério das Cidades, mediante a inclusdo dos pedestres e ciclistas, de modo
integrado ao sistema de transporte coletivo. Para tanto foram propostas medidas

para melhoria das infraestruturas voltadas para ciclistas e pedestres, tais como:

e Instalacdo de novos paraciclos em polos geradores de viagens e em

estacdes de Metrd e BRT;
e Ampliacdo do sistema de Bicicletas Compartilhadas;
e Mapeamento e ampliacdo da Malha Cicloviaria do DF

¢ Mobilidade Ativa no entorno das estaces do Metrd

Tais premissas e acgOes serdo consideradas nas propostas de adequacao,

melhorias e modernizacdo do Complexo da Rodoviaria do Plano Piloto.
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1.2.3. O Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre
Trilhos do Distrito Federal — PDTT (2016).

Os estudos técnicos do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre
Trilhos do Distrito Federal — PDTT/DF foram desenvolvidos no ambito do Contrato
n°® 005/2015 - METRO-DF, e teve como proposta o Planejamento da Rede do
Servigco de Transporte Publico sobre Trilhos do Distrito Federal - STPT/DF.

Para elaboracdo deste estudo foi realizada inicialmente a Pesquisa de Mobilidade
Urbana do Distrito Federal - PMU/DF, estruturada em pesquisas de origem/destino
(OID) por entrevistas com base domiciliar, e complementada por pesquisas de linha de
contorno e travessia em pontos estratégicos da rede de transporte do Distrito Federal.
Esta pesquisa teve como resultado a geracéo das Matrizes de Viagens por Origem e
Destino (Matriz O/D) para o cenario base do ano 2016, que foram fundamentais para

elaboracéo dos estudos de transporte da Rodoviéria do Plano Piloto.

Em seguida o PDTT elaborou estudos de uso e ocupacgédo do solo, projecdes
populacionais e célculo de densidades demografica para area de estudo que

resultaram nas Matrizes de Viagens estimadas para os anos 2026 e 2036.

Em seguida o processo de formulagéo de propostas, a avaliagao de alternativas e
a escolha da solucéo definida como a Rede Estratégica de Transporte sobre Trilhos
sob a visdo da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal no longo prazo é
composta prioritariamente por Metr6 e VLT na estruturacdo do sistema de
transporte publico do DF. O estudo considera que todos os corredores de BRT,
operados por 6nibus, segundo as propostas do PDTU/DF e Circula Brasilia, passem
a ser operados por sistema sobre trilhos, Metr6 ou VLT independente dos prazos

necessarios para a construcdo destes empreendimentos.

As simulacbes foram realizadas com o objetivo de identificar os corredores que
possuem as maiores demandas de passageiros e 0s carregamentos obtidos
levaram a concluséo de que o VLT é a tecnologia que possui capacidade de oferta
adequada a demanda dos corredores. Os valores observados néo justificaram a

eventual escolha de modos como o metr6 e o trem, cujos impactos e custos de
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investimento sdo mais altos, e somente seriam justificiveis caso a demanda fosse

maior que a identificada no PDTT.

A Rede Estratégica de Transporte sobre Trilhos proposta pelo PDTT/DF, além das
expansdes previstas para a linha de metrd existente, contempla a implantacéo de
uma malha de VLT de aproximadamente 250 km de extensao nos principais eixos
de transporte do Distrito Federal. O eixo , conforme figura a seguir.

Figura 3. Rede Estratégica de Transporte sobre Trilhos proposta pelo PDTT/DF
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Fonte: Relatério Final — PDTT/DF

Os projetos propostos para a Area Central incluem a constru¢do de uma nova
estacdo de metr6 na Asa Norte (Galeria do Trabalhador), prevista para os proximos
anos, e, posteriormente, a implantacado do restante das estacdes até o Terminal
Asa Norte - TAN, conforme previsto pelo METRO- DF.

Foi prevista a implantacdo do VLT ao longo da Via W3, conforme previsto no
PDTU/DF e ja em andamento, que conectard o Terminal Asa Norte - TAN, o
Terminal Asa Sul - TAS e o Aeroporto Internacional de Brasilia Presidente Juscelino
Kubitschek. Também foi proposto outro VLT que interligara o Plano Piloto com o

Eixo Oeste, passando pelo Eixo Monumental.

Destaca-se que o VLT do Eixo Monumental, além de realizar a conexdo com o Eixo

Oeste, também sera conectado ao corredor que liga o Eixo Leste ao Plano Piloto,
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e que seja possivel realizar estas conexdes, serd necessario estudos para
implantagéo de tuneis ao longo do Eixo Monumental e da Via L2 Norte, no trecho
entre o Estadio Nacional Mané Garrincha e o Setor de Autarquias Norte, permitindo
a transposicao desta area, que engloba o VLT da W3, o metrd e o Eixo Rodoviario,

passando obrigatoriamente pela Rodoviaria do Plano Piloto.

Além dessas conexdes, a Rede Estratégica também considera a implantacdo de
um corredor de VLT ao longo de toda a EPIA, que permitira a integracdo dos

servicos de todos os demais corredores do DF.

1.3. Premissas para o Estudos de Mobilidade da Rodoviaria do

Plano Piloto

A elaboracdo dos Estudos de Mobilidade da Rodoviaria do Plano Piloto levou em

consideracéo duas premissas basicas.

A primeira, e mais realista, parte do principio de que a rodoviaria permanecera
ainda por um longo periodo assumindo o papel de maior terminal de integracdo
multimodal dos sistemas de transportes urbanos do Distrito Federal e Entorno. Isto
porque atualmente ainda comporta todos os destinos finais do sistema metroviario,

do corredor BRT Sul, das linhas diretas do STPC/DF e das linhas Semiurbanas.

A segunda premissa coloca em perspectiva a rodoviaria no contexto dos planos e
projetos em andamento na SEMOB cuja previsdo de implantacdo é de curto e

médio prazos, como:

e Expanséo do sistema metroviario nos trechos de Ceilandia e Samambaia e
na area central com prolongamento até o Setor Comercial Norte, com a
construcéo da Estacao da Pracga do Trabalhador;

e Implantagcéo do VLT, sendo a 12 Fase relativa a construgao do trecho da W3
com ligacdo entre o Terminal Asa Sul — TAS e o Terminal Asa Norte — TAN
e com previsao de transferéncia de passageiros do sistema 6nibus também

na Estagdo do Eixo Monumental — EMO. Na 22 Fase de implantagéo do VLT
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esta prevista a ligacdo entre o Terminal Asa Sul — TAS e o Aeroporto
Internacional de Brasilia;

e Complementacdo do BRT Sul com a implantacdo dos Trechos 3 e 4 e
adequacao do BRT Oeste, com integracdo dos sistemas ao Terminal Asa
Sul — TAS e a Rodoviaria do Plano Piloto;

e Implantagdo do BRT Norte com integragdo no Terminal Asa Norte — TAN e
na Rodoviaria do Plano Piloto;

Existem ainda outros estudos e projetos tais como: a implantacédo do BRT Sudoeste
e do Corredor / BRT Leste, com possibilidade de implantacao da 42 Ponte sobre o
Lago Paranoa; o VLT no Eixo Monumental; a utilizagdo da Rede Ferroviaria de
Luziania para o transporte de passageiros, € uma série de outras propostas
pensadas para rede de transportes do Distrito Federal, que ndo serdo consideradas

neste estudo.

A modelagem da Rodoviaria do Plano Piloto considera apenas as premissas
elencadas acima, em virtude do periodo de concessao do terminal. Trabalha-se
com a hipotese de que estas intervencdes poderao alterar a operacao da rodoviaria,
demandando novos espacos, sobretudo, para a complementacdo, adequacéo e

implantacdo dos BRT’s Sul, Oeste e Norte.

Apesar da previsdo de diluicho das demandas de transporte nos terminais
integracdo TAS e TAN acredita-se que a rodoviaria continuara operando com as

maiores demandas de transporte coletivo de passageiros do Distrito Federal.
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2. Diagnostico da Mobilidade no Complexo da Rodoviaria
do Plano Piloto

2.1. Descricao do Sistema Viario e Circulacao da Rodoviaria

As reformas de grande porte, empreendidas na Rodoviéria buscaram sobretudo a
racionalizagcdo da operacéo e circulagéo de linhas de Onibus urbanos e semiurbanos,
mediante o rezoneamento de funcbes de cada plataforma e a introducdo de rotas

internas independentes do trafego geral que contorna o terminal.

e Em 1999 foi revista a disposi¢cdo da plataforma “D” para operar em baias
continuas;

e Em 2014 as linhas semiurbanas foram transferidas para o terminal adaptado
no Touring Club;

e Em 2019 as linhas semiurbanas retornaram para a rodoviaria mediante

adequacao da plataforma “D” no arranjo de baias dentadas a 30°.

Nessas iniciativas permaneceu praticamente inalterada a circulacdo do trafego
privado em torno da rodovidria, assim como a forma de acesso do pedestre as

plataformas e as areas urbanas adjacentes ao bloco principal do terminal.

Um aspecto fundamental na concepcao do projeto de 1999 era de que o terminal tinha,
na época, um movimento de cerca de 400 mil pessoas por dia, que hoje deve se situar

em torno de 600 mil pessoas por dia, um incremento de uma vez e meia em 20 anos.

Nessa oportunidade a abordagem tem como foco a racionalizacdo da operacgéao de
transporte coletivo, mas também a circulac@o de veiculos e pedestres na fronteira
das areas operacionais do terminal, voltadas ao transporte coletivo, mas que, em
grande medida, sofre influéncia da operacéo do trafego adjacente, independente

do movimento do terminal.

A fim de ordenar o entendimento do problema sdo abordados de forma
independente os temas relacionados as condi¢des fisicas, sendo mais voltados a
geometria viaria; e as condi¢cdes operacionais, envolvendo o trafego e transporte

coletivo.
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2.1.1. Quanto a Operacao de Transporte Coletivo

A falta de regulamentacdo dos modos de transporte coletivo constitui o fator
operacional de maior impacto negativo na circulacdo do terminal rodoviario. A
superlotacdo do terminal de 6nibus urbanos obriga as operadoras a improvisar
baias de embarque e estocagem de veiculos nas areas de circulagéo interna e até
nas alcas de retorno, de tal forma a provocar a obstrucdo da pista reservada a

circulacao de 6nibus.

As canalizacdes de ingresso nas vias N1 e S1 sao realizadas, em altas frequéncias
operacionais, sem a protecao de “tapers”, pistas de aceleragdo guarnecidas ou
qualquer dispositivo separador de movimentos de trafego. Esses movimentos
ocorrem inclusive em entrelacamentos de linhas de dnibus nos ingressos das vias

N1 e S1 no terminal.

O maior volume de dnibus ocorre nas plataformas “B” e “C” reservadas ao BRT-Sul
e linhas internas de Brasilia, cujas vias de circulacao interna permanecem, durante
os horérios de pico, inteiramente tomados por veiculos estacionados em fila
indiana, disputando o espac¢o necessario as manobras nas baias dentadas de 45°,

ao ponto de provocar a obstrucdo do acesso de pedestres aquelas plataformas.

A circulacdo de pedestres, nesse quadrante do terminal, ocorre entre os Onibus
estacionados e o espaco resultante para a circulagdo, sem nenhum dispositivo de
canalizacdo ou regulamentacdo da travessia, juntamente com o embarque e

desembarque de passageiros nos 6nibus.

A plataforma “B”, reservada ao BRT-Sul, que deveria ter a sua eficiéncia
operacional aliada a altas frequéncias das linhas troncais, opera com intervalos
excessivos, como se dependessem de lotacdo dos veiculos. Em medi¢ces chegou-

se a constatar esperas de 10 minutos.
Plataformas “B” e “C”

A plataforma “B”, onde se instalou a estagdo do BRT-Sul, em aquario e area paga,

tem capacidade para embarque simultaneo de trés veiculos articulados (18,6 m),
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com trés acessos de torniquetes mecanicos e validadores de cartbes do bilhete

Unico.

Figura 4. Configuragdo Operacional na Plataforma “B” (BRT-Sul)

Por outro lado, nota-se na figura a seguir que a operacdo de manobra do veiculo
articulado na 12 plataforma (B1) ocorre com interferéncia com os 6nibus acostados
na plataforma “F”, que pode vir a exigir, dos motoristas, manobras forgadas, com

impactos na eficiéncia da circulagéo e atrasos na operacao.
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Figura 5. Configuragao Geométrica das Plataformas “B” e “C”
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A circulagao entre as plataformas “B” e “C” € ainda mais prejudicada pela ocorréncia
sistematica de autos estacionados em torno do fosso e ainda pelo movimento
constante de pedestre cruzando 0s espacos Viarios.
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Na plataforma “C”, conforme também assinalado nos gabaritos de giro da figura
2.2, a principal desconformidade ocorre em funcdo do espaco disponivel de
manobra de saidas das baias. Isso é devido a presengca de uma “frota de
regulagédo”, estacionada nas baias a 45°, junto ao fosso.

O procedimento de manter a “frota de regulagdo” em conflito com a operagao
corrente é sistematico no terminal, denotando que se deve buscar outras solucdes
para estocagem de 6nibus.

Figura 6. Manollr/as Conflitantes na Plataforma “C”

Plataforma “D”

A plataforma “D” foi originalmente proposta durante a reforma de 1999 para operar
com linhas troncais do STPC/DF, em baias continuas. Com extenséo de 120 metros
livres de obstaculos, essa plataforma pode abrigar 4 veiculos articulados com
manobras eficientes.

Com a transferéncia das linhas semiurbanas para a rodoviaria, a plataforma foi
convertida para operar com 16 baias dentadas a 30°. Ocorre que ndo ha espaco
para manobra suficiente, independente da circulagéo de veiculos na via.

Qualquer espaco viario no terminal € ocupado pela frota ociosa. Conforme
assinalado na figura a seguir, as vias de ingresso e egresso da plataforma “D” estéo
sempre obstruidas com veiculos estacionados.
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Os conflitos de circulacdo na plataforma “D” sdo ainda mais graves se

considerarmos que se trata da rota de saida do terminal para a via N1, ou seja, de

todas as linhas com destino ao eixo oeste do DF, o mais carregado em volume de

trafego, com demanda da ordem de 60 mil passageiros por hora, segundo
estimativas do PDTU/DF.
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A “agulha” de saida para essa mesma via N1 representa outro conflito. Embora
regulada por seméforo, convergem para essa intersecdo os movimentos de saida
para a via N1 e de ingresso na alca de retorno oeste e saida da Plataforma E, sem
tempo semaférico para este ultimo movimento. Trata-se de uma operagdo que
poderia ser racionalizada com medidas simples de canalizacdo de trafego, para
otimizar a operagdo dos Onibus e ao mesmo tempo favorecer a travessia de

pedestres de forma segura.
Plataforma “A”

A operagao na plataforma “A” é comprometida na sua eficiéncia pelos mesmos
conflitos nas operacdes de manobras devido a presenca de frota de regulacéo

estacionada a 45°, a figura 2.5 exemplifica o problema.

Circulam nesse quadrante do terminal, além as linhas alocadas ali, aquelas que
operam em outras plataformas e circulam pela via interna em sentido horario. Isso

sobrecarrega a operacao sobretudo na saida para a via S1.

Nesse ponto a circulacdo interna ainda conflita com o maior movimento de
pedestres do terminal, na faixa de pedestres que leva ao Touring e a Esplanada

dos Ministérios.

Outro conflito com pedestres / passageiros ocorre na entrada da plataforma “A”,
onde a calcada de ligacdo com o semaforo do Teatro Nacional ndo conta com

nenhum dispositivo de regulamentacéo de seguranca.
Plataforma “E”

A plataforma “E” operava originalmente com linhas semiurbanas. O acesso a esse
quadrante do terminal é compartilhado com a plataforma “A”, pela via N1, em
distancia de entrelagcamento limitada a cerca de 50 m. Em func¢é&o disso, € frequente
a formacdo de comboios, denotando que o espaco viario de ingresso deve ser

ampliado com canalizacéo de trafego.
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Assim como nas plataformas “A” e “C” foi requlamentado a estocagem de frota em
baias dentadas a 30° o que exige dos condutores, muitas vezes, duas operacdes

de manobra no movimento de saida.

A figura 2.6 apresenta a simulagdo de manobra na plataforma “E” com o gabarito

de giro.

A saida dessa plataforma é ainda conjugada com a saida da plataforma “D”, em
uma mesma canalizacao viaria que, por sua vez, se comprime no entrelacamento

com os veiculos que ingressam na al¢ca de retorno oeste.

A canalizacao direta da plataforma “E” para a via N1, com coordenacao semafdrica,
pode vir a ser favoravel para as linhas que utilizam o eixo monumental, separando

os fluxos das linhas semiurbanas.
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Figura 8. Configuragao Geométrica da Plataforma “A”
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Figura 9. Conflguragao Geométrica da Plataforma “E”
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2.1.2. Quanto a Operacao de Trafego
Controle de Velocidade

A regulamentacédo de velocidade na area em torno do nivel inferior da rodoviaria sé
€ deduzida em funcao do conhecimento prévio da limitacéo geral das vias N1 e S1
em 60 km/h, na medida em que a Unica regulamentacao ocorre nas al¢as de retorno
leste e oeste, com fiscalizacdo eletrénica de 60 km/h, além desses casos somente

a placa R19 de 20 km/h no ingresso da Via S1 para a area interna do terminal.

