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Estudo de Demanda Para Implantacao de Corredor de BRT no Eixo Norte

de Brasilia A Partir de Métodos Sintéticos.

RESUMO

O modelo planetario das regides administrativas, com Brasilia no centro do contexto do
Distrito Federal, provoca um efeito pendular radial do trafego que resulta em uma ineficiente
mobilidade. A populacéo sai das cidades satélites e demais regides com direcdo ao centro pelo
periodo da manhd e retorna ao final da tarde. Como solucdo a esse aspecto, 0 BRT é um
sistema de transporte de 6nibus de alta qualidade que realiza mobilidade urbana rapida, de
rede flexivel, eficiente e integrada. Este trabalho visa a modelagem de demanda através de um
processo sintetizado para planejamento de transportes publicos para a implantacdo de
corredores de énibus no contexto do Eixo Norte de Brasilia. Essa metodologia consiste no
levantamento e aplicagcdo do cadastro técnico municipal de uso do solo e domicilio com as
taxas de viagem ITE para obtencdo da producdo de viagens dos p6los geradores residenciais.
A caracterizacdo e delimitacdo da area de estudo, Eixo Norte, escolhida nesse processo, é
definida pelo Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno
(PDTU/DF).

Palavras Chave: Demanda; BRT; Modelagem; PDTU/DF; Taxas de viagem; Brasilia e Eixo

Norte.
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1 INTRODUCAO

1.1 Apresentacéo

A utilizacdo do Bus Rapid Transit (BRT) é consolidada em regides metropolitanas
de vérias partes do mundo. Sua origem foi registrada na cidade de Curitiba no Brasil em

1974 e desde entdo, se aperfeicoou e atingiu 0s mais variados paises.

O BRT é um sistema de transporte de Onibus de alta qualidade que realiza
mobilidade urbana rapida, de rede flexivel e eficiente, com custo favoravel de instalacéo,
quando comparado ao sistema tradicional, através da provisao de infraestrutura segregada
com prioridade de passagem, operacdo e frequéncia. O sistema incorpora aspectos mais
valorizados pelos usuérios de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e metr6, como eficiéncia
e velocidade de operacdo. Por seu baixo custo frente as outras tecnologias e solugdo
eficiente a problematica urbanistica, ele tem sido largamente difundido em paises latino-
americanos, com destaque para a cidade de Bogotad com 0 “Transmilénio” inaugurado no
ano de 2000.

Assim como diversas cidades, Brasilia sofre os efeitos do grande contingente
populacional. Sua importancia de centro no contexto do Distrito Federal provoca um efeito
pendular radial no sistema de transportes que resulta em uma ineficiente mobilidade.

Nos ultimos anos, se iniciou o desenvolvimento do sistema de BRT para o Eixo Sul
do Distrito Federal, nomeado “ExpressoDF”. Esse sistema abrange e liga os bairros do
Gama, Santa Maria, Parkway ao centro metropolitano. Com base no Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF) e no sistema ja
implantado, pretende-se realizar um estudo de demanda para implantacdo dos corredores
de BRT dentro do contexto do Eixo Norte da regido.

Nesse estudo serd utilizado um processo sintetizado para planejamento de
transportes. O dimensionamento de demanda € realizado através do numero de unidades
de uso do solo existentes e cadastro de domicilio, subsidiados por dados do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU)
e Imposto Sobre Servigo (ISS). No processo de andlise espacial-geogréfica, ferramentas
computacionais como o Sistema de Informacdo Geografica (SIG) possibilitam identificar
as caracteristicas de oferta e demanda por transportes no espaco urbano.

Portanto, esse trabalho propde primeiro, dimensionar a demanda da éarea por

transporte e em seguida indicar uma solucdo em mobilidade sustentivel que priorize o
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transporte pablico coletivo ao transporte individual, com eficiéncia operacional mediante

uma rede de transporte expressa, flexivel e integrada.

1.2 Objetivo

Elaborar uma metodologia de estudo de demanda para a implantacdo de corredor de
onibus no contexto do Eixo Norte de Brasilia, segundo o Plano Diretor de Transporte
Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF).

1.2.1 Objetivos Especificos

e Utilizar um processo sintetizado para planejamento de transportes publicos, para o
dimensionamento do numero de viagens.

e Indicar uma solucdo em mobilidade sustentavel que priorize o transporte publico
coletivo ao transporte individual, com eficiéncia operacional mediante uma rede de
transporte expressa, flexivel e integrada.

e Analisar o sistema de BRT “ExpressoDF” ja implementado no Eixo Sul de Brasilia a
fim de subsidiar e indicar melhorias para o Eixo Norte.

1.3 Justificativas no contexto atual

Esse modelo planetario das Regibes Administrativas, com Brasilia no centro,
provoca um efeito pendular radial do trafego de todo o Distrito Federal. E encontrado
grande deslocamento populacional entre as 6:00 e 9:00 horas da manhd em direcdo ao
centro e posteriormente entre 18:00 e 20:00 horas, no sentido contrario. Esse
deslocamento concentrado resulta em grandes congestionamentos e profunda ineficiéncia

do transporte publico na regido. Esses horarios de hora pico sdo definidos pelo PDTU/DF.

Segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad) (2014), sobre a
renda domiciliar per capita dos estados brasileiros, 0 DF se destaca como a primeira
posicdo nacional com R$ 2055,00 reais per capita. Valor que fica quase o dobro do valor
calculado para o pais, de R$ 1052,00.

Um alto poder médio aquisitivo somado as longas distancias e um transporte publico
ineficiente, promove um favorecimento do uso indiscriminado por transporte individual.

Esse uso é desvantajoso para o0 meio coletivo e nada sustentavel para a cidade.



E necessario ressaltar que essa analise da renda domiciliar esconde uma alarmante
desigualdade social, enquanto uns tem alto poder aquisitivo, outros possuem muito pouco.
O impacto do transito resulta em uma baixa qualidade de vida para a populagéo,
principalmente para a de baixa renda que € mais sensivel aos efeitos negativos de um
transporte publico ineficiente por sua necessidade. Grande parte dos moradores estuda ou

trabalham na zona central e realizam percursos que demandam horas dos seus dias.

Além disso, o meio urbano se encontra cada vez mais saturado de sistemas
individualizados de transporte. A mobilidade sustentavel e coletiva, deve ser um
importante pardmetro e prioridade quanto a escolha de um modal a ser implantado.
Brasilia ainda tem a caracteristica do tombamento urbanistico e arquitetébnico de grande
parte da cidade, o que demanda um sistema de transporte de baixo impacto e eficiente

frente as limitacOes de instalacao.

Baria & Ferraz (2009) ressaltam a melhoria dos transportes publicos como um
poderoso instrumento social onde “A utilizacdo de sistemas de transportes voltados para a
populacdo menos favorecidas mostra-se com uma ferramenta eficaz para a diminuicao de
dificuldades sociais. A possibilidade de deslocar-se para os locais de trabalho de forma
rapida e segura e financeiramente adequada traz beneficios para a sociedade como um

todo e muito mais para os usuarios do sistema.”