Em vérios pontos a limitacdo de velocidade se mostra pertinente, sobretudo em
horarios de baixo carregamento de trafego, nas conversées dos ERS e ERN, onde

os raios de concordancia ja sdo limitadores geométricos.

Outro ponto ocorre no trecho de declive de 4% da via S1, onde, nos horarios de
menor densidade de trafego, o condutor pode ser induzido a uma velocidade

superior a permitida.

A limitacdo de velocidade em torno do terminal se configura em medida de
seguranca do transito e sobretudo de favorecimento e protecdo ao intenso

movimento de pedestres nas travessias das vias S1 e N1.
Sinalizagao Horizontal

As marcas viarias das vias S1 e N1 ainda guardam uma legibilidade minima,
somente no caso das linhas tracejadas delimitadoras de faixas de trafego. No caso
das faixas de pedestres, somente a faixa das vias S1 e N1 ainda se apresentam

legiveis.

Nas vias de ingresso e egresso dos ERS e ERN as marcas viarias e linhas divisorias
nao sao mais percebidas, somente as faixas de pedestres e linhas de retencéo

ainda permanecem legiveis, embora comprometidas em alguns pontos.

No caso das areas internas do terminal, com influéncia direta na regulamentacao
das vias adjacentes, a sinalizacdo horizontal esta sistematicamente comprometida,

inclusive com superposicao de informacdes contraditérias, como por exemplo
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“faixas de pedestres sem linhas de aproximagao e retengdo”, o que pode vir a

causar erros de interpretacéo por parte dos pedestres.

Figura 11. Auséncia de Marcas Viarias no Acesso ao ERS e
Areas Internas do Terminal

Por fim, registre-se o que a despeito de ja terem sido implantadas calcadas e rampas de
PNE, ainda falta muito para atendimento pleno as normas (ABNT N° 9050 e N° 16537),

as rampas existentes ainda carecem de continuidade ao longo de toda a travessia.
Sinalizagao Vertical

A maioria da sinalizag&o vertical de regulamentacao praticamente que se restringe
as placas de proibicdo de parada e estacionamento, disseminadas nas vias S1, N1

e alcas de retorno, sendo sistematicamente desrespeitadas pelos condutores.

Além dessas, assinalam-se placas de “PARE” (R1), na circulagao interna de 6nibus,

sem que estejam legiveis as faixas de retencdo correspondentes.

Nenhuma placa de adverténcia foi identificada, a excecéo da placa de travessia de
pedestres na travessia da via N1 para a plataforma E, sendo que nenhuma delas

voltadas para a via S1.
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As placas educativas identificadas consistem em: “Proteja a Vida” na travessia da
via N1, proximo ao acesso do Teatro Nacional, além de indicacao de “areas de

espera de motos”, que compdem uma sistematica recente do Detran/DF.
Entrelacamentos e Manobras de Cruzamentos

A intersecdo da rodoviaria foi concebida para operar em movimentos de quatro
entrelacamentos de 200 m, sendo depois substituidos por quatro aproximacgdes
semaforizadas, quando os volumes de trafego ja se mostravam incompativeis com
0os entrelacamentos, sobretudo se tratando de seis faixas de trafego para

cruzamento, o que ndo é recomendavel.

No entanto, ainda € permitido o movimento de cruzamento de quatro faixas de
trafego, deflagrados das alcas leste e oeste, com destino aos acessos do ERN e
ERS, respectivamente. Esses movimentos, mesmo com a retencdo do fluxo das
vias N1 e S1, j& se mostram incompativeis com as distancias de entrelacamento,
sobretudo no caso do movimento de acesso ao ERS que tem um seméforo de

regulacdo dos movimentos de saida de 6nibus do terminal.

Outra manobra irregular de cruzamento ocorre na via de acesso ao “Touring Club”,
que nao tinha sido prevista no plano urbanistico original. Esse movimento se vale
dos tempos de semaforo de pedestres para cruzar as seis faixas da via S1 no
sentido da alga de retorno leste, sendo inclusive utilizado por linha regulares de

onibus, quando operavam as linhas semiurbanas.
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Figura 12. Manobra de Cruzamento no Touring Club

Pontos de Parada

N&o sdo regulamentados os pontos de parada sejam para autos, taxis ou até
transporte coletivo nesse nivel inferior da rodoviaria. A Gnica excecado € o ponto de

taxi da via N1 — Plataforma “E”.

Em funcao disso, essa pratica ocorre de forma disseminada em toda parte, sendo

que os principais pontos se situam:

¢ Na via de acesso do ERN, onde o desembarque de passageiros de ocorre
no meio da via, guarnecidos pelo canteiro dos postes de semaforos;

e Ao logo do meio fio “esquerdo” da via N1, juntamente com a presencga de
veiculos de lotacdo clandestinos estacionados;

e No meio fio direito da via de acesso ao ERN;

e No meio fio direito da via S1, entre as vias de acesso ao ERS; e

¢ Na via interna do terminal junto a via S1.
Areas de Estacionamento

A Unica area de estacionamento que podera atender ao nivel inferior da rodoviaria
se situa atras do SDS, implicando num deslocamento de cerca de 300 m até o
terminal. Em funcédo disso a ocorréncia de veiculos particulares estacionados em

areas privativas do transporte coletivo é frequente.
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Canalizagcéo e Protecdo de Pedestres

O Unico dispositivo de canalizacdo esté localizado na travessia de pedestres da via N1,
sendo o ponto de maior volume de pedestre a travessias ocorre junto ao acesso ao

Touring.
lluminagao e Visibilidade

A iluminacdo nas vias S1, N1 e alcas de retorno € feita a partir de aparelhos de
iluminacéo viaria em postes de 6 m, enquanto que no patio interno do terminal e
acessos aos ERS e ERN é realizada por intermédio de refletores posicionados nas
contengbBes da plataforma superior, sendo em ambos os casos com nivel de

iluminamento satisfatorio.

Os problemas de visibilidade ocorrem nas vias de acesso ao ERS e ERN, devido a
disposicdo dos muros de arrimo que formam angulos retos muito proximos as
curvas de inscricdo, impedindo a visualizagcdo do comportamento do trafego a

frente, nas conversodes a direita.

Outro fator prejudicial € decorrente do ofuscamento que ocorre no periodo do final da
tarde, em virtude do solsticio de inverno muito intenso em Brasilia, na via N1, em prejuizo

da visualizacéo dos seméaforos e do movimento de veiculos e pedestres.

2.1.3. Condic¢0es Fisicas do Sistema Viario
A. Quanto a Geometria
Numero de Faixas e Larguras:

Nesse aspecto, salienta-se que as vias S1 e N1, assim como as alcas de retorno
leste e oeste, foram originalmente projetadas para a velocidade diretriz de 60 km/h,
operando em entrelagcamento de seis faixas numa distancia de 200 metros. Com a
elevacdo dos volumes de trafego, os entrelacamentos passaram a ser operados

por semaforos, nas saidas das alcas leste e oeste.
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Nessas condic¢des as larguras mais indicadas de faixas de trafego seriam de 3,5 m
nos segmentos em tangente e 4,0 m nos trechos em al¢as, a fim de se adequar as
superelevacdes, 0 que nao se assinala em nenhum trecho, sendo a largura média
de 3,2 m. Ressalta-se que a largura minima admitida nos trechos em tangente seria

de 3,0 m, e nas algas de 3,5 m.
Superelevacdes:

As superelevacdes sao indicadas nas alcas de retorno leste e oeste, com o intuito

de manter o conforto no interior dos veiculos e garantir a seguranca nas inscricoes.

Essa medida s6 ocorre na alga oeste, onde a declividade transversal se situa em
cerca de 3,8%, na inscricdo da via N1, evoluindo para 5,2 % no meio do trecho e

finalizando em 4,4% na concordancia com a via S1.

Esse artificio ndo foi adotado na alca leste, onde as declividades transversais se

situam no patamar médio de 3,5%, sendo regular em todo o percurso.
Regularidade das Canalizag6es e Areas Excessivas de Pavimento

Os alinhamentos do Eixo Monumental (EMO), compostos pelas vias N1 e S1, defletem
em angulo de 5°, a partir do vértice do parque da cidade / centro esportivo, até a
intersecdo com o Eixo Rodoviario, na Rodoviaria, guando assumem o paralelismo na
Esplanada dos Ministérios, com canteiro central de 200 metros. Essa configuracdo
busca enfatizar o carater monumental do eixo e marcar a transicao de espaco que se
descortina na esplanada, apos a rodoviaria. Trata-se de um aspecto que é ainda mais
enaltecido pelo emprego de rampas suaves (3,5%), no segmento anterior a rodovidria,
sendo bruscamente rompidas na esplanada, quando assumem o gradiente minimo para

0 escoamento de aguas pluviais (1%).
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Figura 13. Area Excessiva de Pavimento no Acesso ao ERS

B. Quanto as Condi¢bes de Pavimentacéo
Estado do Pavimento

O pavimento das vias que atendem ao trafego geral € em CBUQ, enquanto que nas

areas internas do terminal foi adotado o pavimento rigido, em placas com juntas.

Nas areas internas do terminal se assinalam abatimentos e fissuras nas placas,
sobretudo nos acessos e saidas para as vias N1 e S1. Nesses pontos 0s reparos
de pavimento foram realizados com concreto asfaltico pré-misturado. Nos pontos
de interface com as vias N1 e S1 o emprego de placas de concreto ja comega a
provocar desniveis entre pistas, devido ao recapeamento das vias em CBUQ,

mantendo o pavimento rigido no mesmo nivel.
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b

Ocorréncia de Barreiras e Dispositivos Prejudiciais ao Trafego

Nesse aspecto ressalta-se a ocorréncia de dispositivos de drenagem, sobretudo
sarjetas e pocos de visita, no alinhamento das faixas de trafego. Essa condi¢édo
provoca, eventualmente, por parte dos condutores, mudancas bruscas de

trajetorias, sendo um fator contribuinte de colis@es laterais.

Salienta-se também a presenca de ilhas divisorias de trafego de dimensfes
reduzidas, nas alcas de retorno leste e oeste, com o papel de delimitar as faixas
destinadas ao transporte coletivo e ao trafego geral, e ainda nas vias S1 e N1, com
o0 intuito de definir os limites entre o trafego interno e externo ao terminal. Esses
dispositivos com larguras menores que a distancia entre eixos de um veiculo
passeio ndo cumprem plenamente a funcdo e sao potencialmente capazes de

provocar acidentes, sobretudo por terem sido implantados de forma descontinua.
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2.2. Distribuicéo das Linhas de Onibus da Rodoviaria

A distribuicdo das linhas de 6nibus no nivel inferior da rodoviaria ocorre busca
atender a uma légica segundo os critérios de localizacdo geografica, Bacias de

Operacao do STPC/DF e tipologia de linhas com o seguinte arranjo:

¢ Na Plataforma A predominam as linhas circulares e diretas das Bacias 1 e 2;

¢ Na Plataforma B operam as linhas expressas do sistema BRT Sul;

¢ Na Plataforma C, operam linhas circulares e linhas diretas das Bacias 3, 4 € 5;

¢ Na Plataforma D, operam linhas semiurbanas, que atendem as cidades do entorno;
e Na Plataforma E, operam linhas diretas da Bacia 3; e

¢ Na Plataforma F operam as linhas paradoras do sistema BRT Sul.

A tabela a seguir apresenta a distribuicdo das linhas segundo as plataformas e
baias de operacdo ja com a indicacdo das frequéncias de viagens das linhas
circulares, diretas e do BRT Sul do sistema de transporte do DF e das linhas
semiurbanas, que resultam em uma frequéncia de 1.241 6nibus no periodo de pico
de 6:00 as 8:00 em dia util.

Com base na ultima reprogramacao operacional do dia 05 de janeiro de 2020,
guando a rodoviaria passou a incorporar as linhas semiurbanas, sao totalizadas
280 linhas, sendo 42 linhas circulares, 130 linhas diretas e 4 linhas do BRT Sul

integrantes do STPC/DF e mais 104 linhas semiurbanas alocadas na Plataforma D.
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Tabela 2.1. Distribuicéo de Linhas de Onibus na Plataforma Inferior da rodoviaria —- PLATAFORMA A

Total Frequencia - DIA UTIL N°
Plataforma Baia Codigo Linhas Tipo Linha Cidade/Regiéo de Origem (periodo 06:00 as 8:00) Linhas
Circular Ida/Volta Total
Al 108.6 -108.5-0.113-108.8 Circular Brasilia - RAI 14 - 14 4
A2 131.3-108.9-108.3 Circular Brasilia - RAI 10 - 10 3
A3 0.108 Circular Brasilia - RAI 13 - 13 1
0.518 -515.3-515.6 Direta Sobradinho - RAV - 7 3
A4 22
0.109 Circular Brasilia - RAI 15 - 1
643.1 Direta Planaltina - RAVI - - 1
A5 11
0.115-115.1-115.2 Circular Brasilia - RAI 11 - 3
A6 620.1-0.620- 616.1 Direta Planaltina - RAVI - 11 11 3
630.1 - 630.2 Direta Planaltina - RAVI - - 2
A7 7
140.1-0.140-0.103 - 103.2 Circular Brasilia - RAI 7 - 4
760.2-760.1-761.1-100.3 -
A8 100.2-0.769 - 0.763 - 0.765 - Direta Paranoa - RAVII - 33 33 9
A 761.2
A9 ;87%1 -0.771-0.760-0780- o0 o Paranoa - RAVII/ ltapoa - RA XXVIII - 33 33 5
A10 764.2-0.761 Direta Paranoéa - RAVII - 19 19 2
All 180.1-132.3 Direta Sao Sebastido - RAXIV - 28 28 2
A12 (1)9177'2 TAATTA1973-0195 - yera S&0 Sebastido - RAXIV - 22 22 5
180.3-147.3-147.6-0.180 - . ~ x
Al13 1802 - 0147 Direta Sé&o Sebastido - RAXIV - 37 37 5
136.3 Direta Lago Norte - RAXVIII - 4 1
Al4 14
0.136 - 136.5 Circular Brasilia - RAI 10 - 2
Al15 0.104-0.111-104.1-104.2 Circular Brasilia - RAI 16 - 16 4
Al6 0.110 Circular Brasilia - RAI 18 - 18 1
Al7 0.102-102.1-110.2 Circular Brasilia - RAI 10 - 10 3
TOTAL PLATAFORMA A 124 194 318 64
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Total Frequencia - DIA UTIL Ne
Plataforma Baia Codigo Linhas Tipo Linha Cidade/Regido de Origem (periodo 06:00 as 8:00) Linhas
Circular_| Ida/Volta Total
B1 2201 BRT - Expressa |Gama - RAIl - 31 31 1
B B2 2301 BRT - Expressa |Santa Maria - RAXIlI - 40 40 1
TOTAL PLATAFORMA B 71 71 2
C1 107.1-0.107 Circular Brasilia - RA| 10 - 10 2
c2 143.2-114.1-0.114 Circular Brasilia - RAI 16 - 16 3
C3 143.1-0.143 Circular Brasilia - RAI 9 - 9 2
C4 0.035-152.1-0.152-0.150 Circular Brasilia - RAI 13 - 13 4
C5 0.025-152.2-1525 Circular Brasilia - RAI 12 - 12 3
C5 152.3 Direta Brasilia - RAI - 2 2 1
162.1-153.2 Circular Brasilia - RAI 6 - 2
C6 10
300.1-336.2-336.1 Direta Taguatinga - RAIIl / Ceilandia - RAIX - 4 3
Cc7 0.932-154.2-0.153-0.162 Direta Guard - RAX - 29 29 4
¢ C8 0.554 - 0.336 - 383.1-0.383 Direta Ceilandia - RAIX - 22 22 4
C9 932.2-932.1-337.1-0.300 Direta Taguatinga - RAIIl/ Ceilandia - RAIX - 24 24 4
C10 0.306 - 306.1 - 306.2 - 306.5 Direta Taguatinga - RAIII - 14 14 4
c11 gigi gigg 8228 2;(?3 " |Direta Brazlandia - RAIV/ Vicente Pires - RA XXX - 12 12 8
cii PO E e owaJoonan HERERE
c13 2'8921_1 i (3)_19(;3 i 8'2553 0310 hireta Ceilandia - RAIX - 20 20 7
cl4a 821‘31 -0.930-0.556 -0.385 - Direta Ceilandia - RAIX ) 17 17 5
TOTAL PLATAFORMA C 66 164 230 64
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Tabela 2.3. Distribuicéo de Linhas de Onibus na Plataforma Inferior da rodoviaria —- PLATAFORMA D

Total Frequencia - DIA UTIL N°
Plataforma Baia Codigo Linhas Tipo Linha Cidade/Regido de Origem (periodo 06:00 as 8:00) Linhas
Circular [ Ida/Volta | Total
6003 - 6011 - 6004 - 6001 - A . .
DI |6013-6006-6005-6026-  |Semiurbana (ij;ia;r:?a(;armm Ingé) / Sol Nascente ; 34 34 12
6015 - 6017 - 6051 - 6008
4004 - 4007 - 4001 - 4003 - .
D2 4002 Semiurbana Novo Gama (Pedregal) - 17 17 5
2012 -2013-2015 - 2015D - . . . .
D3 2019 - 2016 - 2016D Semiurbana Pinheiros 1 e 2 (Aguas Lindas) - 36 36 7
2302 - 2004 - 2004D - 2042 - . Aguas Lindas (Morada da Serra e Jardim
D4 2302D - 2043 Semiurbana Paraiso) - 31 31 6
5001 - 5002 - 5002E - 5004 - . . B
D5 5001D - 5002D Semiurbana Céu Azul (Valparaiso) - 25 25 6
5009 - 5014 - 5011 - 5007 -
D6 5011E - 5007E - 5006 - 5009D - |Semiurbana Valparaiso de Goias - 40 40 10
5011D - 5014D
8001 - 8015 - 8009 - 8021 - . . . .
D7  |8001E-8051-8021E-8052- |Semiurbana iédgde Ocidental - GO (Friburgo e Jardim - 26 26 11
8001D - 8015D - 8009D
8002 - 2079 - 2051 - 7006 - . Luziania - GO/ Cidade Ocidental - GO/
b D8 |7024-7051 - 8002D Semiubana |yinte Alto (Padre Berardo) - 28 28 7
D9 7001 - 7050 Semiurbana Luziania - GO - 18 18 2
3001 - 3004 - 3012 - 3017 -
3020 - 3021 - 3051 - 3079 - . L
D10 3302 - 3303 - 3306 - 3321 - Semiurbana Santo Antonio do Descoberto - GO - 22 22 13
3322
3002 - 3008 - 3007 - 3018 - . -
D11 3025 - 3070 - 3076 Semiurbana Santo Antonio do Descoberto - GO - 1 1 7
D12 2304 - 2006 - 2044 Semiurbana Aguas Lindas de Goias - GO - 13 13 3
2091 - 2090 - 8060 - 8065 - . Aguas Lindas de Goias - GO/ Girassol
D13 15001-2040-1001D-1062  |S€MiUDANA |0 o isinho) - GO/ Aguas Lindas de Goids - . 16 16 8
D14 1001 Semiurbana Planaltina de Goias - GO - 14 14 1
4054 - 4041 - 4323 - 4321 - .
D15 4055 - 4060 Semiurbana Novo Gama - Go - 18 18 6
343.2-343.6-0.906 - 0.331 - . LA
D16 0.382 - 0.343 - 0.312 Direta Ceilandia - RAIX - 19 19 7
TOTAL PLATAFORMA D 358 358 111
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Tabela 2.4. Distribuicéo de Linhas de Onibus na Plataforma Inferior da rodoviaria — PLATAFORMAS E e F

Total Frequencia - DIA UTIL Ne
Plataforma Baia Codigo Linhas Tipo Linha Cidade/Regido de Origem (periodo 06:00 as 8:00) Linhas
Circular_| Ida/Volta Total
El 0.809-0.810-813.1 Direta Recanto das Emas - RAXV - 30 30 3
E2 0.871-0.874-874.4 Direta Recanto das Emas - RAXV - 12 12 3
E3 0.870 - 870.7 - 0.132 Direta i;lf/amo das Emas - RAXV/Park Way - RA - 12 12 3
Ea 870.1 - 870.9 - 0.881 - 0.882 Direta Recanto das Emas - RAXV/Riacho Fundo - : 21 21 4
RAXVII
E5 373.2-373.3-380.2 Direta Samambaia - RAXII - 14 14 3
E E6 0.373-0.380 Direta Samambaia - RAXII - 16 16 2
E7 0.394 -0.821 Direta Samambaia - RAXII - 16 16 2
E8 394.1-0.825-825.1 Direta Samambaia - RAXII - 20 20 3
E9 0.160 - 160.1 Direta Nucleo Bandeirante - RAVIII - 9 9 2
E10 0.172-172.7 Direta Riacho Fundo - RAXVII - 10 10 2
0.158 - 158.3 - 158.5 - 158.6 - .
E11 1587 - 158.4 Direta SCIA (CIDADE ESTRUTURAL) - RA XXV - 11 11 6
TOTAL PLATAFORMA E 171 171 33
F1 2302 BRT- Paradora |Santa Maria - RAXIIl - 33 33 1
F2 2202 BRT- Paradora |Gama - RAIl - 28 28 1
F
0.101-101.8-0.759-759.1 - . . A
F3 0762 -0.781 - 1603 Direta Paranoé - RA VIl /Candangolandia - RAXIX - 32 32 4
TOTAL PLATAFORMA F| 93 93 6
TOTAL GERAL 1.241 280
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2.3. Caracterizacao dos Frequentadores da Rodoviaria

No Relatério — Estudo de Mercado, apresenta-se a pesquisa de opinido, realizada

com consumidores, lojistas e comerciantes informais.

Retendo-se, dentre esses, os consumidores, infere-se que se trata, na grande
maioria, de passageiros, dos quais 76% fazem transferéncias entre modais ou
dentro do sistema de linhas de Onibus urbanos e semiurbanos. Esse indice
corrobora com os dados resultantes dos estudos de demanda e transporte, onde

se estima que 70% dos passageiros fazem transbordo na hora pico da manha.

O restante, 24%, tem como destino os setores centrais, em torno do terminal, dos quais
60% por motivo trabalho. Note-se que, segundo a Pesquisa Domiciliar de Transportes
(PMU/2016) as viagens por motivo trabalho representam cerca de 40% do total do DF,

0 que denota a atracao exercida pelos setores centrais adjacentes a rodovidria.

Figura 15. Viagens segundo motivos no DF — PMU/2016
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Figura 16. (Resposta da Pergunta A) Sua vinda a Rodoviaria de Brasilia é seu destino final ou é s6
passagem?

76%

M SO de passagem M Destino final

Estimulada — RU (%) | Base: 384 consumidores

Figura 17. (Resposta da Pergunta B) Motivo que vem aos arredores da Rodoviéria
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Espontanea — RU (%) | Base: 384 consumidores

Outro dado relevante diz respeito a frequéncia desses mesmos consumidores no
terminal, contatando-se que 50% sao usuarios ou passageiros cativos, que

conhecem os servigos e atividades comerciais ofertados.
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Figura 18. (Resposta da Pergunta C) Frequéncia que costuma vir a Rodoviaria
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Verifica-se também uma quantidade expressiva de moradores de ruas e pessoas
em situacdo de risco que circulam na rodoviaria em busca de abrigo e de doacgéo
de subsisténcia. Esta condicdo devera ser tratada com a devida relevancia nos
programas sociais aderentes as propostas de operacdo da rodoviaria, no que

concerne a operagdo e manutencdo enquanto equipamento publico, tratado no
Relatério 4.
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3. Metodologia para Analise dos Padrdes de Desempenho
Operacionais

Os estudos de mobilidade estdo direcionados para o nivel inferior ou Plataforma
Inferior da rodoviaria que efetivamente assume a funcéo de terminal intermodal de
integracéio de passageiros do sistema de transporte coletivo do Distrito Federal. E
na Plataforma Inferior que estdo presentes os conflitos entre o trafego geral e o
tradfego de operacédo, acesso e manobra dos 6nibus urbanos e semiurbanos, bem
como o conflito entre o trafego de circulacédo de pedestres com a formacéao de filas
de embarque/desembarque nas plataformas, conforme ja descrito no capitulo

anterior.

A metodologia adotada para andlise dos Padrdes de Desempenho Operacionais do
terminal utilizou as ferramentas classicas de modelagem de transportes envolvendo
a macrossimulacdo da rede analitica de transportes e a microssimulacao de trafego
de veiculos e de pedestres. A confec¢do dos modelos foi realizada por intermédio
dos softwares PTV Visum e PTV Vissim da empresa alema PTV.

Estas ferramentas de modelagem visam garantir que os projetos de engenharia e
arquitetura propostos sejam adequadamente avaliados e concebidos de acordo
com as melhores praticas, e que, as configuracdes viaria e operacional sejam as
mais apropriadas para a demanda que objetiva atender. Os modelos antecipam
possiveis gargalos e indicam ajustes nos projetos através de indicadores descritos

na literatura técnica, antes desses projetos serem colocados em pratica.

Inicialmente foi feita a modelagem da macrossimulacdo por intermédio da
construcdo e alimentacao de uma rede de analise que incluiu todo o Distrito Federal
e 0S municipios do Entorno. Contou com os dados das matrizes de origem e destino
obtidas na Pesquisa de Mobilidade Urbana do Distrito Federal — PMU/DF do Plano
de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do Distrito Federal -
PDTT/DF. Aléem das matrizes foram utilizadas informacdes do transporte publico da
Secretaria de Transporte e Mobilidade — SEMOB, e da Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres — ANTT.
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Em seguida foram feitas as modelagens de microssimulacao que utilizou os dados

gerados pela macrossimulagéo e pelos parametros especificos para representar o

comportamento do modelo em microescala relativa ao fluxo de veiculos e

pedestres.

A avaliacdo dos padrdes de desempenho operacionais foi feita através de cenarios,

de forma a permitir a comparacao entre a situacdo atual em relacdo as varias

propostas de requalificacdo e modernizacdo da rodoviaria. Os cenarios adotados

para os estudos sao os seguintes:

Cenério Base, que corresponde a situacao atual da rodoviaria no ano 2020.
Considera o sistema viario, a sinalizacdo e os sentidos de circulacéo
existentes, buscando uma representacédo fidedigna em relacédo aos fluxos
trafego, de 6nibus, de passageiros e pedestres;

Cenério 1, que considera as propostas de requalificacdo da rodoviaria onde
sao previstos o realinhamento da geometria dos acessos e retornos da
plataforma inferior, com implantacdo de seméforos sincronizados ao trafego
dos eixos viarios (vias S1 e N1) favorecendo o fluxo de veiculos e dos 6nibus
dentro do terminal. Sob o enfoque operacional, foi proposta a retirada dos
estacionamentos de 6nibus nas vias de acesso as plataformas A e E, bem
como a retirada de Onibus e veiculos estacionados na area central do
terminal, junto a trincheira da passagem subterranea de veiculos. Neste local
foi proposta a criacdo de uma nova plataforma de embarque e desembarque
de passageiros somente para os sistemas de BRT’s, denominada
Plataforma G. Nesta plataforma seréo operados os BRT’s Sul, Oeste e Norte
conforme definido nas premissas deste estudo. Os passageiros irdo acessar
a Plataforma G no nivel do solo mediante faixas de pedestres reguladas pelo
sistema semaforico sincronizado do terminal. Também esta prevista a
retirada do comeércio informal da rodoviaria em todos os espacos de
circulacao de pedestres.

Cenario 2, além de propostas de requalificacdo urbana na Plataforma
Superior, incorpora a todas as medidas da Plataforma Inferior previstas no

Cenério 1. Propbe também a implantacdo de uma passagem de pedestres
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subterranea para acesso dos passageiros a Plataforma G, interligando as
Plataformas B e C. Esta passagem tem como objetivo a eliminagdo da
intersecao semaforizada para travessia de pedestres, com favorecimento da
circulacdo de pedestres e otimizacdo dos sistemas de BRT’s mediante a
ganho operacional pela melhoria da circulagédo dos articulados em torno da
plataforma central.

A seguir é apresentada a metodologia dos estudos em suas diversas etapas.

3.1. Macrossimulacédo da Demanda de Transportes

Os modelos de macrossimulacdo de transporte permitem aos planejadores de
mobilidade realizar diagnésticos e determinar os impactos de sistemas de
transporte existentes e planejados. O processo de simulagdo permite avaliar o
comportamento da demanda com o atual sistema de transporte e avaliar 0 seu
desempenho mediante mudancas na operacdo dos servi¢os, implementacdo de
novas linhas, ou novas politicas publicas sobre o servico de transporte publico

coletivo.

Dessa forma, o processo de simulacdo permite fornecer um suporte técnico aos
formuladores de politicas publicas do setor de transportes. Nesta secdo, sera
apresentada inicialmente a metodologia adotada para construir o modelo macro e
simular a situacdo atual da demanda de passageiros e da oferta do Sistema de
Transporte Publico Coletivo — STCP, referentes ao ano horizonte de 2020.
Posteriormente, serdo apresentados o0s resultados da macrossimulacdo de
demanda de movimentacdo de passageiros na Rodoviaria do Plano Piloto. O
esquema do desenvolvimento da metodologia aplicada, é apresentado na figura a

seqguir.
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Figura 19. Metodologia aplicada para o processo de macrossimulacéo
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Fonte: Elaboragao propria

A presente metodologia consiste em trés fases conforme foram apresentadas na figura.

Na primeira foi realizado o levantamento das informacdes disponiveis para construcédo

do modelo de simulagdo macroscépico. A segunda conta com a aplicacdo das

informacgdes levantadas nos dados de entrada para o modelo de simula¢do. Por fim, a

terceira fase foi a aplicacdo do modelo de simulacéo para andlise do STPC/DF e das

linhas das regides do Entorno com origem ou destino no Distrito Federal.

A analise dos resultados extraidos permite a calibracdo das fases 2 e 3 desse

processo de simulacédo. Feito isso, foram extraidos os resultados numéricos finais,

dentro os quais a movimentacdo de passageiros entre as plataformas da

Rodoviéaria, o Metrd e os desembarques lindeiros para a aplicagdo no modelo de

microssimulagéo relativa aos cenarios estudados.
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3.1.1. Fase 1 - Levantamento de informacdes

As seguintes informacbes foram levantadas como o0s insumos base para

construcdo do modelo de simulacéo:

Demanda de passageiros do STPC/DF e das regibes do Entorno:
Matrizes de Origem e Destino disponibilizadas no Plano de Desenvolvimento
do Transporte sobre Trilhos — PDTT que foram coletadas como insumo da
demanda de passageiros do STPC/DF, do Metrd e das linhas do Entorno
gue chegam ou partem do Distrito Federal. Essas matrizes séo a fonte de
informagdes mais recente sobre a demanda de transporte no Distrito Federal
para os modais de veiculo individual e transporte publico coletivo. Os anos
das matrizes disponibilizadas foram os anos 2016, 2026 e 2036 no pico da
manha, coincidentes aos horizontes do estudo do PDTT/DF. Foi utilizado, no
modelo de simulagdo, as matrizes dos horizontes 2016 e 2026 interpoladas
ao horizonte de 2020 para o pico da manha.

Informagdes geograficas: Também baseados nos dados do PDTT foram
levantados os dados geograficos da rede de transporte do Distrito Federal e
do Entorno como base para construcdo da rede matematica e analitica do
modelo de simulacéo. Esses dados geograficos apresentam os atributos de
hierarquia das vias, capacidade, velocidade, extensao em quildmetros, entre
outros atributos que representam a malha viaria para todos os modais
disponiveis no Distrito federal e os municipios do entorno. O modelo
matematico ndo busca representar todas as vias existentes em uma regiao,
mas, principalmente, as vias percorridas pelo transporte publico e vias
essenciais a formacéao das ligacdes dos fluxos de trafego.

Linhas e itinerarios: O levantamento das linhas e itinerarios do transporte
publico coletivo foi realizado com base os dados disponibilizados no site

http://geomobi.semob.df.gov.br/ da Secretaria de Transporte e Mobilidade -

SEMOB. Foram levantadas as informacfes em arquivos geograficos do
itinerario de todas as linhas do Distrito Federal. Assim, também foram
levantados os dados operacionais de cada linha como a tabela horaria e

frequéncias de servi¢o. Os dados foram complementados com informacdes
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obtidas através de consultas a SEMOB. No caso das linhas do entorno, a
ANTT repassou as informacdes das frequéncias e itinerdrios para serem

inseridos no modelo de simulacéao.

3.1.2. Fase 2 - Construcéao do modelo de simulacéo

A construcdo do modelo de simulacao foi realizada considerando as seguintes
etapas: construcao da rede matematica do sistema viario; adequacao da matriz de
Origem e Destino para o cenario atual; e representacao do sistema de transporte

publico coletivo na rede matematica.

a. Construcdo darede matematica do sistema viario

A rede matematica do sistema viario foi construida em funcdo dos dados
geograficos levantados do PDTT/DF. A transformacdo da rede geografica no
modelo matematico considerou os elementos de arcos (ou links) para representar
as ruas e rodovias e nés (ou nodes) para representar os cruzamentos da rede viaria.
Como principais atributos a serem inseridos na rede matematica, foram
consideradas a hierarquia viaria, a velocidade, a capacidade e a extensdo em
quildmetros dos arcos. A infraestrutura metroviaria também foi transformada em

arcos e nos considerando os atributos de velocidade e extensdo em quilometros.

Para as zonas de trafego foram utilizados os centroides de cada zona como né
dentro da rede matemética. Para realizar a vinculacdo dos centroides com a rede
viaria foram criados arcos que representam os conectores entre 0s centroides e 0s
noés mais proximos da rede matematica. A figura a seguir apresenta a rede

geografica utilizada na simulacéo.
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Figura 20. Rede geografica do modelo de simulacdo construida no software PTV Visum

Estudo de 1
Mobilidade

" |Rede matematica

do cenario atual
Nos

Tipo de velccidade
vOPIT

<= Okmih

—e 2= Skmith

— <= 25km'h

——— <= 30km/h

— s 40kmih

== 45kmi'h

— <= 50km'h

———— <= 60km/h

— <= TOKMR

— o GOKMI

— 5 Ok

I SE— SS—
0 2 4 ] E] 10 km

56




Estudo de Concessdo da Gestao da

RODOVIARIA Estudo de
do PLANO PILOTO Mobilidade

b. Adequacéo da Matriz de Origem e Destino para o cenario atual

A matriz OD do PDTT/DF contém as projecfes de demanda de passageiros do
transporte publico coletivo e considera os anos de 2016, 2026 e 2036 para o horério
pico da manhé. Para a obtencéo dos fluxos no ano do cenério atual de 2020, fez-
se uma interpolacdo com ajustes anuais variaveis, adotando-se como variavel

proxy a diferenca entre os anos de interpolacao.