Nesse contexto, o estudo da demanda local € um ponto de partida importante para o
processo de planejamento de transportes. O uso de um sistema sintético que reduz os
custos e 0 tempo de pesquisa é deveras vantajoso. Em sequiéncia a isso, a utilizacdo de
corredores de Bus Rapid Transit (BRT) é consolidada em regiGes com tais caracteristicas
metropolitanas de trafego por ter uma rede flexivel, rapida, de alta qualidade, mais
sustentavel e de custo compativel com a realidade do Pais. Portanto, neste trabalho adotar-
se-a para o Eixo Norte da capital essa solugéo.



1.4 Metodologia do Projeto Final

Revisdo Caracterizagdo da Andlise
Bibliografica Regido de Estudo Sintetizada de
BRT Eixo Norte Demanda Proposta de
Demanda = Sobradinho E=p Processosintetizado Modelo Funcional
Cases Planaltina para Planejamento >
Métodos Brasilia de Transportes
Sintéticos ExpressoDF Urbanos

o Revisdo Bibliogréafica: Realizacdo de levantamento bibliogréfico sobre processos
sintetizados de planejamento de demanda para transporte urbano, Bus Rapid Transit, seus
estudos e cases de implantacao.

o Caracterizacdo da Regido de Estudo: Contextualizacdo da regido de Brasilia para
aplicacdo da metodologia e proposta do BRT. Levantamento de dados socioeconémicos e
linhas de desejo por viagens da regido. Levantamento de planos a partir do PDTU/DF.
Analise dos corredores de BRT implantados do Eixo Sul de Brasilia, “ExpressoDF”.

o Analise Sintetizada de Demanda: Modelagem de demanda através de
levantamento do uso do solo e taxas de viagem ITE, proposto por Akishino (2012), no
qual, dispensa da pesquisa domiciliar.

o Proposta do modelo funcional: Demonstragdo da metodologia e resultado da
demanda de viagens obtida para o periodo pico da manhd no Eixo Norte. Indicacdo de

estratégias de Integracdo modal e tipo de vias proposto pelo PDTU/DF.

1.5 Estrutura do trabalho

Esse trabalho esta dividido em 5 etapas: a primeira etapa consiste na apresentacao e
introducdo do trabalho, assim como o objetivo, justificativa e metodologia utilizada,
presentes no capitulo 1. A segunda inicia o levantamento bibliogréfico que foca no
conceito de Bus Rapid Transit, desenvolvido no capitulo 2, aborda também o contexto

mundial e 3 cases do sistema em cidades Brasileiras.

Na terceira etapa, a metodologia utilizada para modelagem da demanda é exposta no
capitulo 3, juntamente com um levantamento bibliografico sobre o ITE e as taxas de
viagem. Na quarta etapa contextualiza-se a futura proposta de modelo funcional para o
BRT em Brasilia com um levantamento sobre o Plano Diretor de Transportes Urbanos do
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Distrito Federal (PDTU/DF), sua proposta para o Eixo Norte da regido e o modelo do
Expresso DF, ja implantado no Eixo Sul. Na quinta etapa, sdo caracterizados os poélos
geradores de viagens assim como adequados a metodologia do processo sintético para
aplicacdo das taxas ITE, capitulo 5. Na sexta etapa sdo apresentados os resultados e
realizadas as analises em cima de cada elemento de pesquisa, assim como uma proposta do

sistema de vias, capitulo 6.

Esse trabalho é concluido no capitulo 7, com as consideracdes finais em que se

expdem os desafios encontrados, os resultados obtidos e sugestoes para trabalhos futuros.

2.  BUSRAPID TRANSIT - BRT

Bus Rapid Transit (BRT) € um sistema de transporte de 6nibus que proporciona
mobilidade urbana rapida, confortavel e com custo eficiente através da provisdo de infra-
estrutura segregada com prioridade de passagem, operacdo rapida e frequente e exceléncia

em marketing e servigo ao usuério (Manual de BRT, 2008).

O termo BRT surgiu de sua aplicacdo na América do Norte e na Europa, entretanto,
sua origem é atribuida a abertura do sistema em Curitiba, no Brasil. Esse sistema €
baseado em diversas experiéncias anteriores pelo mundo onde, a primeira via de onibus na

America latina foi criada em Lima no Peru.

O conceito € conhecido no mundo com diferentes nomes entre: Sistemas de dnibus
de alta capacidade; Sistemas de Onibus expressos; Sistemas de corredores de oOnibus;
metr6-6nibus e metr6 de superficie (Manual de BRT, 2008). A Figura 1 mostra um 6nibus

articulado do sistema de BRT do Rio de Janeiro.

Figura 1. Estrutura BRT no Rio de Janeiro (BRTData.org).



O BRT relaciona e incorpora as caracteristicas de desempenho e conforto dos
modernos sistemas de transporte sobre trilhos, contudo, a uma fra¢do do custo. Segundo O
Manual de BRT do Ministério das Cidades, um sistema de BRT custa, em geral, entre 4 a
20 vezes menos que um sistema de bondes ou de veiculo leve sobre trilhos (VLT) ou entre
10 a 100 vezes menos que um sistema de metr6. Em geral, um sistema de BRT custara

entre 1 milh&o e 8 milhdes de dolares por quildmetro.

O Manual de BRT do Ministério das Cidades prop6e algumas das caracteristicas
principais oferecidas pelo sistema de BRT, que s&o divididas por setores a seguir:
Infraestrutura fisica
- Vias de Onibus segregadas ou faixas exclusivas, predominantemente no canteiro central
da via;

- Existéncia de uma rede integrada de corredores e linhas com estacbes modernas que
apresentam instalacdes de amenidades e conveniéncia, conforto, seguranca e abrigo contra
intempéries do tempo;

- Estagdes especiais e terminais que facilitam a integracéo fisica entre linhas troncais e
servicos alimentadores e outros sistemas de transporte em massa.

o Operacoes

- Servigos rapidos e frequentes entre as principais origens e destinos com ampla

capacidade para demanda de passageiros ao longo do corredor;

- Embarques e desembarques rapidos com cobranca e controle de pagamento antes do

embarque;
- Integracdo tarifaria entre linhas, corredores e servicos alimentadores.
o Estrutura institucional e de neg6cios

- Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, sob uma estrutura administrativa e de

negdcios reformada;

- Licitacdo competitiva e processos completamente transparentes na premiacdo de

contratos e concessdes

- Fiscalizacdo do controle de qualidade por uma entidade/agéncia independente.
o Tecnologia

- Tecnologias veiculares de baixas emissdes e de baixos ruidos;

- Cobranca e verificacdo de tarifas automatizada;



- Sistema de gerenciamento por controle centralizado, utilizando aplicacGes de Sistemas

de Trafego Inteligentes (ITS), tais como localizacdo automética de veiculos;

- Prioridade semaforica ou separacéo fisica nas intersecdes.

o Marketing e servigos ao usuério

- Sistema com identidade de mercado distinta;

- Exceléncia em servicos ao usuario e oferecimento de utilidades essenciais a esses;

- Providéncias especiais para facilitar o acesso para portadores de necessidades especiais

como criancas, idosos e pessoas com necessidades fisicas especiais.

2.1 CASES

O BRT surgiu em Curitiba, mas Bogota introduziu importantes inovacbes para
aumentar o desempenho do sistema, como duas faixas de Onibus por sentido e uma
diversidade de servicgos, do local ao expresso. Muitas outras cidades da América Latina
adotaram o conceito de Bogotd para melhorar seu desempenho operacional, incluindo
secdes do TranSantiago, Metropolitano de Lima, Metroplus de Medellin, TransOeste do
Rio de Janeiro, e os sistemas de BRT em implantacdo em Brasilia e Belo Horizonte.
Varias cidades estdo redesenhando seus corredores de 6nibus existentes para melhorar a
qualidade dos servicos, aumentar a capacidade e a velocidade operacional e reduzir a

variabilidade dos tempos de viagem. (Lindau et al 2013)

O BRTdata € um banco de dados disponibilizado na internet desde abril de 2012
para disseminar o estado da pratica e tornar publico o acesso a informac6es globais sobre
sistemas prioritarios para 6nibus. O objetivo da plataforma é servir de base para qualificar
futuros projetos ao prover informacbes sobre diferentes atributos e indicadores que
incluem aspectos de infraestrutura, desempenho operacional, frota, seguranca viaria e

custos de sistemas.



Daily demand per region adds up to 31 M pax/day
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Figura 2. Distribuicéo de sistemas de corredores prioritarios para 6nibus no mundo (BRTData.org 2015).

O TransMilenio, em Bogot4, elevou o conceito de BRT implantado em Curitiba ao
possibilitar ultrapassagens. Essa caracteristica permitiu a operacdo conjunta de servigos
paradores e expressos no corredor, aumentando tanto a capacidade de carregamento como
a velocidade média operacional (FTA, 2009). Esse novo paradigma influenciou o projeto
de BRT de vaérias cidades como: Santiago, Lima, Medellin, Rio de Janeiro, Brasilia, Belo

Horizonte e, inclusive, Curitiba onde a Linha Verde foi recentemente implantada.

Entre a década de 70, quando foram implantados os primeiros corredores de dnibus
no continente americano, até o ano 2000, quando inaugurou o TransMilenio em Bogota, a
expansdo dos corredores de dnibus foi relativamente modesta. Apds a virada do milénio, a
tendéncia de crescimento, em termos de cidades com corredores de Onibus, se tornou

exponencial, como ilustra o grafico na Figura 3 abaixo (Lindau et al 2013).
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Figura 3. Evolugdo do nimero de cidades com BRT e corredores prioritarios para dnibus no continente
americano (Lindau et al 2013).

Em sequéncia, alguns dos principais sistemas de corredores de BRT concluidos e em
execucdo, exemplos em todo o mundo, serdo exemplificados com enfoque principal ao de

Brasilia, foco do presente estudo.
2.1.1 Brasilia

Brasilia, apesar de ser uma capital nova quando comparada as demais, enfrenta 0s
mesmos problemas de transito das grandes cidades. O nimero de automoveis em
circulacdo cresce a cada ano e, aliado a um sistema de transporte publico coletivo que nédo
atende adequadamente a demanda, o0 que se Vvé sdo vias no limite da capacidade. As figuras

4 e 5 abaixo mostram exemplos do 6nibus articulado utilizado em Brasilia.

Figura 4. Onibus articulado BRT Expresso DF (BRTData.org).
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Figura 5. Via com corredor segregado de BRT em Brasilia (BRTData.org).

Em Brasilia, o sistema BRT Corredor Eixo Sul atenderd aproximadamente 600 mil
pessoas, que realizardo viagens entre as cidades satélites do Gama e Santa Maria e o Plano
Piloto. Na implantacéo do sistema BRT estimou-se que seriam investidos R$ 530 milhdes.
Recursos federais correspondem a maior parte do investimento que também teve a
contrapartida do governo do Distrito Federal (NTU 2014). O tracado do BRT corredor

Eixo Sul foi representado pelo PDTU/DF, conforme Figura 6 a seguir.

TERMINAL
GAMA

‘@ TERMINAL
CATETINHO . ASASUL

PARK WAY

TERMINAL
SANTA MARIA
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= » i
(COM AUMENTO DE CAPACIDADE)

TERMINAIS DE INTEGRAGAO - ONIBUS-ONIBUS
I VIAS MARGINAIS COM PARADAS A DIREITA

TERMINAIS DE INTEGRAGAO - ONIBUS-METRO
B CORREDOR EM TRAFEGO COMPARTILHADO

METRO

Figura 6. Mapa e Terminais BRT Eixo Sul (PDTU/DF 2011).
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Tabela 1. Status e Ficha Técnica do BRT em Brasilia

Status do BRT

Projeto Basico/executivo:

Concluido

Edital de licitagao:

Concluido

Obras:

Inicio em 2011, em andamento

Inicio da operagao:

Fase de testes em Abril de 2014

Ficha

Técnica:

Nome do BRT:

Expresso DF

Bairro/Cidade/UF:

Santa Maria, gama, Park Way e Plano
Piloto

Extensado (km)

43 km

Capacidade:

200 mil pessoas por dia

Frota Operacional:

Onibus articulados e biarticulados

Fstimativa de Atendimento:

20 mil passageiros/hora/pico/sentido

Caracteristicas do Servigo:

15 estagdes e 15 passarelas

Quantidade de Terminais de
integracao:

3 terminais de integracao

Custo inicial:

RS 530 milhdes

Fonte de Custeio:

PAC mobilidade

Consorcio:

Consorcio BRT-SUL

Fonte: BRTBrasil
O Expresso DF tera, quando completo, 43 km de extensdo de corredores exclusivos.

O sistema vai utilizar veiculos articulados, com capacidade de 160 passageiros, e
biarticulados, que ira trafegar nos horarios de pico com uma capacidade de 200
passageiros. O tempo de viagem, que sem o0 BRT era de 90 minutos, hoje é reduzido para

40 minutos em operacao, segundo a Agéncia Nacional de Transportes Urbanos (NTU).

Figura 7. Esquema representativo de estacdo do Expresso DF (BRTBrasil.org)
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2.1.2 Curitiba

A cidade de Curitiba foi a pioneira na implantacdo dos sistemas BRT no inicio da
década de 70. O projeto foi concebido integrado ao sistema viario e ao uso do solo, como
uma das bases do planejamento proposto pelo Plano Diretor de Curitiba. Desde entéo, a
capital do Parana se tornou pioneira e disseminadora desses servigos de 6nibus rapido pelo

mundo. A Figura 8 a seguir mostra o sistema com seus 0nibus biarticulados e estaces.

Figura 8. Estacdo de BRT em Curitiba
O sistema de transporte formado pelas linhas expressas, alimentadoras, interbairros e
diretas € complementado por outros tipos de servigos: convencionais; circular centro,
ensino especial; inter-hospitais; e turismo. A Figura 9 mostra uma linha do BRT de
Curitiba.

Atualmente 2 milhdes de passageiros utilizam diariamente o Sistema Integrado de
Transporte Coletivo, que é composto por 1.980 dnibus, que atendem 395 linhas. O sistema
é responsavel pelo emprego direto de 15 mil pessoas, entre motoristas, cobradores, fiscais,

mecanicos e outros profissionais.