A equacao a seguir apresenta a formula utilizada para interpolacao das projecdes
da matriz OD de passageiros do transporte publico coletivo, para o pico da manha.

(Dj,t+l B Dj,t)*(Mij,t+l B Mij,t) n

Yije =
o ( Dj,t+x - Dj,t )

ijt-1
Onde:

Yije _

Matriz OD de passageiros do STPC/Entorno no horério de pico da

“rn

e destino na zona de trafego “j”, no

manha com origem na zona de trafego

ano “”;

(Bja=DBj0 - Diferenca do ajuste anual na zona de trafego “” no ano “t+1”
e “t”;

(D““ B D”)= Diferenca do ajuste anual na zona de trafego “j” no ano “t+x”
e “t”;

(Mij,t+l - Mij,t) -

Diferenca entre o numero de passageiros projetados da
matriz OD do PDTT no “t+x” e “t”;

t = ano em questéao, 2020;

X = variagado entre o “t” em relagdo aos anos observados do PDTT, 2016,
2026, 2036.
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c. Representacdo do sistema de transporte publico coletivo na rede
matematica

O sistema de transporte publico coletivo foi representado no modelo de simulacéo
com base nos dados geograficos das linhas e itinerarios fornecidos pelo site
GeoMobi / DF no Ponto da SEMOB. Para as linhas do Entorno foram utilizadas as

informac0des de frequéncias repassadas pela ANTT.

Dentro do modelo de simulac&o os itinerarios das linhas foram desenhados com
base nos arquivos geograficos das rotas e percurso, linha a linha. Também foram
representados no modelo a localizacdo dos pontos de parada, as estacdes do

metrd, os pontos de integracao e as estacdes e terminais do BRT.

No caso especifico da Rodoviaria do Plano Piloto, foi considerado o detalhe da
localizag&o das baias e plataformas de embarque e desembarque das linhas, sendo
representadas todas as plataformas existentes e previstas nos Cenarios 1 e 2 de
forma detalhada, incluindo representacdo da estacdo Central do Metr6-DF. Essa
representacdo, realizada no modelo com a locacdo de stop areas (areas de
embarque e desembarque), permitiu discretizar os fluxos de passageiros entre as
plataformas, o Metr6 e os fluxos de pedestres que acessam ou saem da Rodoviaria
a pé. A figura a seguir, mostra a representacdo de um trecho da rede matematica
com a selecdo das linhas e a disposi¢éo dos pontos de parada, dos terminais e das

estacdes do metré.
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Figura 21. Recorte da rede no modelo de simulacéo
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As linhas de transporte publico, uma vez representadas na rede, assumem as
velocidades de fluxo das vias, com tempos de viagem degradados em fungao das
paradas para embarque e/ou desembarque de passageiros. Obviamente, a
guantidade de pontos de parada que cada linha percorre influencia no aumento de
tempos de viagem, ja que haverd mais intervalos de tempo parados para o
embarque e desembarque de passageiros. Foram representadas ndo so as linhas
do SPTC/DF, como também do Metrd, do sistema BRT Sul e as linhas do Entorno
gue entravam ou partiam do Distrito Federal. Nos Cenéarios 1 e 2, foram
representadas também as linhas do BRT Oeste e Norte que tém destino na
Rodoviaria do Plano Piloto.

As extensdes de todas as linhas sdo calculadas também em funcéo do itinerario
representado e da extensdo geogréafica que o software de modelagem calcula
automaticamente. Isso é possivel pois todo o modelo é representado em uma
interface SIG (Sistema de InformacBes Geograficas) nativa do programa PTV
Visum. O método de alocacdo das demandas nas diversas linhas representadas
leva em consideracao o itinerario das linhas, os tempos de viagem calculados, as
tarifas praticadas e o intervalo de tempo (denominado headway) entre os veiculos
(6nibus ou trens do metrd) de cada linha oferecida ao usuario.

O intervalo de oferta dos servigos das linhas de “ida” (sentido cidades satélite-Plano
Piloto) com destino na Rodoviaria foi calculado com base na frequéncia de partidas
das 06h00 as 07h00. Assim, considerando os tempos de deslocamento dessas
linhas e os congestionamentos pela manha até o Plano Piloto, grande parte das
linhas chegam na Rodoviéria no horario de pico da manha, das 07h00 as 08h00.
Para as viagens de “volta” (sentido Plano Piloto-cidades satélite) e para as linhas
circulares com origem na Rodoviaria, a frequéncia utilizada como base foi a das
07h00 as 08h00.

Além disso, a partir do més de janeiro de 2020, as linhas semiurbanas do Entorno
voltaram a operar na Rodoviaria do Plano Piloto, realizando as operacdes de
embarque e desembarque nas baias D1 a D15 da plataforma D. De forma analoga
as linhas do STPC/DF, visando a avaliacdo da quantidade de veiculos que acessam
a Rodoviaria na hora pico da manha, foram adotadas as frequéncias de partida das
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06h00 as 07h00 para as rotas de “ida” e as frequéncias de partida das 07h00 as
08h00 para as linhas de “volta”. A tabela a seqguir sintetiza, para cada plataforma, a
quantidade de linhas convencionais e semiurbanas atendidas, a soma das

frequéncias e os headways médios no pico da manha do Cenéario Atual.

Tabela 3.1. Linhas atendidas, frequéncias e headway médio das linhas convencionais e semiurbanas
da Rodoviaria do Plano Piloto no pico da manhd — Cenario Basel

Plataforma Quantldade_de linhas Tipo de linha Som? dgs He’ad.way

atendidas frequéncias médio (s)
A 39 Convencional 156 1.815
B 2 Convencional 35 465
C 36 Convencional 103 2.083
D 6 Convencional 12 2.000
D 50 Semiurbano 183 2.015
E 28 Convencional 106 2.041
F 7 Convencional 51 1.416
118 Convencional 463 1.900

Total

50 Semiurbano 183 2.015

Fonte: Elaboracgao prépria com dados da SEMOB e da ANTT
Os valores de numeros de veiculos em cada plataforma foram utilizados como

insumo para a alocacdo da demanda no modelo de macrossimulacdo. As
informacdes também foram utilizadas no estudo de circulacéo viaria apresentado
nos subitens seguintes. As demandas avaliadas no processo de alocagcao de
demanda foram as demandas da hora pico manha das 07:00 as 08:00.

3.1.3. Fase 3 - Simulacédo e Alocacdo da Demanda para transporte

publico coletivo — Método Baseado no Headway

A etapa de alocacdo é a interacdo entre a oferta e a demanda de transporte. As
matrizes sdo alocadas na rede de transporte, onde as simulagbes trazem como
resultado o carregamento da rede. Os resultados representam os valores de
demanda em cada trecho do sistema de transporte, permitindo a avaliacao do nivel

de desempenho que as ligacdes apresentam com o carregamento estimado.

A simulacdo do sistema de transporte publico coletivo foi aplicada com uma

adaptacao do modelo de 4 etapas. Basicamente o modelo interpreta regides das
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cidades no formato de zonas de trafego, concentrando os volumes de partida e
chegada nos centroides representativos das zonas. No modelo, os fluxos de
transporte partem dos centroides, onde as pessoas saem para realizar suas
atividades no espaco urbano ou chegam aos seus destinos, em uma distribuicao
de pares de origem destino das matrizes OD. Posteriormente, a escolha das
alternativas entre as linhas de transporte publico se dard em funcdo dos custos
generalizados que sao calculados atravées da rede de transporte viaria
(acessibilidade aos pontos de parada), custos de tempo de viagem e custos de
tarifa pelo uso da linha, como é representado na figura a seguir.

Figura 22. Simulacédo do sistema de transporte publico

[ Residénciz |
//(

a I Linhade onibus I

ﬁ | Linhade metrd | e \
—

Fonte: Adaptado do Manual PTV Visum

Na macrossimulacao utilizada no presente estudo, a alocacao foi feita pelo método
Headway Based. Para aplicacdo do método baseado no headway (intervalo entre
partidas), cada linha é descrita por sua rota, os pontos de embarque e
desembarque e o tempo de viagem. O headway representa o tempo entre cada

partida de cada linha. Este método de alocacao inclui trés fases operacionais:

e Calculo do headway;
e Procura e escolha da rota;

e Carregamento da rota.
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a. Calculo do headway

Na primeira fase operacional, o céalculo de headway pode usar as tabelas horérias

inseridas diretamente no software de modelagem, calculando um tempo médio entre

7

o intervalo de saidas cadastrado. Outra opcdo € atribuir o valor do headway
diretamente aos servicos ofertados. Nesse trabalho, a ultima opcéo foi a utilizada,

com base nas frequéncias de partidas horarias das linhas do STPC e do semiurbano.

b. Procura e escolha darota

Na fase de procura e escolha de rota, os caminhos possiveis entre duas zonas de
trafego sé@o selecionados em funcdo de sua impedancia ou custo generalizado.
Dentro desses parametros é analisado o “tempo percebido de viagem” (PJT) do

usuario e o componente da tarifa paga, como apresenta a seguinte equacao:
Impedancia = PJT * Bp;r + Tarifa * Prarifa

O tempo percebido de viagem PTJ, esta mensurado em minutos e considera 0s
seguintes tempos:

PJT (min) = Tempo de viagem no veiculo * 3,

+ tempo de acesso * 3,

+ tempo de transferéncia a pé * 5,

+ tempo de espera na origem * 3,

+ tempo de espera da transferéncia * fs

+ numero de transferéncias * ¢

+ tempo de demora médio * 3,

+ outros definidos pelo modelador.

Os coeficientes fp;r, Brarifa: B1: B2, B3: Ba, Bs, Be € B S@0 coeficientes de calibragéo

do modelo de impedancias utilizado no processo de alocacgéo.
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c. Carregamento da rota

No terceiro passo, as rotas encontradas séo carregadas com a demanda a partir da
matriz de Origem e Destino. Nesta etapa, 0s usuarios tém que tomar a deciséo do
embarque nas linhas de transporte publico disponiveis, as possiveis transferéncias e a
avaliacdo dos tempos de caminhada tanto na origem quanto no destino. S&o aplicados
modelos de escolha discreta na decisdo de embarque em funcdo dos custos
generalizados e 0 headway de cada linha. Um passageiro embarca na linha que oferecer

0 menor custo considerando as diversas variaveis indicadas no célculo da impedéancia.

3.2. Microssimulacéo do Trafego de Veiculos e Pedestres

Diante da complexidade do estudo, em particular da area interna da rodoviaria,
optou-se pelo desenvolvimento de um modelo de microssimulagdo com a
discretizacdo dos elementos em veiculos e pedestres. Muito utilizado para
avaliacdes pormenorizadas dos comportamentos do sistema viario e dos fluxos de
pedestre, os modelos de microssimulacdo apresentam resultados analiticos,
mapas de circulacdo com indicadores variados e, inclusive, videos ambientados em

3D para a avaliacdo dos projetos propostos e a realizacao de diagndsticos.

Através da técnica de modelagem em microssimulacéo, procura-se simular, com o
auxilio de softwares, uma sequéncia de eventos tendenciais no sistema estudado para
cenérios pré-definidos, tratando-se as entidades que percorrem o modelo de forma
individualizada. O modelo de simulacdo capacita o analista a determinar como uma ou
mais mudancas em componentes do sistema modelado podem afetar outros aspectos
ou o sistema como um todo e, ainda, antecipa 0s impactos positivos e negativos

causados a partir da implantacdo de uma determinada concepc¢éo de projeto pretendido.

Para o presente estudo, a rede em escala micro foi construida a partir das plantas
da Rodoviaria do Plano Piloto em AutoCAD, considerando as devidas

configuracgdes viarias e operacionais e com base em informagdes coletadas in loco.
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Para a construcdo do modelo de simulagéo, foi utilizado a solugdo PTV Vissim,
fornecida pela empresa alemd PTV Vision. Este programa, direcionado para
modelagem e gestdo de redes viarias, permite analisar sistemas viarios e de
transportes, caracterizados por determinadas condi¢cdes operacionais, e avaliar 0s
impactos em um ou mais modos de transporte, levando em conta alteracoes

operacionais e de fluxo de passageiros, por exemplo.

A utilizacao desse tipo de programa como instrumento de planejamento consiste
em um processo que comeca com a definicdo das caracteristicas atuais da rede de
transportes a analisar, para posteriormente se proceder uma andlise quantitativa e
qualitativa do desempenho do sistema. Em seguida, sdo determinados os cenarios

alternativos, sendo assim analisados 0s seus respectivos impactos.

O software permitiu desenvolver um modelo que representasse, da forma mais
realista possivel, 0 comportamento do trafego de veiculos e pedestres na area em
estudo em sua situacdo atual, Cenério Base. No modelo de simula¢&o nédo se busca
a representacao exata do comportamento de trafego, mas a representacao obtida
€ muito semelhante e suficiente para as avaliacdes pretendidas no estudo. A partir

disso, utiliza-se esse modelo como base para o estudo de alternativas.

A realizacdo do presente estudo contou com uma série de tarefas que podem ser

agregadas nas seguintes etapas:

e Construcdo e calibracdo da rede de microssimulagdo, incluindo a
configuracdo das condi¢cdes de circulacéo de veiculos (sentidos de circulagéo,
namero e largura de faixas, velocidade, movimentos de converséo permitidos,
regras de prioridade nas interse¢cfes, programacfes semaforicas, andlise e
representacéo de pontos de conflito, sistemas de cobranca, comportamento
de conducdao, dentre outros) e de pedestres, de forma a reproduzir, no modelo,
as condigfes de circulagéo atuais e dos cenarios alternativos;

e Avaliacdo de desempenho, que correspondente a andlise e avaliacao das
situagdes em estudo, incluindo o célculo de indicadores de desempenho

viario e de circulacdo de pedestres.
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3.2.1. Cenarios de Simulacgéao

Em atendimento a necessidade de avaliacdo de desempenho de diferentes
configuracdes viarias e operacionais da Rodoviaria do Plano Piloto, foram avaliados
trés cenarios distintos: cendrio de operacdo atual (Cenéario Base), cenério com
intervencbes limitada a infraestrutura existente (Cenério 1) e cenario com
intervencdes de modernizacdo (Cenario 2). Todos os cenarios foram simulados com

a demanda atual, relativa ao ano 2020, na hora de pico da manha (07h00 as 08h00).

O processo de construcdo dos cenarios alternativos se deu através do ajuste da
base viaria da rede Atual e da insercdo das adaptacdes de cada alternativa, que
interferem nos fluxos de veiculos e pedestres, gerando, ao final, trés redes distintas,
representativas de cada um dos trés cenarios de configuracdo. As variaveis de cada

um desses cenarios simulados estéo detalhadas na tabela a seguir.

Tabela 3.2. Variaveis dos Cenarios Simulados

Operacéo ~
. Intervencbes Propostas
Variavel Atual
Cenério Base Cenario 1 Cenério 2
Fiscalizagdo (remogéo) da presenga de ambulantes
L X X
dentro da rodowviaria
Permissé&o da conwersao a esquerda de 6nibus no X X
semaforo entre as vias S1 e DF-002
Utilizag&o da Plataforma B em baias inclinadas e a X X
cria¢do da Plataforma G para o BRT
Alargamento das ilhas destinadas aos pedestres nas
L X X
partes Norte e Sul da rodoviaria
Travessia subterranea para acesso e egresso da
X
Plataforma G
Remocéao dos estacionamentos de 6nibus e criacédo X X
de faixas de circulagdo nas plataformas A, B, De G
Instalagdo de seméforo e lombo faixa na saida Sul X X
Sentido de circulagao O-L do trecho a sudeste (entre X
Plat-A e Plat-B) para acomodar linhas fretadas
Alteragdes geométricas de canalizacao de trafego na X
via DF-002 (aproximacdes Sul e Norte)
Segregacao do fluxo de saida das plataformas D e E X X
Utilizagdo da Plataforma D com baias em baliza e
o X X
consequente redistribuig&o de rotas
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3.2.2. Redes de Microssimulacéo

Conforme descrito no item anterior, para cada cenario de simulagédo foi
desenvolvida uma rede no microssimulador. Essas redes sdo apresentadas nas
imagens a seguir, onde cada link é classificado em funcéo do seu nimero de faixas.
Ressalta-se que a visualizagdo se refere a construcao da rede, podendo haver links
paralelos representando o mesmo trecho viario, principalmente no caso de faixas

para conversao.

67



Estudo de Concessdo da Gestao da

RODOVIARIA Estudo de
do PLANO PILOTO Mobilidade

Figura 23. Rede de microssimulacdo do Cenario Base — Situacao Atual
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Figura 25. Rede de microssimulacao do Cenério 2 — Interven¢cdes de modernizagéo
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3.2.3. Periodo de Simulacao das Redes

Todos os cenérios simulados sao referentes hora de pico (07h00 as 08h00),
onde na verdade, foram simulados no periodo de 4.200 segundos ou setenta
minutos. Os dez minutos iniciais sdo descartados para o célculo dos parametros
analiticos, mas sdo necessarios para a saturacgao inicial da rede, ja que os primeiros

veiculos e pedestres sao inseridos no modelo com uma rede inicialmente vazia.