Figura 9. Corredor BRT em Curitiba (BRTBrasil.org)

12



2.1.3 Rio de Janeiro

Com as Olimpiadas de 2016, a Prefeitura e 0 Governo do estado, com recursos do
Governo Federal, investiram uma grande quantia nos transportes da cidade. Sdo ao todo
320 carros operando entre 102 estagdes com mais de 430 mil passageiros transportados
todos os dias com 1770 colaboradores (BRTRIO 2015).

A capital possui quatro corredores para 0os BRTs. O TransOeste (em
operacdo), TransCarioca (em  operagdo), TransOlimpica (em construcdo) e o0
da TransBrasil (em constru¢do). Na Regido Metropolitana, a TransOceanica Niteroi (em
licitacdo) e a TransGoncalo Sdo Gongalo (em licitacdo) e também hé os projetos da Via
Light (TransLight) e dos BRTs da Via Dutra, BR-040. Dentre os sistemas em operacao, 0s
corredores Transcarioca e Transoeste sdo representados na Figura 10 a seguir.
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Figura 10. Mapa BRT Rio de Janeiro (BRTRIO.org 2014).
o BRT Transoeste

O BRT Transoeste é o primeiro corredor expresso em opera¢do no Rio de Janeiro, e
em sua primeira fase ja conta 56 km, conectando o Terminal Alvorada a Santa Cruz e
Campo Grande. Quando concluido, o Transoeste terd 63 km de extensdo e 57 estacfes de
BRT, além de 3 terminais. Sua operacdo ja trouxe beneficios para milhdes de usuarios,
com a reducdo do tempo de viagem quase pela metade entre Santa Cruz e a Barra da
Tijuca. A segunda fase, em um trecho de 7 km, deve entrar em operagéo até 2016. O
Transoeste ja estd integrada com o corredor Transcarioca, que a liga com o metro, e
futuramente terd a integracdo com a Transolimpica.
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Figura 11. Corredor TrasOeste, Rio de Janeiro (BRTRIO.org 2014).
o BRT Transcarioca

Inaugurada em junho de 2014, as vésperas da Copa do Mundo do Brasil, o corredor
expresso Transcarioca liga o Terminal Alvorada, na Barra da Tijuca, ao Aeroporto
Internacional Antdnio Carlos Jobim, na Ilha do Governador. Um trajeto total de 39 km,
que reduz o tempo original de viagem em 60%.

Ao longo do percurso sdo 47 estagcdes e cinco terminais, beneficiando 320 mil
passageiros com a interligacdo de 27 bairros - Barra da Tijuca, Jacarepagud, Curicica,
Cidade de Deus, Taquara, Tanque, Praca Seca, Campinho, Madureira, Cascadura,
Engenheiro Leal, Turiacu, Vaz Lobo, Vicente de Carvalho, Iraja, Vila da Penha, Vila
Kosmos, Brés de Pina, Penha Circular, Penha, Olaria, Ramos, Bonsucesso, Complexo do
Alemdo, Maré, Fundéo e Galeéo.

2.2 Requisitos para Projeto de Implantacao

O planejamento inicial é de fundamental importancia ao transporte pablico. Para um
projeto de implantacdo de BRT satisfatorio, devem ser seguidos alguns componentes e
requisitos de planejamento (Manual de BRT, 2008). Esse Manual de BRT do Ministério
das Cidades propde os seguintes requisitos:

Ante-estudo de viabilidade — Primeiro estudo para documentar as opcdes de

melhoria das condi¢des de transporte publico da cidade.

Estudo de viabilidade — Objetiva a demonstracdo de exequibilidade financeira
institucional e fisica de uma alternativa especifica de transporte publico, é uma anélise de

custo-beneficio.
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Modelagem de Demanda de transporte — A projecdo de estimativas de demanda
de passageiros ira afetar uma gama de decisdes sobre o dimensionamento do sistema.
Deve-se determinar a demanda esperada para 0 modal em questdo através de uma técnica

de modelagem.

Agentes participantes e plano de comunicac¢fes — Destinado para 0s agentes

participantes principais, como os operadores existentes.

Estudo conceitual — Uma visdo geral de cada um dos principais componentes de
planejamento: OperacGes, Infra-estrutura, Integracdo modal, Tecnologia, Estrutura

Institucional e de Negaocios, Financiamento e Impactos.

Plano de BRT detalhado — Essa parte do planejamento abrange o desenho
operacional, o desenho fisico e a integracdo com outros modos de transporte. O que
envolve os processos de especificagdes de operacdes, infra-estrutura, integracdo modal,
tecnologia e custeio.

Plano Institucional e de Negocios — Estabelece as relagdes estruturais entre os
setores publicos e os privados. O de negocios ajuda a assegurar que O sistema seja

financeiramente viavel.

Plano Financeiro — Anadlise completa dos custos para conhecimento das

necessidades financeiras exatas para viabilizacéo.

Plano de Marketing — Uma correta estratégia promocional influencia
demasiadamente a percepcdo que o publico tem do sistema e conseqlientemente a sua
aceitacdo e utilizacdo. Plano para desenvolvimento do nome e logo do sistema e da

campanha de divulgacao ao publico.

Analise de Impactos — Analises mais precisas dos impactos nos niveis de trafego,

sistema econdmico, meio ambiente, na equidade social e no desenvolvimento urbano.

Plano de Implementacdo — Um plano de implementacdo englobando prazos, planos

de construcéo e procedimentos de contratacdo devem ser desenvolvidos.

Nesse estudo foi escolhido um eixo de implantagédo no Distrito Federal com um
plano de transportes ja definido, que é o PDTU/DF. Com isso, Varios requisitos para o
projeto de implantagdo de planejamento de transportes ja foram garantidos. Este trabalho
tera seu foco na delimitacdo e caracterizacdo da area de estudo e modelagem de demanda

atraveés do processo sintético.
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3. PROCESSO SINTETICO PARA PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES
URBANOS

A atividade de planejamento de transportes a partir de modelos tem como problema
basico a dificuldade de operacionalizacdo prévia destes instrumentos (os modelos),
necessaria para sua utilizacdo nos estudos. Essa dificuldade consiste no correlacionamento
da situacdo real com aquela criada para modelagem. Em vista disto, existem diversos
estudos voltados para o desenvolvimento de metodologias expeditas de trabalho (Lopes,
2003).

A aplicacdo de processos sintéticos aos modelos de transporte, segundo Akishino
(2002), baseia-se na premissa de que certas relagdes existentes entre a demanda de viagens
e parametros sociais, econémicos e fisicos das areas de estudo sdo consistentes ao longo
do tempo e no espaco, dentro de certos limites. Tal estabilidade permitiria entdo a
transferéncia de pardmetros para modelos semelhantes aplicados a areas com
caracteristicas similares.

O estudo de Akishino (2002) analisa a aplicacdo de processos sintéticos a
modelagem tradicional de transportes e faz referéncia a uma série de estudos anteriores
usando o mesmo processo. No estudo foi analisada a precisdo dos resultados da aplicagdo
de processos sintéticos ao modelo de transportes tradicional de quatro etapas como
alternativa econdmica para as custosas e demoradas pesquisas domiciliares de Origem-
Destino. Ele apresenta um extenso levantamento sobre estudos empregando 57 processos
sintéticos realizados no Brasil e no exterior, onde descreve inclusive algumas técnicas
especificas de estudos isolados.

Segundo ele, o grande volume de dados necessarios, ou restricdes de verba e prazos
envolvidos na obtencdo destes dados usados pelos modelos de transporte sdo aspectos
criticos para a aplicacdo do processo tradicional de modelagem para a previsdo da
demanda de viagens.

A Figura 12 mostra o fluxograma da previsdo de viagens utilizando um processo
sintético aplicado a um modelo de transportes tradicional. A partir da quantidade de cada
tipo de atividade geradora de trafego por zona pode-se estimar os totais de viagens.
Akishino (2002) aponta os variados estudos estrangeiros que podem ser usados como
fontes de taxas de geracdo de viagem, entre os quais o trabalho do ITE (ITE, 1991) e os

relatorios 186 e 365 do National Cooperative Highway Research Program — NCHRP (de
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Sosslau et al., 1978), além dos estudos brasileiros realizados por Sanches (1987 e 1995)
(Lopes, 2003).
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Figura 12. Processo de previsdo de viagens urbanas utilizando um processo sintético aplicado a um modelo

de transportes tradicional (Lopes 2003).

Em geral, os estudos que empregam algum tipo de processo sintético como
alternativa as pesquisas domiciliares de Origem-Destino (O-D) para o levantamento dos
dados, utilizam-se de uma das seguintes técnicas:

e Empregam equacdes matematicas com variaveis socioecondmicas para determinar
produgdes e atragdes de viagens e gerar uma matriz O-D;

e Empregam taxas de geracdo de viagens de estudos de polos geradores de trafego
para determinar producdes e atracGes de viagens e gerar uma matriz O-D;

o Utilizam contagens volumétricas para gerar a matriz O-D.

O processo tradicional sintético tem uma alternativa interessante de implantacgéo,
gue € a baseada nos dados de area ocupada ou construida, normalmente disponiveis nos
cadastros tributarios municipais (IPTU e ISS — Imposto sobre Servicos de Qualquer
Natureza) (Akishino 2002). Esses dados séo relacionados com essas taxas de geracéo para
determinacéo da producdo de viagens. Essa alternativa sera utilizada nesse trabalho.
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3.1 METODOLOGIA GERAL PARA MODELAGEM DE DEMANDA

Através de um processo sintetizado para planejamento de transportes, objetiva-se
dimensionar a demanda a partir do cadastro técnico municipal que fornece, para cada uso
do solo, a &rea construida e a area do terreno, além das caracteristicas do gerador
(residéncia, apartamento, comercial, condominio, banco, etc.). O cadastro de domicilio é
obtido através do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) e o Cadastro de
uso do solo através do IPTU (Imposto Predial e Territorial Urbano) e ISS (Imposto Sobre
Servigo).

Essa metodologia e a presente proposta baseiam-se no estudo de Akishino (2002)
onde comparou-se, na etapa de geracdo de viagens, taxas de geracdo do Institute of
Transportation Engineers (ITE) e do Projeto Amuzo - Companhia de Engenharia de
Trafego (CET/SP).

Serdo utilizadas neste estudo as taxas de geracao do ITE, nas quais, como concluido
em AKISHINO (2012), foram obtidos os melhores resultados quando comparados as da
CET/SP. O ITE considera mais de cem taxas diferentes, enquanto o Projeto Amuzo
(CET/SP) utiliza apenas 7 taxas de geracdo de viagens. O uso de um maior nimero de
taxas identifica melhor o gerador de trafego.

Como exemplifica AKISHINO (2012), duas industrias do mesmo tamanho, com
atividades diferentes, certamente gerardo nimeros de viagens veiculares diferentes. Isto
significa que, quanto maior o numero de tipos de uso do solo, maior tendéncia havera de

se determinar uma geracdo de viagem mais proxima da real.

O processo sintetizado para planejamento de transportes urbanos nesse estudo segue

as seguintes etapas para sua compleicdo metodoldgica:

Delimitacdo da area de estudo

Zoneamento e codificacdo da area proposta
Coleta de dados (ou inventarios)

Anélise das condicdes existentes

Previsdo da demanda futura

Anélise dos resultados

N o g s~ w D Pe

Proposta de Modelo Funcional

O objetivo da producédo de viagens é estimar o numero total de viagens, produzidas
(ou originadas) em cada zona de trdfego e o da atracdo é estimar o numero de viagens

atraidas, ou destinadas, por cada zona ou por um uso de solo especifico.
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Esse estudo se concentra na determinacdo das viagens geradas pela regido. Parte-se
da premissa do sistema pendular de transportes, onde, uma porcentagem estimada das
viagens geradas parte da regido, no periodo da manhd, e uma quantidade préxima retorna
no final do dia. Desconsideram-se assim as viagens que serdo produzidas e atraidas dentro

da propria localidade.

3.2 Taxas de Geracao de Viagem - Institute of Transportation Engineers - ITE

O Institute of Transportation Engineers (ITE) € uma associacdo educacional e
cientifica internacional de profissionais do transporte responsaveis por unir as
necessidades de mobilidade e seguranca. O ITE facilita a aplicacdo de tecnologia e
principios cientificos na pesquisa, planejamento, design funcional, implantacdo, operacéo,
politica de desenvolvimento e administracdo dos diferentes modais de transporte.

O ITE apresenta procedimentos para a determinacdo das taxas e modelos de geracao
de viagens. O Trip Generation (User's Guide) do ITE foi desenvolvido para estimar o
nimero de viagens que podem ser geradas por diferentes tipos de usos do solo. Séo
apresentadas taxas didrias e taxas horarias para hora de pico da manha e da tarde e para

hora de pico da via adjacente e do gerador.

Polos Geradores de Viagens sdo locais ou instalacGes de distintas naturezas que tém
em comum o desenvolvimento de atividades em um porte e escala capazes de exercer
grande atratividade sobre a populagéo, produzir um contingente significativo de viagens,
necessitar de grandes espagcos para estacionamento, carga e descarga e embarque e
desembarque, promovendo, consequentemente, potenciais impactos (Portugal e Goldner,
2003).

Entretanto, deve-se ter em mente que tais procedimentos foram elaborados de acordo
com a realidade americana, assim, o usuario pode desejar modificar as taxas de geracdo
apresentadas no guia para refletir com mais confiabilidade o sistema real, como por
exemplo, quando da existéncia de servigos de transporte publico, atividades de pedestres e

medidas de Gerenciamento e Moderacdo do Trafego.

A geracdo de viagens é obtida pelo produto das taxas ITE referentes as
caracteristicas dos geradores, encontradas no na tabela, em anexo, para cada uso de solo e

a unidade de uso, obtida pelo cadastro técnico municipal.
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3.2.1 Metodologia do ITE

A selecdo da metodologia mais apropriada requer um entendimento das existentes.
Ha trés métodos de estimativa de viagens no Trip Generation como exemplifica a
RedePGV:

1. Pela plotagem de términos de viagens versus o tamanho da varidvel independente
relacionada com cada estudo, obtendo-se graficamente uma estimativa aproximada de
viagens;

2. Pela média ponderada da taxa de geracdo de viagem (numero dos términos de viagens

ponderado por unidade da variavel independente);

3. Por uma equagdo de regressao relacionando tempo de viagens ao tamanho da variavel

independente.

Neste estudo sera utilizada a metodologia pela Média Ponderada da Taxa de
Viagem.