As analises e o calculo dos indicadores de desempenho, entretanto, se mantiveram
baseadas no periodo de uma hora de simulacao, a fim de representar indicadores
horarios comparaveis com valores de referéncias. O intervalo horéario foi
considerado para a retirada dos dados no periodo compreendido entre os minutos

10 e 70 das simulac¢des.

3.2.4. Calibracao do Cenario Atual

O Cenario Base, referente a Situacdo Atual da Rodoviaria do Plano Piloto, foi
utilizado para calibracéo da rede de microssimulacéo, no horario de pico da manha.
A composicdo do cenario da situacdo vigente é importante para fornecer
indicadores de comparacao com 0s cenarios propostos, bem como referéncia de

diagndstico analitico de problemas evidenciados em campo.

Tendo calibrado todos os parametros da configuracdo viaria e operacional do
sistema de transporte publico coletivo, realizou-se uma primeira simulagdo no
intuito de se fazer a verificacdo preliminar do comportamento da rede. Apds essa
etapa, listaram-se todos 0s eventos ndo satisfatorios e realizaram-se novos ajustes

para corrigi-los.

A etapa de calibracéo corresponde a determinacédo dos parametros utilizados pelo
modelo de transporte, de tal forma que o comportamento observado em uma
determinada situacdo existente seja reproduzido por ele, com aceitavel

correspondéncia com a realidade. Assim, para se calibrar o0 modelo do Cenario
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Base, aproximando-o da realidade, os ajustes foram feitos com as seguintes

variaveis:

¢ Fluxo de veiculos:

o Velocidade desejada para os veiculos (desired speed distribution);

o Tempo de parada dos veiculos (dwell time distribution);

o Calibracao visual da formacéo de filas nas plataformas da Rodoviaria
tendo como referéncia os videos gravados em campo na hora-pico
manha.

e Fluxo de pedestres:

o Velocidade desejada para os pedestres (desired speed distribution);

o Volumes de embarque, desembarque e transferéncias;

o Calibracao visual do nimero de pedestres nas diferentes areas da
rodoviaria tendo como referéncia os videos gravados na hora-pico
manha feitos na rodoviaria.

Ao final, com a rede basica de microssimulacéo, equivalente a situacao atual, foi
possivel evoluir para a construcao das alternativas de configuragéo dos Cenarios 1
e Cenario 2.

3.2.5. Calibracédo dos Cenérios 1 e 2

Feita a construcdo das redes no microssimulador dos Cenérios 1 (Intervencdes
minimas Intervencdes limitada a infraestrutura existente) e Cenario 2 (Intervencdes
de modernizacao) e tendo sido calibrados todos os parametros da configuracao
viaria e operacional, realizou-se uma primeira simulacao no intuito de se fazer uma
verificacdo preliminar do comportamento dessas redes. Apos essa etapa, listaram-
se todos os eventos ndo satisfatérios para a simulagdo e realizaram-se novos
ajustes para corrigi-los, conforme realizado para a rede do Cenario Base, referente

a situacao atual.
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3.2.6. Apresentacao dos Resultados da Microssimulacao

Por meio da microssimulacgéo, foi possivel analisar o desempenho do sistema viério
no entorno e no interior da Rodoviaria do Plano Piloto, assim como da circulacéo

de pedestres na Plataforma Inferior.

Para cada cenario, foram desenvolvidas analises que geraram resultados
quantitativos e qualitativos. Os resultados provenientes da microssimulacdo sao
expressos em trés formatos: por meio de indicadores numéricos que exprimem o
desempenho das redes analisadas; a partir de mapas que representam
espacialmente indicadores do comportamento dos fluxos; e através de uma

animacao da simulacgéo de trafego (videos).

A microssimulacdo tem a vantagem de reproduzir em realidade virtual e em trés
dimensdes as situacdes em estudo, permitindo a visualizacdo dos comportamentos
estimados dos fluxos observados e a sua reproducdo em animacdes. Para além
das suas vantagens do ponto de vista gréfico, as animacdes permitem demonstrar
de forma clara o desempenho das solu¢cdes em estudo, funcionando como
importante contribuinte a tomada de decisdo. A figura seguinte apresenta um frame
de uma das microssimulacdes geradas para avalicdo dos fluxos de veiculos

particulares e 6nibus na Plataforma Inferior da rodoviaria e seus espacos lindeiros.
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Figura 26. Rede de microssimulacao de trafego de veiculos do Cenario 2
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Fonte: Elaboracao Prépria

Em midia anexa ao presente documento, disponibilizam-se os videos, em formato
*.MP4, com as animacdes correspondentes aos cenarios microssimulados para a

area de estudo.
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3.2.7. Apresentacao dos Indicadores de Desempenho

A analise global avalia o desempenho médio dos veiculos em toda a extenséo da
rede. Dessa forma, foram levantados indicadores agregados e indicadores isolados

relacionados aos fluxos dos 6nibus.

Os indicadores agregados consideraram o funcionamento de toda a rede avaliada,
incluindo os fluxos lindeiros de veiculos de passeio nas Vias S1 e N1, Eixos
Rodoviarios Sul e Norte, alcas de retorno e acesso a rodoviaria, além do préprio
fluxo dos dnibus na Rodoviaria do Plano Piloto. Ja os fluxos isolados, foram restritos

aos fluxos de 6nibus na rede avaliada como um todo.

A andlise quantitativa foi realizada através do célculo dos indicadores de

desempenho viario descritos na tabela a seguir.

Tabela 3.3. Indicadores globais de desempenho da rede

Indicador Definicéo

Velocidade média dos veiculos em toda a extens&o da rede. E
calculada dividindo a distancia total percorrida na simulagéo pelo
tempo total de viagem gasto

Velocidade média
(km/h)

Tempo médio gasto pelos veiculos devido a interrupgdes por
semaforos ou congestionamentos. E calculado subtraindo o
tempo de viagem ideal do tempo de viagem medido

Atraso médio
(s)*

Tempo médio parado por
veiculo Tempo médio do atraso dos veiculos que ocorre enquanto o

(s) * veiculo esta parado devido a seméforos ou congestionamentos

*: Nao inclui o tempo parado nas baias de dnibus

Adicionalmente, avaliou-se a velocidade média dos 6nibus nos trechos das
plataformas da rodoviaria, conforme ilustra a tabela seguir. A analise de dados
referentes a circulacéo interna da rodoviaria, especifica para as linhas de 6nibus,
foi realizada com base nas informacdes dos percursos dos Onibus em cada

plataforma.
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Tabela 3.4. Velocidade média no interior da Rodoviaria

Estudo de
Mobilidade

Trecho avaliado

Indicador

Definicdo

Plataforma A

Plataforma D

Plataforma E

ANEL INTERNO

Velocidade média dos veiculos no trecho. Calculado
Velocidade média [dividindo a distancia do trecho pelo tempo de viagem

(km/h) médio dos veiculos. O tempo de viagem n&o inclui o
tempo parado nas baias de 6nibus.

bY

Os indicadores de desempenho relativos a velocidade média (km/h) da

microssimulacdo de trafego de veiculos e dnibus apresentados em graficos sao

analisados por faixas de valores relacionados as cores apresentadas na tabela a

sequir.

Tabela 3.5. Indicador de desempenho de velocidade para Trafego de Veiculos

Velocidade (km/h)

Representacao
Grafica em Cores

Faixa de Valores

<5
5-10
10- 15
15- 20
20-25
25-30
30-40
40- 50

> 50

Ja& a analise de desempenho de circulacdo de pedestres foi realizada através do

calculo dos indicadores de densidade, em pedestres/m?, e de velocidade, em

metros/segundo. Ambos os indicadores sdo analisados em faixas de valores

categorizadas de A a F, onde se atribui Classe de atendimento aos indicadores de

densidade e Nivel de Servigco para os indicadores de velocidade, conforme indica

a tabela a sequir.
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Tabela 3.6. Categorias dos indicadores de desempenho para Pedestres

Densidade (ped/m?) Velocidade (m/s)

Nivel de Servigo

Classe Faixa de Valores Faixa de Valores

(N.S)
B 0,3-0,4 B 1,27 - 1,32
0,4-0,7 1,22 - 1,27
0,7-11 1,15-1,22
1,1-2,0 0,77-1,15
>20 <0,77

As analises comparativas dos Cenarios 1 e 2, em relagdo ao Cenario Base
(situacao atual), utilizaram como referéncia os indicadores de desempenho para
veiculos e pedestres apresentados nesta secdo. Os resultados obtidos séo

descritos nos capitulos e subitens seguintes:
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4. Desempenho Operacional do Cenario Base

Os resultados do modelo de macrossimulacdo apresentam a quantidade e o
comportamento dos fluxos de passageiros em todo o Distrito Federal, permitindo
analisar quantos passageiros sao transportados por linha, incluindo as do Entorno.
Mais do que saber a demanda total das linhas, foi necesséario conhecer qual a
contribuicdo, em numero de passageiros, que cada linha representava para a
movimentacdo de passageiros na Rodoviaria do Plano Piloto. A versatilidade do
modelo de macrossimulagdo permitiu a obtencdo desse resultado, incluindo a
interacdo da Estagdo Central do Metr6/DF, do BRT Sul e das linhas diretas do
STPC/DF e das linhas Semiurbanas. Vale ressaltar que todos os cenarios
simulados séo referentes a hora de pico, que corresponde ao intervalo de

07h00 as 08h00, de um tipico dia util da semana.

Apés a validacao dos resultados da simulacdo por meio da comparacao com dados
do PDTT/DF, foi realizada a extracdo dos resultados finais de embarques e
desembarques na rodoviaria, incluindo a movimentacdo de passageiros que

acessam o Metro através da Plataforma B da Rodoviaria do Plano Piloto.

A tabela a seguir apresenta os volumes de embarque e desembarque de
passageiros no horario de pico da manha, agrupados por plataforma, referentes ao

Cenario Base, que corresponde a situacdo atual, ano 2020.

Tabela 4.1. Embarque e Desembarque de Passageiros/Hora Pico — Cenario Base

Plataforma Passageiros/Hora Pico
Embarque Desembarque Total

Plataforma A 9.492 3.558 13.050
Plataforma B 321 5.042 5.363
Plataforma C 3.330 1.264 4.594
Plataforma D 2.989 2.543 5.532
Plataforma E 2.174 987 3.161
Plataforma F 1.536 354 1.890
Plataforma Metr6 1.160 6.096 7.256
TOTAL 21.002 19.844 40.846
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A soma dos volumes de embarques e desembarques, 40.846 passageiros/hora
pico, ndo representa, necessariamente, o volume de pessoas que utilizam a
rodoviaria no pico da manha, ja que uma parcela significativa dos passageiros ainda
realiza alguma transferéncia. Assim, 0s passageiros que realizam transferéncias

também contabilizam um desembarque e um embarque.

Do total de passageiros computados, 16.886 pessoas realizam transferéncias em
um total 23.960 pessoas que circulam na Plataforma Inferir da rodoviaria. Isso
significa que 16.886 pessoas, cerca de 70% do universo, realizam uma
transferéncia entre 0os modais, podendo ser embarque/desembarque ou
desembarque/embarque, na hora pico, entre os diversos modais (Metrd, BRT Sul,
Linhas Diretas, Linhas Circulares ou Linhas Semiurbanas). Estdo considerados no
computo das transferéncias, as linhas que operam na Plataforma Superior da
rodoviaria. Calcula-se, entdo, que 7.074 pessoas tém origem ou destino na
rodoviaria ou nas areas lindeiras que envolve o CONIC, o Conjunto Nacional e os

setores centrais.

Os resultados da macrossimulacdo serviram de insumo para o modelo de
microssimulagédo, permitindo a elaboracdo dos indicadores de desempenho
operacional do Cenario Base, além de outros resultados graficos, que serdo
detalhados nos proximos itens. As microssimulacfes do Cenario Base, por sua vez,

sdo a base comparativa para avaliacdo dos demais Cenarios 1 e 2 propostos.

4.1. Espacos destinados a circulacdo dos onibus

Como ja apresentado no item anterior, a avaliacdo de desempenho dos veiculos da
rede de microssimulacao foi feita com base em trés indicadores: velocidade média
dos veiculos em toda a extensédo da rede; tempo médio gasto pelos veiculos devido
a interrupgdes por semaforos ou congestionamentos; e tempo médio do atraso dos
veiculos que ocorre enquanto o veiculo esta parado devido a semaforos ou

congestionamentos.
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Assim, conforme os resultados apresentados na tabela a seguir, os indicadores
agregados, que consideram o trafego geral e de 6nibus, sdo melhores do que os
indicadores isolados para os 0Onibus, jA que a movimentacdo dos Onibus na
Plataforma Inferior da rodoviaria ocorre praticamente toda em velocidade muito

reduzida e com intervalos grandes parados para a realizacdo de manobras.

Tabela 4.2. Indicadores globais da rede no Cenario Base — Hora Pico

Cenério Base
Indicador A .
Ul e Trafego Onibus
Adaregado
Velocidade média (km/h) 13,2 5,8
Atraso médio (s) * 160 500
Tempo médio parado por veiculo (s) * 111 397

*: N&o inclui o tempo parado nas baias de 6nibus

Os indicadores apresentados do Cenario Base sdo extremamente relevantes para
a comparacao com os Cenarios 1 e 2. De forma isolada, os valores de velocidade
média, por exemplo, podem passar uma percepc¢do equivocada de serem baixos,
guando comparados com as velocidades regulamentares das vias S1 e N1 que sdo
de 60 km/h. Deve-se, no entanto, considerar que o trecho analisado contém
diversos semaforos, com tempos de ciclo prolongados e submetidos ao
congestionamento habitual no pico da manha. Assim, a analise comparativa nesse
trabalho € mais significativa do que a avaliacdo dos indicadores individualmente.
Essa andlise comparativa é feita na apresentacao dos resultados avaliados para os
Cenérios 1 e 2.

A figura a seguir apresenta o mapa de velocidades na rodoviaria para o Cenario
Base. Nele, € possivel observar diversos trechos com velocidade média inferior a 5
km/h, inclusive nas vias lindeiras a Rodoviaria, como na S1 e no acesso a
Plataforma A. Além disso, o anel interno da Rodoviaria também apresenta trechos

com velocidades médias inferiores a 5 km/h.
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Tabela 4.3. Mapa de velocidades n Cenario Base — Hora Pico

a rodoviaria para o

./ /
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4.2. Plataformas de embarque e desembarque

A analise detalhada da velocidade média do trafego dos 6nibus por plataforma,
permite avaliar as condi¢des da circulacao interna da rodoviaria, especifica para
as linhas de 6nibus. A partir dos resultados obtidos, é possivel constatar que a
Plataforma A e o Anel Interno sdo os trechos que apresentam as piores
condicbes de circulacdo na situacdo atual, em termos de velocidade média

(km/h), conforme ilustra a tabela a seguir.

Tabela 4.5. Velocidade média na rodoviaria (km/h) no Cenario Base — Hora Pico

Cenério Base Velocidade

Plataforma / Local Média (km/h)

Plataforma A 1,8
Plataforma D 3,7
Plataforma E 2,8
ANEL INTERNO (Plataformas B e C) 1,7

4.3. Espacos destinados a circulacdo de passageiros

A avaliacdo de desempenho da circulacdo de pedestres feita na Plataforma
Inferior da rodoviaria, é feita por intermédio de dois indicadores: densidade média
(ped/m2) e velocidade média (m/s), sendo o Ultimo correspondente a velocidade
média de caminhada dos passageiros. Os resultados foram obtidos
separadamente para cada plataforma, além do resultado geral para toda area

avaliada, conforme apresenta a tabela a seguir.

Assim, no Cenario Base, situagao atual, as plataformas F, E e A apresentam as
maiores densidades, ao passo que as plataformas B, E e F contam com as

menores velocidades, na ordem em que estao listadas.

83



Estudo de Concessdo da Gestao da

RODOVIARIA Estudo de

do PLANO PILOTO Mobilidade
Tabela 4.6. Indicadores globais de desempenho de Pedestres no Cenario Base
Cenéario Base

Plataforma/ Local Densidade Velocidade
(ped/m?) (m/s)
Plataforma A 0,49 0,93
Plataforma B 0,25 0,79
Plataforma C 0,4 0,94
Plataforma D 0,15 1,01
Plataforma E 0,51 0,83
Plataforma F 0,68 0,84
Resultado Geral 0,22 0,87

Os indicadores de densidade (ped/m?) e velocidade (m/s) dos pedestres também
podem ser avaliados graficamente, por meio dos mapas das figuras a seguir. Na
primeira figura é apresentada a densidade (ped/m?) da rodoviéria, onde é possivel
observar, tanto nas plataformas quanto nas areas lindeiras, fluxos bem delimitados com
nas  classes B e D, com alguns  poucos  pontos na
classe E ou F. Os fluxos no Cenério Base apresentam-se bastante concentrados nas
plataformas A, E e F e pouco distribuidos nas demais plataformas, revelando uma falta
de uniformidade na distribuicdo dos pedestres no rodoviéria, ja que algumas areas
estdo extremamente saturadas enquanto outas apresentam Niveis de Servico em
classe A. Salienta-se que, no Cenario Base os ambulantes foram considerados como
obstrucdes dos fluxos de pedestres, porém nao foram representadas as operacdes de
compra de mercadorias pelo publico que circula na Plataforma Inferior da rodoviaria.