Esse é um método tradicional de previsao de viagens, ou seja, 0 nimero de viagens
pode ser estimado multiplicando o ndmero dos términos de viagens, por unidade da
variavel independente, pelo nimero de unidades da variavel independente associado com

0 empreendimento proposto.

O desvio padrdo indica como estdo dispersos os dados ao redor da média calculada.
A menor dispersdo (menor valor do desvio padrdo) significa a melhor aproximacéo. Os
desvios padrdes aproximados sdo indicados para plotagens com trés ou mais dados.
Graficamente, 0 uso da média ponderada da taxa assume uma relacdo linear passando
através da origem com a mesma inclinacéo da taxa.

(Taxa ITE) x (Unidades de Uso) = Geracéo de viagens (1)

As taxas de geracdo de viagens séo taxas veiculares (por dia ou por hora) e sdo
obtidas conhecendo-se a varidvel independente, que pode ser habitantes, unidades
residenciais, numero de veiculos, nimero de empregados, entre outro. O ITE fornece
ainda algumas informac6es adicionais referentes as pesquisas realizadas para alguns usos
de solo, como:

Viagens de caminhdes; Numero de viagens pessoais; Taxa de ocupacdo média de
veiculos observada na pesquisa; Periodo de hora de pico do gerador pesquisado (dia de

semana, sabado e domingo).
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Sdo fornecidas taxas de viagens veiculares tanto no valor médio (taxa média), em
média ponderada, como em forma de equacdo matematica. Para cada uso de solo, o ITE
definiu um cédigo préprio e unidades em que sdo referidas as suas taxas de geracdo de
viagens. A relacdo dos tipos de uso de solo fornecida no relatério da 5% edicdo €

apresentada na tabela 2. A figura 13 a seguir exemplifica o tratamento dos dados pelo ITE.

Essas taxas ITE permitem determinar os totais de origens e destinos didrios de
viagens e a reparticdo percentual “de & para”, equivalentes aos totais de producdes e
atracGes somados, ndo discutindo metodologias para ajustes, balanceamentos, ou trafego

externo.

Na tabela 2 a seguir, existem 3 colunas para as taxas de viagens para cada tipo de
taxa (diaria, ou horéria), uma para cada unidade (&rea, empregados, leitos, voos etc). Por
exemplo, o pélo gerador Aeroporto Comercial, referente ao codigo 21 do ITE, gera 13,40
viagens diarias por empregado, 104,73 viagens diarias por voo e 122,21 viagens diarias
por aeronave. Assim, multiplica-se a taxa do ITE pela quantidade de unidades existentes
para o polo estudado, para se determinar a quantidade de viagens.

O ITE ainda fornece, para cada um dos polos geradores, os percentuais de veiculos
que “entram” e “saem”, assim como neste quadro ndo estdo mencionados todas as mais de
cem taxas para diversos tipos de polos geradores estudados pelo ITE. Para calcular as
taxas de geracdo de viagens deve-se conhecer alguma variavel independente, podendo ser

namero de habitantes, de veiculos ou de empregados.

[Uso de Solo ]|————» TERMINAL MARITIMO Codigo de Uso
(010) « de Solo do ITE

Tamanho

da Amostra Viagens Veiculares Médios (X): Camarote <«———Variavel Inde-

Em um: Dia de Semana pendente
Tamanho
No. de Estudos: 7

Médio da % do total de viagens e

variavel [ No.Médio de Camarotes: 3 taxa de viagem entran-
Indepen- Distribuicao Direcional: 50% entrando; do e saindo de um local
dente 50% saindo durante o periodo de

tempo indicado

Geragao de Viagens por Camarote
Taxa Media Intervalo de Variagao Desvio Padrao
17152 o 38,60 - 338,57 130.72

|Taxa de Geracéo de Viagens Médio Ponderado|  [Valores Maximo e Minimo|

Figura 13. Exemplo da obtencéo da taxa média de geracdo de viagens do ITE
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Tabela 2. Taxas de viagens do ITE por tipo de uso so solo. Tabela completa em Anexo.
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4. CONTEXTO E MODELO FUNCIONAL DE BRT EM BRASILIA

4.1 Plano Diretor de Transportes Urbanos e Mobilidade do Distrito Federal e
Entorno - PDTU/DF

Com a base no Plano Diretor de Transportes Urbanos e Mobilidade do Distrito
Federal e Entorno (PDTU/DF 2011), para os estudos que terdo seqiiéncia, foi seguida a
definicdo de um conjunto de localidades urbanas denominadas subareas, que encerram
caracteristicas homogéneas de continuidade espacial, trafego e caracteristicas da
populacdo. Segundo o PDTU/DF, estas subareas se adéquam aos trabalhos de formulagéo
de cenarios por permitir uma maior previsibilidade das tendéncias e dindmicas a que estas
areas estdo sujeitas, em comparacao com as unidades geralmente trabalhadas, que sdo as
Regifes Administrativas, as quais, muitas vezes, agregam areas bastante heterogéneas. Os
Eixos definidos pelo PDTU/DF séo representados na Figura 14.

Nesse aspecto foram definidas 94 subareas de ocupacdo populacional, atualmente
identificadas no DF como mais significativas, e 9 &reas urbanas principais do Entorno do
DF: Formosa, Planaltina, Aguas Lindas de Goias, Santo Antonio do Descoberto, Novo
Gama, Valparaiso de Goias, Cidade Ocidental, Luziania e Jardim ABC. Destas foi
formatado o conjunto de 103 &reas urbanas chamadas subareas e outras 14 que serdo
acrescentadas nos cenarios futuros do PDTU/DF, decorrentes de empreendimentos

publicos e privados previstos.

Eixo Norte ~— EixoSul = EixoSudoeste - Eixo Oeste

t

Figura 14. Eixos definidos no (PDUT/DF, 2011).
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As subareas receberam classificacdo em relacdo aos principais eixos viarios que

estruturam a organizacéo territorial urbana e os vetores de crescimento, representadas na

Figura 15.
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Figura 15. Subareas definidas para formulacdo de cenérios territoriais e demogréaficos de ocupacéo
(PDTU/DF 2011).

o Area Central, que se constitui no centro da metropole e de onde os principais eixos
viarios se conformam radialmente;

o Eixo Oeste, definido pelas BR 070, BR 060, EPTG, DF 095, trecho da DF 001 entre
as rodovias anteriores, também levando ao municipio de Aguas Lindas de Goias;

o Eixo sudoeste, definido pelas BR 060, DF 001 e EPNB, incluindo o municipio de
Santo Antonio do Descoberto;

o Eixo Sul, definido pela EPNB, EPIA e BR 040/060 levando também aos municipios
de Novo Gama, Valparaiso de Goias, Luziania e a sede de Cidade Ocidental,

o Eixo Leste, definido pela DF 001 no trecho entre as BR 040/050 e BR 010/020,
mais a DF 140 que leva ao Jardim ABC, localizado no municipio de Cidade Ocidental

o Eixo Norte, definido pela BR 010/020 que leva aos municipios de Sobradinho,

Formosa e Planaltina.
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A Figura 17 ilustra as linhas de desejo de viagens diarias de transporte coletivo do
DF e entorno, modeladas a partir da matriz Origem-Destino da regido dividida em zonas
de tréfego, pelo PDTU/DF.

Foi constatado que para o transporte coletivo (TC), as viagens do Eixo Norte
dirigidas a Brasilia e Regides totalizam 26.130 para o quantitativo diario. Entretanto, para
as viagens diarias por automdvel (TI), foi contabilizado um montante de 16.674 viagens
diarias, que é uma quantia de grande volume quando analisada somente pela zona

correspondente a Sobradinho e, nesse contexto, comparada com as demais regides.

|

Brazlandia

Planaltina

Sobradinho
Sobradinho _
1!

Planaltina ? J

3\‘ | :
s 39,428 : ! \
29,557 Jﬁ—_" /- Taguatinga | 4
Te a. e \\12 by ¥ S __‘/J -—T\\Cruzeiro
Ceilandia g A~ ol y Ceilandia -“‘/'“’3\’& !

Gama

=

Figura 16. Linhas de desejo de viagens didrias de transporte coletivo e individual (PDTU/DF 2011).

W3
Santa Maria |
N\

Viagens Diarias por. Viagens Diarias__
|

Transporte Coletivo de Automovel
g Entorno Acima de 5.000 viagens

1 Acima dJS,OOO viagens
Entorno

O Plano Diretor de Transportes Urbanos e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno
fez estudos e propostas também para o Eixo Norte da regido. Foi proposta o seguinte
tracado para o BRT representado na Figura 17. Essa proposta conta com 6 estacfes ao
longo do Eixo, uma faixa exclusiva para transporte coletivo, melhoria do sistema viario
para esse tipo de transporte, trafego compartilnado entre o0 BRT e o sistema geral de
trafego na area do Plano Piloto e a criacdo de uma nova ligacdo, atraves de uma ponte que
transporéa o Lago Norte por uma ponte em dire¢do a sobradinho.

4.2 Contexto Regional de Brasilia

O Distrito Federal se firmou como capital do pais e também assumiu
paulatinamente as fungdes de centro metropolitano e regional. Segundo os ultimos dados
das estimativas da populacdo residente para os municipios do Brasil, divulgado pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) em 2008, o Distrito Federal com

2,55 milhGes de habitantes, ocupa o quarto lugar entre as maiores cidades brasileiras,
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depois de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Salvador, ultrapassando Belo Horizonte e Fortaleza.
O Distrito Federal ¢ subdividido, por um aglomerado composto por 30 RA’s onde a
Regido Administrativa 1, Brasilia (RA — 1), é 0 que se pode denominar de Regido Central

do aglomerado.

Sobradinho | 9?:0'1. ol Rod. Planaltina
Sobradinho Il Ter. Mestre D°Armas
h./\, Ter. Sobradinho |
\ Ter. Sobradinho Ii \ Planaltina
"4
\
’(
/
<\”’/
S/
& o/
&/ \0\?"/
</ &
TAN QV =
%03 Lago Norte o Terminal
Asa Norte pasiEt Faixa exclusiva para o Transp. Coletivo
s Melhoria no sist. vidrio para Trans. Coletivo
iXo M°’7um Lago Paranoa Trafego partilhado
Nntaj Nova Ligagdo Norte
Rod. Plano Piloto
Asa Sul Lago Sul

Figura 17. Eixo Norte segundo o (PDTU/DF 2011).

Com o crescimento da populacdo, o territorio foi sendo ocupado dentro de um
modelo planetéario, muito caracteristico, com a RA 1 - Brasilia exercendo o papel central,

tendo em volta diversos nucleos urbanos.

Esse modelo planetario das regi6es administrativas, com Brasilia no centro, provoca
um efeito pendular radial do trafego de todo o Distrito Federal. E encontrado grande
deslocamento populacional entre as 6 e 9 horas da manhd em direcdo ao centro e
posteriormente entre 18 e 20h, no sentido contrario. Esse deslocamento concentrado
resulta em grandes congestionamentos e profunda ineficiéncia do transporte publico na
regido.

Ao longo de sua histdria, o Distrito Federal passou por transformagdes importantes,

com uma expansao inesperada de sua populacdo, que passou de 537,49 mil pessoas, em
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1970, para 1,176 milhGes em 1980, atingindo 1,821 milhGes em 1996, e 2,55 milhGes em
2008 ( IBGE, 2008 — Estimativas da Populagéo).

Tabela 3. Populacgéo das regides administrativas

Regido Administrativa Populacéo
Aguas Claras 110.255
Brasilia 205.405
Braziéndia 55.069
Candangoléndia 16.130
Ceiléndia 406.643
Cidade Estrutural 29.468
Cruzeiro 33.716
Gama 146.093
Guard 104.848
tapod 53.575
Jardim Botéanico 19.189
Lago Norte 25.492
Lago Sul 29.630
Nucleo Bandeirante 22.841
Paranod 46.428
Park Way 16.066
Planaltina 159.337
Recanto das Emas 112.626
Riacho Fundo | 32.730
Riacho Fundo I 35.170
SIA 3.564
Samambaia 189.397
Santa Maria 109.059
Sobradinho | 78.127
Sobradinho |l 58.701
Sudoeste 53.586
Séio Sebastido 23.174
Taguatinga 210.618
Varjdo 3.671
Vicente Pires 42.115
Total 2.490.737

Fonte: Sec. Transportes do GDF

De acordo com a tabela 3 retirada do PDTU/DF para a populacdo nas regides
administrativas do Distrito federal, os municipios inseridos no eixo norte do PDTU,
Sobradinho | com 78.127 habitantes, Sobradinho Il com 58,701 habitantes e Planaltina
com 159.337 habitantes, somam 296.165 habitantes. Essa quantia populacional equivale a
11,9% do total atribuido a todo o Distrito Federal.

N&o foram somados a essa quantia inicial os contingentes populacionais do entorno,
com 0s municipios de Planaltina de Goias e Formosa (GO) que também fazem parte do

Eixo Norte determinado pelo PDTU/DF.

O Plano Diretor de Transportes Urbanos previu o crescimento da populagéo nos

eixos definidos para organizagdo territorial urbana. Essa previsao constata a importancia

27



de atendimento a demanda dos eixos. O Eixo Sul, que teve o primeiro sistema de BRT, o
ExpressoDF,  executado na regido, mostra um crescimento e desenvolvimento

populacional acima dos demais, 0 que justifica a prioridade de instalagdo do sistema.
Na Figura 18 é possivel verificar o desenvolvimento dos demais eixos caracterizados
por uma previsdo para o de 2020, segundo o relatdrio técnico numero 4 do PDTU/DF.

Observemos a regido do Eixo Norte, que é o foco deste estudo.

L/

Década de 2020
Figura 18. Desenvolvimento populacional do Distrito Federal e Entorno para 2020 (PDTU/DF

2011).

E possivel constatar o desenvolvimento radial de toda a regido com o Plano Piloto
aproximadamente no centro. O Eixo Norte se desenvolve com as subareas 33 a 47 no
Distrito Federal e a 95 e 96 correspondentes as regides do entorno de Formosa e
Planaltina, respectivamente, conforme Figura 15 de subareas. Esse crescimento demanda

uma solucéo eficiente de transportes publicos para sua populagéo.