Ja na figura seguinte, que apresenta o mapa de velocidade (m/s) de circulacéo de
pedestres na rodoviaria para o Cenario Base, € possivel verificar que a Plataforma
Inferior apresenta majoritariamente velocidade em Nivel de
Servico E. Isso ocorre porque esta categoria da escala adotada, do HCM 2016, é muito

abrangente, incluindo as velocidades de 0,77 a 1,15 m/s, ou seja, de 2,77 a 4,14 km/h.

Os algoritmos do software de simulacdo, apesar de aderente a literatura técnica, em
geral representam as velocidades de caminhada natural proximas a 4 km/h, ou seja,
cercade 1,12 m/s, de forma que a comparacao com outras metodologias analiticas, com
€ 0 caso do HCM 2016, quase todos os pontos da rodoviaria ficam no Nivel de Servigo
E para o indicador de velocidade. De qualquer forma, a andlise é valida pois os pontos

em vermelho no mapa indicam pontos de maior retencéo que merecem ser avaliados.
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Figura 28. Mapa de densidade de pedestres na rodoviéaria para o Cenario Base
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Figura 29 - Mapa de velocidade de circulacéo de pedestres na rodoviaria para o Cenario Base
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S. Proposta para o Cenario 1

5.1. Propostade Adequacéo Viaria e Melhoriada Operacéao para

Cenéario 1

As solucdes propostas no sistema viario do terminal tém como premissa o fato
de que, em grande medida, as intervencdes de trafego em torno das &reas

internas da rodoviaria tém forte influéncia na operacéo de transporte coletivo.

O projeto €, por conseguinte, abrangente, envolvendo o recondicionamento
fisico e operacional das vias S1 e N1, dos acessos e areas internas, sendo
indicado a complementacdo do sistema semafdrico que passaria a ser

sincronizado com a operacao de trafego interno.

No entanto vale ressaltar que os maiores focos das interversdes propostas estao
voltados para operacdo do 6nibus e sobretudo para seguranca dos pedestres,
usuarios da rodoviéria e suas adjacéncias. Em conjunto também séo propostas
adequacdes de trechos de ciclovias buscando igualmente a seguranca do

transporte ativo.

5.1.1. Recomposic¢ao da Geometria Viaria

Diante da configuragdo atual da Rodoviaria de Brasilia, a premissa basica do
projeto geométrico proposto envolve o resgate dos alinhamentos viarios originais
das intersec¢des, sobretudo quanto as vias N1, S1 e Alcas de Retorno Leste e

Oeste.

Com esse proposito foram definidos quatro eixos de constru¢do geométrica, que

passam a orientar todas as intersecdes e canalizacbes, compreendendo:

e Asvias N1 e S1, que defletem no ponto de interse¢cdo com os eixos da
esplanada em angulo central de 2° 30’, concordando com raio de 1.000
m. A largura média dessas vias € de 19,5 m, sendo, por conseguinte,

composta por seis faixas de 3,25 m, sendo mantida a composicao original.
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e As alcas de retorno leste e oeste, cujos raios de curvas circulares sao
respectivamente de 121 e 151, sendo a largura média de 21 m,
recompostas na distribuicdo de faixas de trafego com trés faixas de
4,00 m para o trafego privado e duas faixas de 4,00 m para a circulacédo
de transporte coletivo. O redimensionamento das faixas tem como
propésito a adequacdo da velocidade diretriz aos raios das curvas
circulares, simulando uma sobrelargura que se faz necessaria, sobretudo

na alca leste pela auséncia de superelevacéo.

A figura a seguir apresenta o conceito adotado na recomposi¢cdo geométrica da

intersecao.

Figura 30. Recomposicdo Geométrica da Plataforma Inferior da Rodoviéria

RAIO = 1,000

) Y
§ N

|

A partir da recomposicao das faixas de trafego foram definidos os alinhamentos
dos bordos das vias, 0 que tornou possivel a eliminacéo de areas residuais de

trafego e a ampliagdo dos espacgos de circulacdo de pedestres.

A reconstrucdo da geometria das vias N1 e S1 permitiu ainda que as

concordancias com os ERN e ERS se inscrevessem com raios internos de 10 e
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15 m, compativeis com o0s veiculos autorizados a circular nesse segmento

urbano.

A geometria genérica proposta € também apresentada na Planta de
Sinalizacéo, na escala de 1:1.000, Volume 2.1 — Estudos de Engenharia, no
formato A3, na figura 66, pagina 72, que deve ser consultada para afericdo de
detalhes do projeto, no formato digital, em PDF.

O proposito do projeto é de garantir a operacdo compartilhada entre transporte
privado e coletivo, de modo a favorecer a fluidez de ingresso e egresso do

terminal.

Nesse sentido as intersecbes semaforizadas deverdo constituir uma rede
integrada e sincronizada, operando em conjunto com os semaforos internos do

terminal.

Nessa rede se inclui os pedestres, ou 0s passageiros do terminal, cujos acessos
a rodoviéria passam a ser guarnecidos pelo sistema de seméforos sincronizados
e sinalizacdo de travessias e acessibilidade universal, em atendimento as
normas de acessibilidade ABNT n° 9050 e n° 16537.

5.1.2. Tratamentos Viarios Especificos

As solucfes de engenharia serédo apresentadas segundo as subareas definidas,

nomeadas de “A” a “H”, sendo:

Subarea “A”: Acesso Sul ao Terminal e Intersecao da Via S1 com ERS.
Subarea “B”: Interseg¢ao do Retorno Oeste com a via S1.

Subarea “C”: Acesso ao Touring e Saida da Plataforma “A”.

Subarea “D”: Intersecéo do Retorno Oeste com a via N1.

Subarea “E”: Acesso Norte ao Terminal e Interse¢éo da Via N1 com ERN
Subérea “F”: Plataforma “A” do terminal.

Subarea “G”: Plataformas “B” e “C” e Novo Terminal de BRT denominado
Plataforma “G” da rodoviaria

Subarea “H”: Plataforma “D” e “E” do terminal.
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Subarea “A”

A subarea “A” corresponde, basicamente, a intersecdo do ERS com a via S1, e
representa a principal area de conflitos entre os movimentos de 6nibus e trafego
geral. Para essa area convergem todos 0s movimentos de ingresso e egresso
das plataformas “B” e “C”, somando-se ao incremento da circulagéo do terminal

proposto para os corredores de BRT.

As intervencgdes nessa subarea tém como objetivo principal assegurar seguranca

aos movimentos de trafego, consistindo em:

e Revisdo dos raios internos de inscricdo do ERS para a via S1 para 15 e
10 metros, em substituicdo aos atuais que se situam em torno de 6
metros;

¢ Eliminacédo de pavimento residual, mediante a implantacdo de canteiros
de canalizacdo dos fluxos e ampliacdo das areas de pedestres, com
separacao entre os fluxos de 6nibus e autos;

e Canalizacdo das conversdes a direita, impondo-se a obrigatoriedade de
giro na primeira faixa da direita da via S1 e facultando a conversao da
segunda faixa, ambas se inscrevendo em raios compativeis com a
velocidade de aproximacao;

e Complementacao de calcadas e redefinicdo de faixas e semaforos para
pedestres que deverdo operar de forma coordenada com 0sS
equipamentos do terminal rodoviario;

e Construcdo de canteiro de protecdo no ERS, consistindo na primeira
barreira de protecao dos 6nibus que saem do terminal, inclusive o BRT;

e Implantacdo de obstaculos para a canalizacdo de pedestres para as
faixas de pedestres da via S1;

e Configuracdo geométrica de baia de parada de 6nibus, inclusive linhas
fretadas do congresso, para evitar a parada desses veiculos em locais de

risco ou em areas internas da rodoviaria.

Outras medidas relativas a essa subarea dizem respeito a operacdo do trafego

interno do terminal rodoviario. O disciplinamento do trafego interno ao terminal,
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revela-se importante para garantir a continuidade do tratamento de seguranca

ao pedestre que ingressa nas plataformas.

As intervencdes propostas neste sentido envolvem a reducdo do numero de
aproximacoes de faixas de 6nibus de quatro para trés, a implantacéo de faixas
de pedestres com semaforos coordenados, juntamente com marcagbes de

sinalizacao horizontal.

Junto com essas medidas, se acrescenta a implantacdo de um “taper” e recuo
do canteiro de acesso a plataforma “B”, de modo a atender inclusive as futuras
linhas do BRT Oeste.

A aplicacdo de lama asféltica, a implantacdo de sinalizacdo horizontal e de

obstaculos para canalizacédo de pedestres sao outras acdes previstas no projeto.

Outra medida envolve a continuidade da rede cicloviaria, promovendo a ligacdo

com as ciclovias da Esplanada dos Ministérios.
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Figura 32 . Anteprojeto de Sinalizagdo — Plataforma Inferior da Rodoviaria — Subarea “A”
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Subarea “B”

A subarea “B” corresponde, basicamente, a intersecao da alga de retorno oeste
com a via S1, cujos movimentos sdo conflitantes na operacdo de
entrelacamento, conflitando o acesso de linhas de 6nibus ao terminal e a

conversédo a direita no ERS.

As intervencfes nessa subarea tém como objetivo principal a regulamentacao

dos movimentos de entrelacamento, consistindo em:

e Coordenacdo semaforica com prioridade para as linhas de 6nibus que
operam na via S1 e acessam o terminal ja na plataforma “D” e no acesso
as plataformas “B” e “C”, inclusive o BRT Oeste. Nesse sentido devera ser
reservado tempo semaforico especifico para essas operacfes, com
retengéo dos demais movimentos.

e Construcdo de separador fisico na alca oeste dividindo a via atual em
duas pistas: uma pista a direita para o trafego geral e uma pista a
esquerda para o acesso a Rodoviaria, sendo:

o Pista da direita: com estabelecimento de duas faixas de trafego
facultadas a operacdo de entrelacamento, correspondendo, na
alca de retorno, as duas faixas da direita para autos;

o Pista da esquerda: com readequacao geométrica da via voltada ao
transporte coletivo visando garantir larguras de faixas compativeis
com os movimentos e velocidades de entrelacamento;

e Implantacdo de obstaculos para a canalizacdo de pedestres para as
faixas de pedestres da via S1;

¢ Implantacéo de faixa de pedestres no ponto mediano da alga oeste.
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Figura 33. Anteprojeto de Sinalizagcdo — Plataforma Inferior da Rodoviaria — Subarea “B”
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Subarea “C”

A subarea “C” destaca-se pela ocorréncia altos volumes de travessia na faixa de

pedestres situada préxima ao acesso ao Touring Club e fora dela.

Os conflitos veiculares nesse trecho sdo também significativos e ocorrem devido
a implantacao da via de acesso ao “Touring Club”, que nao foi prevista no plano
urbanistico original. Devem ser evitados 0os movimentos de entrelacamentos

entre a saida do Touring e a Alca Leste.

As intervencgdes nessa subarea tém como objetivo principal assegurar seguranca
aos pedestres e aos movimentos de saida dos 6nibus da plataforma “A”, que
conflitam com trafego de saida do Touring Club, sendo indicado:

e Redirecionar os fluxos oriundos da via S2 e do Touring Club para o trecho
da Esplanada dos Ministérios, de modo a impedir o acesso a alca de
retorno;

e Construcao de separador fisico na alca leste dividindo a via atual em duas
pistas: uma pista a direita para o trafego geral e uma pista a esquerda
para o transporte coletivo. Nessa configuracdo ha redistribuicdo nas
faixas de trafego, reservando-se duas faixas para o transporte coletivo,
canteiro segregador e trés faixas, e ndo mais quatro, para o trafego geral.
Garante-se também com isso que todas as faixas tém 4 m de largura,
como medida compensatéria da auséncia de superelevacdo adequada.

e Canalizacdo mediante a construcdo de canteiros e de sinalizacao
horizontal dos fluxos de 6nibus que saem do terminal e ingressam na alga
de retorno;

e Aumento da largura da faixa de pedestres de 6 para 8 metros, ampliacao
de calcadas e implantacdo de semaforo para 6nibus, de modo a garantir
o fluxo de pedestres em seguranca em todo o percurso do Touring Club

até o terminal rodoviario.
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Subarea “D”
A subarea “D” corresponde ao trecho préximo a intersecao da alga de retorno

oeste com a via N-1. As interven¢des nessa subarea tém como objetivo principal

a regulamentacdo dos movimentos de entrelacamento, consistindo em:

¢ Reposicionamento da saida de 6nibus na plataforma D, visando aumentar
a distancia de entrelacamento entre os veiculos da via N-1 que vao
acessar a alca com os 6nibus que saem da Rodoviaria. Essa medida
devera se aliar a programacéo semaférica coordenada de prioridade aos
movimentos de transporte coletivo.

¢ Redirecionamento do movimento de ingresso de 6nibus na pista esquerda
da alca oeste, voltada ao transporte coletivo, que passam a nao mais
conflitar com os movimentos de saida das plataformas “D” e “E”.
Implantacdo de faixas de pedestres aliadas a sincronizacdo semaférica

garantindo a seguranca dos usuarios.

Subarea “E”
A subarea “E” corresponde a intersegdo do ERN com a via N1, sendo os conflitos

de carater semelhante aos do trecho analogo na via S1. Trata-se, sobretudo, de
movimentos desconformes, decorrentes de conversées a direita sem
canalizacdo e com muita oferta de &reas residuais de pavimento. As
intervencdes nessa subdrea tém como objetivo principal assegurar seguranca

aos movimentos de trafego, consistindo em:

e Ampliacdo dos raios internos de inscrigdo no ERN para 12 e 13 metros,
com a restricdo de giro de duas faixas de trafego na saida da via N1 e
restricdo de giro de trés faixas no acesso a via N1;

e Recobrimento com marcacao viaria dos espacgos viarios excessivos na
saida para o ERN;

¢ Implantacéo de canteiro de separacéao fisica na aproximacdo do ERN visando
garantir prioridade a operacéo de dnibus urbanos, no ingresso a Alga Oeste;

e Eliminagao de pavimento residual;

e Ampliacdo dos espacos para pedestres nas laterais da via N1;

e Reposicionamento e alargamento da faixa de pedestres no sentido do

alinhamento do espaco entre baias de 6nibus da plataforma “E”.
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Figura 35. Anteprojeto de Sinalizacdo — Plataforma Inferior da Rodoviaria — Subareas “D” e “E”
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Subarea “F”

A Subarea “F” corresponde a Plataforma “A” do terminal. Essa plataforma tem a

sua operacao prejudicada por trés fatores:

e A estocagem de Onibus junto ao jardim, que prejudica as manobras, e
devera ser eliminada;

e A desregulamentacdo dos movimentos de saida, sejam para circulacao
interna no terminal, ou saida para a via S1, que passam a ser segregados
por canteiros e regulacdo semafodrica sincronizada com o volume de
pedestres.

e Devera ainda ser garantida a seguranca no ingresso de pedestres no
terminal junto ao acesso da via N1, para onde também converge a
ciclovia. Nesse ponto recomenda-se o controle de seméaforos, em

programacao de ndo conflite com a frequéncia de transporte coletivo.
Subarea “G”

A Subarea “G” corresponde as Plataformas “B” e “C” e Novo Terminal de BRT

da rodoviaria.

A concepcao envolve a operacdo dos sistemas BRT em um novo terminal
especifico, em plataformas continuas e estrutura independente do terminal, com

todos os requisitos de conforto das demais estacdes do sistema.

O terminal BRT é proposto na area, hoje subutilizada, adjacente ao vazio do
tunel eixo rodoviario. Nesse espaco € possivel construir duas plataformas
continuas cada uma com capacidade para trés acostamentos simultaneos de

veiculos articulados.

Assim como em todas as demais estacdes de BRT, o terminal devera constituir
uma so area “paga” com fechamento em vidro e climatizacdo. Para isso sera
equipado com bilheterias e bloqueios de acesso com leitoras de cartoes. Esses
equipamentos deverdo se posicionar na extremidade sul das plataformas, em
dois conjuntos de linhas de bloqueios, de modo a atender ao volume de fluxo de

passageiros.
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No Cenario 1 de investimentos o acesso ao novo terminal € proposto em nivel,
com faixas de pedestres e semaforizagao integrada. Admite-se que a frequéncia
das linhas troncais sera a mesma dos corredores, com tempo de embarque

limitado a 2 minutos (30 6nibus/h) em seis baias de embarque simultaneas.

Nesse conceito a plataforma “B”, que hoje atende ao BRT-Sul, passa a operar
parte das linhas Semiurbanas em baias a 45° e a plataforma “C” continua
operando as linhas circulares. Isso devera reduzir o percurso de pedestres pelas
areas internas do terminal no processo de transferéncia entre linhas troncais e

circulares, por exemplo.

Com a ampliagdo da oferta de baias na plataforma “B” propbe-se que
futuramente deve-se prescindir da plataforma “F”, para melhoria da operacéo
das plataformas destinadas aos BRT’s. A simulacdo de trafego realizada pelo
estudo considera ainda a permanéncia das linhas diretas que operam na
plataforma “F”, simulando assim a situagdo mais critica de operacdo da Subarea
“o”
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Figura 36. Configuracao Arquitetdnica da Plataforma Inferior - Cenério 1
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(vide caderno 2.1, pg. 15)

Subarea “H”

A Subarea “H’ trata das plataformas “D” e “E” do terminal. A plataforma “D” foi

implantada durante as reformas de 1999. Naqguela concepcéo estaria reservada as

linhas troncais, quando ainda ndo eram previstos os corredores de BRT, mas ja se

reservavam o espaco para os veiculos articulados.

O uso da plataforma “D” pode voltar a ser reservado as linhas troncais, a ser

aferido por estudos operacionais pormenorizados, ja que ha mais oferta de

espaco na plataforma “B”.

A plataforma “D” pode também eventualmente atender a uma demanda emergencial

de articulados no processo de implantacdo dos BRT’s Oeste e Norte, considerados

como premissas deste estudo. Apesar destas premissas optou-se pela simulacéo do

trafego da plataforma “D” com a manutencéo das linhas semiurbanas que atualmente

operam entre as baias D1 a D8, enquanto que as linhas das baias D9 a D16 passam

a operar na plataforma “B”, agora configurada em baias de 45°.

102



Estudo de Concessdo da Gestao da

RODOVIARIA
do PLANO PILOTO

JUSTE DE
LINHAMENTO

Estudo de
Mobilidade

Figura 37. Anteprojeto de Sinalizagdo — Plataforma Inferior da Rodoviaria — Subareas “F”, “G” e
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5.1.3. Redistribuicdo das Linhas de Onibus na Rodoviaria

A proposta de redistribuicdo de linhas de 6nibus na rodoviaria é igual para o

Cenario 1 e Cenario 2. Ambas consideram a implantagao da Plataforma “G” para

operacédo dos sistemas do BRT, de forma que as demais plataformas passam a se

organizar da maneira como apresentado na tabela a seguir.

Tabela 5.1. Proposta de redistribuicdo de linhas de 6nibus na rodoviaria para os Cenarios 1 e 2

Plataforma

Situagao Atual

Cenarios 1e 2

Plataforma A

Linhas Circulares e Diretas do
Distrito Federal

Linhas Circulares e Diretas do
Distrito Federal

Plataforma B

BRT Sul

Linhas Semiurbanas (Entorno) e
Linhas Diretas do Distrito Federal

Plataforma C

Linhas Circulares e Diretas do
Distrito Federal

Linhas Circulares e Diretas do
Distrito Federa

Plataforma D

Linhas Semiurbanas (Entorno)

Parte das Linhas Semiurbanas
(Entorno)

Plataforma E

Linhas Diretas do Distrito
Federal

Linhas Diretas do Distrito Federal

Plataforma F

Linhas Diretas do Distrito
Federal

Linhas Diretas do Distrito Federal

Plataforma G

Estacionamento e Estocagem
de Onibus

BRT Sul, Norte e Oeste

Vale ressaltar que para obtencdo das demandas para 0s cendrios propostos, feitos

por intermédio das redes de macrossimulacao, foram mantidas todas as linhas com

suas respectivas frequéncias e a utilizacdo das linhas troncais dos eixos oeste e

norte para simular as demandas do BRT Oeste e BRT Norte.
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5.2. Padrdes de Desempenho Operacional do Cenario 1

Assim como foi feito para o Cenario Base, que corresponde a situacao atual, o
modelo de macrossimulacdo permitiu a geracdo de resultados para o Cenario 1
que serviram de insumo para o modelo de microssimulacdo. A tabela a seguir
apresenta a quantidade de embarques e desembarques de passageiros por

plataformas da rodoviaria, no horario de pico da manha, ano 2020.

Tabela 5.2. Embarque e Desembarque de Passageiros/Hora Pico — Cenério 1

Passageiros/Hora Pico
Plataforma
Embarque Desembarque Total

Plataforma A 10.508 4.004 14.512
Plataforma B 2900 2.816 5.716
Plataforma C 4.012 1.326 5.338
Plataforma D 777 223 1.000
Plataforma E 1.960 825 2.785
Plataforma F 1.579 354 1.933
Plataforma G 2.074 9.449 11.523
Plataforma Metro 1.958 5.257 7.215
TOTAL 25.768 24.254 50.022

O Cenério 1 apresentou 50.022 passageiros/hora, que comparado ao Cenario
Base corresponde a um incremento de cerca del8% no total de passageiros
embarcados e desembarcados na hora pico da manha. Este incremento ocorreu
porque na macrossimulacédo do Cenario 1 e do Cenario 2 foi introduzida a operacao
do BRT Norte e BRT Oeste gerando um niumero maior de passageiros integrados
com linhas de 6nibus urbano de alimentacéao/distribuicao.

Da mesma forma como foi explicado no Cenério Base, esta parcela de passageiros, que
realiza transferéncia na rodoviaria, séo contabilizadas no embargue e no desembarque
de passageiros entre os modais e/ou servi¢os de 6nibus tronco-alimentador. Deste total
foram computadas, 22.156 pessoas realizam transferéncia em relagéo a um universo

de 27.866 pessoas que circulam na Plataforma Inferior da rodoviéria.

A partir dos resultados extraidos do modelo de macrossimulacéo, os indicadores
de desempenho operacional do Cenario 1 foram obtidos pelo modelo de

microssimulacao e estdo apresentados nos itens seguintes.
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5.2.1. Espacos destinados a circulacado dos dnibus

Os indicadores de desempenho utilizados para avaliar o sistema viario da
Plataforma Inferior da rodoviaria e dos espacos destinados a circulacdo de 6nibus
correspondem a velocidade média (km/h), atraso médio (s) e tempo médio parado

por veiculo (s) todos referenciados na hora pico da manha.

Os indicadores calculados para o Cenario 1, conforme ilustra a tabela a seguir,
permitem avaliar como as alteracdes propostas irdo impactar na circulacdo de
veiculos e 6nibus por intermédio da comparacdo com os indicadores do Cenario
Base, ja calculados e que refletem a situacdo atual da rodoviaria.

Tabela 5.3. Indicadores de Desempenho — Cenario Base x Cenario 1

Variagdo Cenério 1
x Cenario Base (%)

Cenério Base Cenério 1

Indicad . . . . - ]
ndicador Trafego | Trafego | Trafego | Trafego Trafego |Tréafego de

Agregado |de Onibus | Agregado |de Onibus| Agregado [ Onibus

Velocidade média (km/h) 13,2 58 14,5 6,9 10% 19%
Atraso médio(s) * 160 500 137 358 -14% -28%
Tempo médio parado por veiculo(s) * 111 397 92 256 -17% -36%

* N&o inclui o tempo parado nas baias de 6nibus

Pela comparacédo dos dois cenarios fica evidente que as propostas o Cenario 1
apresentam ganhos operacionais. Os indicadores relativos ao atraso médio (s) e
tempo médio parado por veiculo (s), sobretudo para o trafego de 6nibus, sdo os
gue apresentaram os melhores resultados, com reducdes da ordem de 28% e 36%

respectivamente.

Estes resultados denotam uma melhoria das condi¢Bes de fluxo de trafego que
foram maiores para a circulagédo de 6nibus isoladamente do que para o trafego total
de veiculos (trdfego agregado e trafego de 6nibus). Esse comportamento era
esperado ja que no Cenario 1 foram eliminados os estacionamentos de 6nibus
dentro da rodoviéria, liberando espaco para que os 6nibus circulem mais livremente

sem as interrupcdes provocadas pelas manobras de saida das baias de acostagem.

As figuras a seguir ilustram as velocidades de cada trecho da rede de microssimulacéo,
resultantes da simulacéo do Cenario 1. A partir da comparagdo com o Cenario Base

(situacéo atual) houve uma melhora generalizada nas vias internas da rodoviaria, nas
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alcas de retorno e nas vias de trafego geral em funcédo das novas canalizagdes propostas
e, sobretudo, da remocao dos estacionamentos de Onibus o que permitiu ampliar faixas
para circulacéo nas vias de acesso as Plataformas A, B, D e G. O acesso a Plataforma A,

adjacente a via N1, foi a que obteve o aumento mais significativo das velocidades.
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Figu

&,

ra 38. Mapa das velocidades na rodoviaria para o Cenario 1 — Hora Pico
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5.2.2. Plataformas de embarque e desembarque

As andlises das velocidades médias dos 6nibus nos trechos das plataformas da
rodoviaria permitem avaliar com maior precisdo 0s impactos das intervencdes do
Cenario 1 em relacdo ao Cenario Base. Assim, como pode ser visto na tabela a
seguir, embora tenha sido observada uma melhora generalizada do indicador, a

Plataforma E em especifico contou com uma reducéo de 35% da velocidade.

Nota-se, no entanto, uma melhora nos trechos mais criticos e com maiores
frequéncias da Rodoviéria (plataformas A, B, C, D, F e G), que foi possivel com a
reducdo da capacidade da saida da Plataforma E, por meio da reprogramacao dos
tempos semafdricos, trazendo um ganho para a operacao da Rodoviaria como um
todo. Assim, ainda que tenha havido uma reducdo de velocidades dentro da

plataforma E, o desempenho da RPP como um todo foi melhor.

Tabela 5.4. Velocidade Média por Plataforma - Cenario Base x Cenario 1

Plataforma/ Local

Cenério Base | Cenario1 | X Cenario Base (%)
Plataforma A 1,8 2,3 32%
Plataforma D 3,7 4.5 21%
Plataforma E 2,8 1,8 -35%
ANEL INTERNO (Plataformas B, C e G) 1,7 2,3 35%

5.2.3. Espacos destinados a circulacédo de passageiros

Assim como os demais indicadores referentes ao desempenho dos veiculos, os
indicadores de circulacdo de pedestres nas plataformas da rodoviaria e no geral,
que inclui as areas lindeiras, permitem observar as mudancas ocorridas em funcao
da reconfiguracao viaria e operacional propostas para o Cenario 1, em relacdo ao
Cenario Base. Como pode ser visto na tabela a seguir, a analise geral mostrou um
aumento de densidade de 9%, porém sem impacto no indicador de velocidade. O

acrescimo de densidade ja era previsto, uma vez que no Cenario 1 a rodoviaria
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passou a operar com mais dois sistemas de BRT, o que, conforme j& demonstrado,
resultou num acréscimo de 23% dos embarques e 22% dos desembarques.

No tocante a analise individual das plataformas, observa-se que as plataformas A,
B e C apresentaram incremento de densidade, enquanto as plataformas D, E e F
tiveram redugé&o no valor desse indicador. Contudo, mesmo nas plataformas onde
houve aumento da densidade, ndo se observou queda expressiva de velocidade
dos pedestres. Como exemplo, a Plataforma B, que no Cenéario 1 passou a contar
com uma densidade 64% superior em relacdo ao Cenario Base ao mesmo tempo

gue apresentou aumento de velocidade de 23%.

Tabela 5.5. Indicadores Desempenho de Pedestres - Cenario Base x Cenario 1

Cenério Base Cenério 1 Varl‘j:lg_ao il
Area de Pedestre XD VR ()
Densidade Velocidade Densidade Velocidade Densidade Velocidade
(ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s)
Plataforma A 0,49 0,93 0,55 0,90 12% -2%
Plataforma B 0,25 0,79 0,41 0,97 64% 23%
Plataforma C 0,40 0,94 0,41 0,93 2% -1%
Plataforma D 0,15 1,01 0,06 1,00 -60% -1%
Plataforma E 0,51 0,83 0,37 0,93 -27% 11%
Plataforma F 0,68 0,84 0,54 0,91 -21% 8%
Plataforma G - - 0,29 0,67 - -
Resumo Geral 0,22 0,87 0,24 0,87 9% 0%

As figuras a seguir permitem observar como os indicadores da tabela anterior se
distribuem espacialmente. Comparativamente ao Cenario Base é possivel
visualizar uma mudanca de densidade expressiva na Plataforma B, que passa da
Classe A para a Classe B. Embora ela deixe de atender o BRT Sul, que no Cenario
1 passa a operar na Plataforma G, a Plataforma B acaba configurando-se como
corredor de passagem de pedestres e assume parte da movimentacdo de
passageiros que utilizavam a Plataforma D, impactando nos indicadores de
circulacdo. Ou seja, a mudanca nos patamares de densidade e de velocidade de
circulacao de pedestres da Plataforma B nado esta relacionada a uma degradacéao
operacional, e sim relacionada a alteracdo do uso da plataforma que passa a
comportar parte das linhas das linhas Semiurbanas com altas demandas de

passageiros, sobretudo na hora pico da manha.
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Outra diferenca significativa em relacédo ao Cenario Base € o aumento de densidade
da porcéo sul da Plataforma Inferior, onde se d4 o acesso a nova Plataforma G.
Contudo, esse resultado também era esperado pois a Plataforma G, sozinha, conta
com mais de 2 mil embarques e quase 9,5 mil desembarques no horario de pico da
manhd. O aumento do fluxo nessa porc¢éo foi desejavel no modelo pois o Cenério
Base indicou uma concentracdo dos fluxos de passagem nas Plataformas E e F,
enquanto outras areas da rodoviaria permaneciam vazias, como grande parte da

Plataforma B, por exemplo.

Referente ao indicador de velocidade, observa-se que a maior parte da rodoviaria
permanece no Nivel de Servico E. Porém, as areas de acesso a Plataforma G e a
regido de travessia, incluindo as faixas de pedestre, a sudeste da rodoviaria,
apresentam classe Nivel de Servico F de velocidade, em alguns pontos. Esta
situacdo também € previsivel na microssimulagdo uma vez que se optou por
implantacdo de semaforos para travessia segura dos pedestres, que
consequentemente, causam uma reducao de velocidade decorrente das retencdes

semafdricas necessarias.
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Tabela 5.6. Mapa de densidade de pedestres na rodoviéria para o Cenario 1
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Tabela 5.7. Mapa de velocidade de circulacéo de pedestres na rodoviaria para o Cenario 1

> 1,32

1,27-1,32

1,22 -1,27

1,15-1,22

0,77-1,15

<0,77
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6. Proposta para Cenario 2

6.1. Proposta de Modernizacdo da Operacdo do Terminal da

Rodoviéaria do Plano Piloto para Cenario 2

e Quanto a Plataforma Inferior

As solucbes de engenharia de trafego ja apontadas no capitulo 5 - Cenario 1, se
incorporam ao Cenario 2, acrescentando-se somente a construcdo de uma
passagem inferior de pedestres para acesso a Plataforma “G” dos BRT's,
eliminando-se os conflitos com o movimento de 6nibus na &rea interna do terminal.
(vide caderno 2.1, pg. 36 e 37)

Figura 40. Configuragéo Arquitetdnica da Plataforma Inferior - Cenéario 2

(vide caderno 2.1, pg. 36)
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e Quanto a Plataforma Superior

A plataforma superior, nesse Cenario 2, recebe tratamento urbanistico
diferenciado, no sentido de consolidar o conjunto arquitetbnico como area de

dominio dos pedestres e transporte coletivo.

A circulagéo de trafego nesse arranjo urbanistico contorna a area de dominio do pedestre,
sem, no entanto, perder a sua eficiéncia. A plataforma passa a conter um trdfego mais

calmo, com velocidade reduzida, talvez em pavimento um pouco mais desconfortavel.

No sentido norte garante-se duas faixas de trafego por sentido, no segmento entre as

pragas, e no sentido sul uma sé faixa nesse mesmo trecho (vide caderno 2.1, pg. 46).

A capacidade de trafego ofertada € plenamente compativel com os volumes que
hoje circulam na plataforma superior, posto que no sentido sul os carregamentos
de trafego ja sao limitados hoje pela sinuosidade do tragado, enquanto que no

sentido norte, praticamente se mantém a capacidade atual.

O transporte coletivo também passa a ser protagonista nesse espaco, além das
estacdes de 6nibus que se mantém na pista sentido norte, sdo ainda acrescidas mais
duas no sentido sul, nas pracgas, garantindo-se que o percurso dos passageiros ocorra

sem obstaculos até o terminal e os Setores de Diversdo Norte e Sul.

A melhor alternativa operacional nesse caso é de manter na plataforma superior as
linhas circulares, internas em Brasilia, com veiculos de menor capacidade (mini

onibus), em altas frequéncias, superiores a 15 veiculos por hora.

Figura 41. Configuragao Urbanistica da Plataforma Superior - Cenario 2

01

T R e e e pems. o o W e )

o P G 1‘

| -_k — i

E |

051: jﬂ ﬁﬁ' }ﬂ

| |

el | | — I
T R b ———————————— | R | e

(vide caderno 2.1, pg. 34)
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6.2. Padrbes de Desempenho Operacional do Cenario 2

Os resultados do modelo de macrossimulagéo para o Cenario 2 relativos as estimativas
de demanda s&o os mesmos que foram obtidos para o Cenario 1, com referéncia no
ano 2020. O que altera no Cenério 2, sdo as propostas de modernizagéo arquitetdnica
e das infraestruturas na Plataforma Superior. Na Plataforma Inferior a proposta que
impacta na operacdo da rodoviaria € a implantacdo da travessia subterranea de
pedestres para acesso a Plataforma G, destinada a operagado dos BRT'’s. A tabela a
seguir apresenta a quantidade de passageiros que embarcam e desembarcam por
plataformas da rodoviaria na hora de pico da manha.

Tabela 6.1. Embarque e Desembarque de Passageiros/Hora Pico — Cenario 2

Passageiros/Hora Pico
Plataforma
Embarque Desembarque Total

Plataforma A 10.508 4.004 14.512
Plataforma B 2900 2.816 5.716
Plataforma C 4.012 1.326 5.338
Plataforma D 777 223 1.000
Plataforma E 1.960 825 2.785
Plataforma F 1.579 354 1.933
Plataforma G 2.074 9.449 11.523
Plataforma Metrd 1.958 5.257 7.215
TOTAL 25.768 24.254 50.022

O Cenério 2, assim como no Cenario 1, apresentou 50.022 passageiros/hora, que
corresponde a demanda utilizada para microssimulacdo do trafego de veiculos e

onibus e para microssimulagéo da circulacéo de pedestres na hora pico da manha.

Como ja explicado anteriormente 0s passageiros que realizam transferéncia na
rodoviaria, foram contabilizadas no embarque e no desembarque de passageiros
entre 0s modais e servicos de Onibus tronco-alimentador. Deste total foram
computadas, 22.156 pessoas que realizam transferéncia em relacdo a um universo
de 27.866 pessoas que circulam na Plataforma Inferior da rodoviaria. O volume de
pessoas que realiza transferéncia sera simulado no Cenario 2, com a proposta de

implantacédo da passagem subterranea de pedestres para acesso a Plataforma G.
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A partir dos resultados extraidos do modelo de macrossimulagdo, os indicadores
de desempenho operacional do Cenério 2 foram obtidos pelos modelos de

microssimulacao e estdo apresentados nos itens seguintes.

6.2.1. Espacos destinados a circulacao dos dnibus

Os indicadores de desempenho calculados para o Cenario 2 foram 0os mesmos
utilizados para avaliacéo do Cenario 1, e evidenciam que as propostas de modernizacéo
da rodoviéria, trazem resultados ainda mais positivos para a circulagao de veiculos em

comparacao ao Cenério Base, conforme apresenta a tabela a seguir.

Tabela 6.2. Indicadores de Desempenho — Cenério Base x Cenario 2

o o~ Variagédo Cenério 2
Cenario Base Cenario 2 x Cenério Base (%)
indi
Qelieadey Trafego | Trafego | Trafego | Trafego Trafego |Tréafego de
Agregado |de Onibus | Agregado |de Onibus | Agregado | Onibus
Velocidade média (km/h) 13,2 538 16,5 7,6 26% 31%
Atraso médio(s) * 160 500 117 297 -27% -41%
Tempo médio parado por veiculo(s) * 111 397 71 204 -36% -49%

*: Nao inclui o tempo parado nas baias de 6nibus

A melhora das condic¢des de fluxo é generalizada, principalmente para o indicador
de tempo médio parado por veiculo (s). Da mesma forma que o Cenario 1, as
maiores melhorias também foram evidenciadas na circulagdo de 6nibus do que

para o trafego agregado (trafego geral junto com 6nibus).

Como esperado, a melhoria dos fluxos de trafego também é atribuida a eliminacéo
das faixas de pedestres para acesso a Plataforma G. No Cenério 2 as faixas sédo
substituidas por passarela subterranea de pedestres, reduzindo a impedancia do

trafego e otimizando o ciclo semafdrico na interse¢do com a Via S1.

As figuras a seguir ilustram as velocidades de cada trecho da rede de
microssimulagéo, resultantes da simulagdo do Cenéario 2. Assim como o Cenario
1, comparativamente com o Cenario Base, observa-se uma melhora generalizada
nas vias internas da Rodoviaria, em fungdo da remocéo dos estacionamentos de
onibus e criacdo de faixas de circulagdo nas plataformas A, B, D e G. Além disso,

constata-se um ligeiro aumento das velocidades na via S1.
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Tabela 6.3. Mapa das velociade na rodoviaria para o Cenario 2 — Hora Pico

f / [k =
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6.2.2. Plataformas de embarque e desembarque

As andlises das velocidades médias dos 6nibus nos trechos das plataformas da
rodoviaria permitem verificar os ganhos obtidos na circulacdo dos 6nibus. Conforma
a tabela a sequir, as variacdes do Cenéario 2 em relacdo ao Cenario Base se
assemelham ao observado para o Cenério 1, com excecao da melhoria obtida no

Anel Interno que foi significativamente superior.

A reducdo de 35% da velocidade na Plataforma E ja era prevista na
microssimulacdo em virtude da alteracdo dos tempos semaforicos, que da
prioridade a saida de 6nibus da Plataforma D. Apesar deste indicador negativo, as

propostas para o Cenario 2 trazem um ganho para a operacéo da rodoviaria como

um todo.
Tabela 6.5. Velocidade Média por Plataforma - Cenério Base x Cenario 2
Velocidade Média (km/h) Variag&o Cenario 2
Plataforma/ Local -
Cenéario Base | Cenario2 | X Cenario Base (%)
Plataforma A 1,8 2,4 36%
Plataforma D 3,7 45 22%
Plataforma E 2,8 1,8 -35%
ANEL INTERNO (Plataformas B, C e G) 1,7 25 47%

6.2.3. Espacos destinados a circulacédo de passageiros

Os indicadores de desempenho de circulacdo de pedestres para o Cenario 2
permitem observar os impactos gerados pela reconfiguracéo viaria e operacional
proposta em relacdo ao Cenario Base. Assim, de forma geral, considerando as
plataformas e as areas lindeiras de circulacao de pedestres, constata-se que houve
um aumento na densidade de pedestres na proporcdo de 9%, idéntico ao
observado no Cenéario 1. Como jA mencionado anteriormente, tal resultado era
esperado diante do incremento de movimentacao de passageiros na rodoviaria com
o inicio da operacdo de mais dois sistemas de BRT, além do BRT Sul. A

macrossimulagéo aponta para um incremento de cerca de 10.000 passageiros/hora
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no pico da manha com a introdugdo do BRT Norte e BRT Oeste em operagao.
Contudo, apesar desse aumento de demanda, verifica-se, na avaliagao geral, uma
melhora no indicador de velocidade no Cenario 2 na proporcdo de 4% em

comparacao ao Cenario Base.

A avaliagdo das plataformas, individualmente, indica que somente as plataformas
A e B apresentaram incremento de densidade, enquanto as plataformas C, D, E e
F tiveram reducéo no valor desse indicador. Comparando com o Cenario 1, mesmo
nas plataformas onde houve aumento da densidade, ndo se observou queda
significativa de velocidade dos pedestres. A plataforma B, por exemplo, que no
Cenario 2 passou a contar com uma densidade 44% superior em relacdo ao

Cenario Base, apresentou aumento de velocidade na proporcao de 21%.

Tabela 6.6. Indicadores Desempenho de Pedestres - Cenario Base x Cenéario 2

Cenario Base Cenario 2 Varlag?o' G 2
Area de Pedestre 2 oM E [FE5E ()
Densidade Velocidade Densidade Velocidade Densidade Velocidade

(ped/m?) (m/s) (ped/m2) (m/s) (ped/m?) (m/s)

Plataforma A 0,49 0,93 0,59 0,90 20% -2%

Plataforma B 0,25 0,79 0,36 0,96 44% 21%

Plataforma C 0,40 0,94 0,29 0,98 -28% 5%

Plataforma D 0,15 1,01 0,08 1,01 -47% 0%

Plataforma E 0,51 0,83 0,38 0,91 -25% 9%

Plataforma F 0,68 0,84 0,62 0,9 -9% 7%
Plataforma G - - 0,31 0,79 - -

Resumo Geral 0,22 0,87 0,24 0,9 9% 4%

A andlise gréfica dos indicadores de desempenho na circulacao de pedestres, por
meio das figuras a seguir, permite observar como os indicadores da tabela anterior
se distribuem espacialmente. Comparativamente ao Cenario Base € possivel
visualizar uma mudanca relevante de densidade na Plataforma B, que passa da
Classe A para a Classe B, assim como ocorreu no Cenario 1. Conforme ja descrito,
embora a Plataforma B deixe de atender ao BRT Sul, e passa a configurar um
corredor de passagem de pedestres além de atender parte da demanda de 6nibus

realocada da Plataforma D impactando nos indicadores de circulagéo.

A Plataforma D foi redimensionada para 8 baias continuas no lugar de 16 baias
dentadas a 30° graus, como funciona atualmente. A decisdo de retornar a

Plataforma D a configuracdo de baias continuas tem como objetivo dotar a
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rodoviaria de uma reserva de capacidade para operacao de BRT’s, tendo em vista
que estes sistemas ainda estdo em fase de implantacdo, o que poderd demandar
baias suplementares emergenciais na rodoviaria até o equilibrio do sistema
transporte coletivo do DF, na redistribuicdo das demandas que acontecera com o
pleno funcionamento do VLT da W3/Aeroporto JK e dos terminais de integracao
TAS e TAN.

Assim como no Cenério 1, observa-se o aumento de densidade da porcéo sul da
Plataforma Inferior, em comparacdo ao Cenario Base que ocorre em funcdo do
acréscimo de mais de 2 mil embarques e quase 9,5 mil desembarques, no horario
de pico da manha, estimados para a Plataforma G, que passa a operar 0s sistemas
do BRT.

Por fim, o indicador de velocidade permite verificar que a maior parte da Rodoviaria
permanece no Nivel de Servico E, apesar da existéncia de alguns pontos no Nivel
de Servico F, que no Cenério 2 estdo mais restritos a retencdo do fluxo de
pedestres nas intersecbes semaforizadas da via S1, implantadas visando a

seguranca dos pedestres.

Destaca-se ainda que o local da travessia subterranea de pedestres para acesso a
Plataforma G, apresenta melhores indicadores de desempenho de velocidade em
relacdo ao Cenario 1, que era de que 0,67 m/s e passou para 0,79 m/s no Cenério

2, com elevacéo do indicador de desempenho na proporcéo de cerca de 15%.
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Tabela 6.7. Mapa de densidade de

pedestres na rodoviaria

Estudo de
Mobilidade

para o Cenéario 2

0,7-11

1,1-2,0

>20
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Tabela 6.8. Mapa de velocidade de circulac&o de pedestres na rodoviaria para o Cenario 2

D 1,15-1,22

0,77-1,15

<0,77
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7. Analise Comparativa das Propostas Apresentadas

A metodologia do Estudo de Mobilidade da Rodoviaria do Plano Piloto se baseia na
determinacao de indicadores de desempenho operacionais, obtidos por intermédio
da macrossimulacao das redes de transporte (ano 2020) e da microssimulacao da
circulacdo do trafego de veiculos e de pedestres, de forma a possibilitar a

comparacao das propostas com a situacao atual da rodoviaria.

Os estudos estdo direcionados para Plataforma Inferior da rodoviaria que
efetivamente assume a funcéo de terminal intermodal de integracéo de passageiros
do sistema de transporte coletivo do Distrito Federal. Recapitulando aos cenarios

estudados nesta modelagem, temos:

e Cenario Base, que corresponde a situacdo atual da rodoviaria, que

considera toda infraestrutura viaria de circulacdo existentes buscando uma
representacdo fidedigna em relacdo aos fluxos trafego, de Onibus, de
passageiros e pedestres;

e Cenario 1, que considera as propostas de requalificacdo da rodoviaria, com
realinhamento da geometria, adequacdo dos acessos e retornos,
implantacdo de semaforos sincronizados ao trafego dos eixos viarios (vias
S1 e N1) favorecendo o fluxo de veiculos, dos 6nibus e sobretudo dos
pedestres no terminal. Sob o enfoque operacional foi proposta a retirada dos
estacionamentos de 6nibus nas vias de acesso e alcas de retorno, o
remanejamento de linhas e a criacdo da Plataforma G para operacédo dos
sistemas de BRT.

e Cenario 2, que incorpora todas as propostas do Cenario 1 com acréscimo
da passarela subterranea de pedestres para acesso além a Plataforma G

destinada a operacgao dos sistemas de BRT.

A andlise global comparativa dos trés cendrios simulados para o trafego de
veiculos e Onibus revela uma melhora progressiva com 0s cenarios,
principalmente para os 6nibus, que foram foco das intervenc¢des. As melhorias de

circulagdo de trafego na rodoviaria impactaram também na circulagdo dos veiculos
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de passeio nas vias S1, N1 e eixos rodoviarios sul e norte, com visiveis melhorias

nos indicadores do trafego geral.

Nos cenarios propostos o0s veiculos passam menos tempo parados em
congestionamentos e semaforos ou aguardando manobras de outros veiculos, no
caso dos 6nibus dentro do terminal, com fluxos mais continuos em relagdo ao
Cenério Base (situagdo atual). Isso demonstra que a liberacdo do espaco e o
reordenamento da circulacao dos 6nibus na rodoviaria pode trazer um significativo
beneficio aos usuarios do transporte publico coletivo de passageiros e ao trafego

geral como um todo.

Estes resultados sao verificados mediante a comparacgéo entre os indicadores de
desempenhos para trafego, como: velocidade média (km/h), atraso médio (s) e
tempo médio parado por veiculo (s), conforme apresentado na tabela 7.1 a seguir.
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Tabela 7.1. Avaliacdo comparativa do Trafego de Veiculos e Onibus na rodoviéria entre o Cenério Base e Cenérios 1 e 2
Cenério Base Cenério 1 Cenério 2 Varlagz?o. CenARIO 1 Varlagfatg Cenario 2
: x Cenério Base (%) x Cenario Base (%)
Indicador
Trafego | Trafego de | Trafego | Trafego de | Trafego | Trafegode | Trafego | Trafegode | Trafego [ Trafego de
Agregado Onibus | Agregado Onibus | Agregado Onibus | Agregado Onibus | Agregado Onibus
Veloci adi
elocidade media 13,2 5,8 14,5 6.9 16,5 7.6 10% 19% 26% 31%
(km/h)
Atraso médio
(s) * 160 500 137 358 117 297 -14% -28% -27% -41%
Tempo médio parado por
. 111 397 92 256 71 204 -17% -36% -36% -49%
veiculo (s) *

*: Nao inclui o tempo parado nas baias de 6nibus

Tabela 7.2. Avaliacdo comparativa das Velocidade Média (km/h)por plataformas - Cenarios Base e Cenarios 1 e 2

Plataforma / Local Cgr;iio Cenério 1 | Cenario 2 )Y@;ﬁ?f;:iig A)l) )Yg;ﬁ?f;::gig A)Z)
Plataforma A 1,8 2,3 2,4 32% 36%
Plataforma D 3,7 45 45 21% 22%
Plataforma E 2,8 1,8 1,8 -35% -35%

- a‘:g‘;ﬁﬂ'ﬂ'j;'?gi o 17 23 25 35% 47%
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Na area interna da rodoviaria, conforme apresentado na tabela 7.2, as propostas
para o Cenario 1 e 2 trouxeram uma melhora nos trechos mais criticos. Com a
reducdo dos tempos de verde do semaforo na saida da Plataforma E houve um

ganho para operacéo da Plataforma D e consequentemente para toda rodoviaria.

Com relacdo aos indicadores de desempenho relacionados aos fluxos de
pedestres, é importante ressaltar o aumento da demanda de passageiros
simulados nos Cenario 1 e 2, que foi em torno de 10.000 passageiros/hora e que
corresponde a 22% em relacdo a demanda do Cenéario Base (situacdo atual).
Conforme j& mencionado anteriormente, este acréscimo ja era previsto na
modelagem em funcg&o da proposta de operacdo do BRT Norte e BRT Oeste na

Plataforma G da rodoviaria.

Em contrapartida faz parte da simulacdo dos cenérios a retirada do comercio
informal que atualmente ocupa os corredores de circulagéo de pedestres, de forma
que, apesar do fluxo de pedestre ser superior, A0 necessariamente impactam
negativamente nos indicadores de desempenho de todas as plataformas da

rodoviaria.

Estes resultados sao verificados mediante a comparacgéo entre os indicadores de
desempenhos para a circulacdo de pedestres, nos diversos cenarios, como:
densidade (ped/m2) e velocidade (m/s) conforme parametros apresentados na

tabela 7.3 e avaliacdo comparativa apresentada na tabela 7.4.

Tabela 7.3. Indicadores de desempenho para circulacédo de Pedestres

Densidade (ped/m?) Velocidade (m/s)
Classe Faixa de Valores Nivel ?I\T g)ervigo Faixa de Valores

<03 e
0,3-04 B 1,27 - 1,32
0,4-0,7 _ 1,22 -1,27
0,7-11 D 1,15-1,22
1,1-2,0 _ 0,77-1,15
20 T P

130



Estudo de Concessao da Gestao da

RODOVIARIA Estudo de
do PLANO PILOTO Mobilidade
Tabela 7.4. Avaliagdo comparativa da Circulacdo de Pedestres na rodoviaria entre Cenario Base e Cenarios 1 e 2
Cenério Base Cenério 1 Cenério 2 Variag’étg Cenario 1 Variag?g Cenario 2
Area x Cenario Base (%) x Cenario Base (%)
Densidade |Velocidade | Densidade |Velocidade | Densidade |Velocidade | Densidade |Velocidade | Densidade |Velocidade
(ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s) (ped/m?) (m/s)
Plataforma A 12% -2% 20% -2%
Plataforma B 64% 23% 44% 21%
Plataforma C 2% -1% -28% 5%
Plataforma D -60% -1% -47% 0%
Plataforma E -27% 11% -25% 9%
Plataforma F -21% 8% -9% 7%
Plataforma G = = = -
Resultado Geral 9% 0% 9% 4%
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