Esse estudo se concentra na determinagdo das viagens geradas pela regido. Parte-se
da premissa do sistema pendular de transportes, onde, uma porcentagem estimada das
viagens geradas parte da regido, no periodo da manhd, e uma quantidade préxima retorna
no final do dia. Desconsideram-se assim as viagens que serdo produzidas e atraidas dentro
da propria regido. Com isso, Se propora uma solugdo de sistema de corredores de 6nibus
com eficiéncia operacional mediante uma rede de transporte expressa, flexivel e integrada,

de acordo com o padrdo de viagens da demanda populacional identificada.
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4.3 Proposta PDTU/DF para o sistema de vias
O PDTU/DF prop6e os seguintes modelos de vias integradas ao sistema de BRT.

No trecho entre Planaltina e o Terminal Asa Norte, propde-se a implantagdo de uma
faixa de rolamento por sentido para o transporte publico coletivo em toda a sua extensao,
resultando em uma pista dupla com canteiro central, quatro faixas de rolamento por

sentido de circulacdo e acostamentos laterais.

No trecho da BR-020 entre o Baldo do Colorado e 0 segundo acesso a Sobradinho

prevé-se a implantacdo de vias marginais para acesso as regides lindeiras a rodovia.

Pista Bala Cantesro Bala Pista

4 Faixas com cormedor 4 Fawas com coredor

Figura 26. Sec¢do esquematica para via BR-020. Fonte: PDTU/DF 2011

Para as vias urbanas dentro e entre Sobradinho I, Sobradinho Il e Planaltina,
propdem-se a realizacdo de intervengdes das ruas para adequacdo na geometria Vvidria,
melhorias na pavimentacdo e na sinalizacdo, para permitir que as linhas troncais possam

circular nas vias urbanas e operar nas estacfes previstas no trecho.

Considera-se que as estacOes dos 6nibus serdo implantadas no canteiro central; os
onibus irdo transitar na faixa da esquerda, sem exclusividade, nessa area. Segundo o

esquema:

Pista Hoa Cantein Psta

Figura 27. Segdo esquematica para vias internas. Fonte: PDTU/DF 2011
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4.4 Caracterizacao dos Polos Geradores de Viagem

Seréa tratada nesse item a caracterizacao dos Polos Geradores de Viagens (PGVs), a
metodologia utilizada para contagem e as consequentes hipoteses assumidas para cada um

deles.

E visto pela literatura que as zonas produtoras de viagens sdo zonas tipicamente
residenciais, enquanto que as zonas polarizadores de viagens sdo zonas constituidas
predominantemente de entidades de produgdo de bens e prestadoras de servicos. Esse
estudo focara no primeiro grupo a fim de gerar o quantitativo de viagens gerado pela

regido que utilizam o Eixo Norte.
Foram utilizados 3 grupos de PGVs para classificacdo de tipicamente residenciais:
1. Unidades Residenciais do tipo Casas;
2. Unidades Residenciais do tipo Apartamentos;

3. Condominios.

Tem-se 0 objetivo de utilizar dados aproximados de cadastro do uso do solo aos
utilizado pelo PDTU a fim de aplicar uma metodologia de modelagem diferenciada na

esperanca de encontrar resultados proximos de viagens geradas.

4.4.1 Caracterizacdo dos PGVs segundo o Método Sintético ITE

Com base nas taxas do ITE para os tipos de uso do solo, caracterizaram-se 0s

seguintes codigos para 0s PGVs em questao:

a. Unidades Residenciais do tipo Casas — Cddigo 210,

Essa unidade tem o nome de “Residéncia (Familia Simples)”. Nela, foi escolhida a
variavel “Un.Res”, que na tabela ITE ¢ representada pela coluna 1. O levantamento das
unidades foi feito através da planilha Setor Censitério analisada no Arcgis. A variavel tem
o valor de 0,76 nas taxas de Geracdo de Viagens para o Gerador no periodo da manha e

1,02 para o periodo da tarde.

b. Unidades Residenciais do tipo Apartamentos — Cdodigo 220

Nesse tipo de uso do solo foi escolhida a variavel “Un.Res”, que na tabela ITE é
representada pela coluna 1. O levantamento das unidades foi feito através da poderagao
30



dos resultados planilha Setor Censitario analisada no Arcgis para unidades residenciais. A
variavel tem o valor de 0,56 nas taxas de Geragdo de Viagens para o Gerador no periodo
da manha e 0,69 para o periodo da tarde.

¢. Condominio Residencial — Cadigo 230

Nesse tipo de uso do solo foi escolhida a variavel “Pessoas”. O quantitativo foi
mensurado com a populacdo de cada condominio. Na tabela ITE a variavel € representada
pela coluna 2 e tem o valor de 0,19 nas taxas de Geracdo de Viagens para o Gerador no
periodo da manha e 0,24 para o periodo da tarde.

4.4.2 Metodologia para contagem dos Pélos Geradores de Viagem
a. Unidades Residenciais do tipo Casas

Utilizou-se uma base georreferenciada de Setor Censitario disponivel nos arquivos
do IBGE para a contagem dos domicilios de cada regido (Figura 19). Nessa planilha é
identificada a regido do poligono de pesquisa pelo seu Geocodigo (coluna A), seguido
pelo estado ao qual pertence (coluna B), com a quantidade de domicilios nessa regido
(coluna C), seguido da populacéo residente nesse quadrante (coluna D).

A B C D

1 |Cod_setor Estado Qtd_domicilio Pap_resid

2 |530010805060001 DF 22 102
3 |530010805060002 DF 12 15
4 |530010805060003 DF 1 0
5 |530010805060004 DF 1 o1
& |530010805060005 DF 243 55
7 |530010805060006 DF 193 676
B |530010805060007 DF 217 77
9 |530010805060008 DF 247 793
10 |530010805050009 DF 297 662
11 |530010805060010 DF 131 527
12 |530010805060011 DF 167 463
15 |530010805060012 DF 270 662
14 |530010805060013 DF 292 B37
15 |530010805060014 DF 268 678
16 |530010805060015 DF 274 752
17 |530010805060016 DF 169 302
18 |530010805060017 DF 168 595
19 |530010805050018 DF 205 761
20 |530010805060019 DF 217 B48

Figura 19. Planilha Setor Censitdrio IBGE

Essa informacdo georreferenciada é exportada para o programa Arcgis que faz a
representacdo espacial desses dados. A partir disso, foi possivel realizar a contagem de

cada regido e agrupar nas subareas delimitadas no PDTU/DF, e caracterizadas neste

31



estudo. A (Figura 20) representa essa metodologia de contagem para a subarea do Grande
Colorado — 31 e a (Figura 21), a subarea Planaltina — 43, com a lista de todos os
domicilios por poligono.
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b. Unidades Residenciais do tipo Apartamentos

Através do levantamento realizado pelo PDTU dos tipos de domicilio por Regido
Administrativa, foi encontrada a taxa de 4,57% apartamentos do valor total de domicilios
para Sobradinho 1 e 2. E uma taxa de 6,83% para Planaltina. (Tabela 4) Esses dados sdo
referentes a pesquisa origem — destino em domicilios de 2009. Essas taxas percentuais
serdo utilizadas nesse estudo no objetivo de quantificar quantos apartamentos existem na
regido.

Com esses valores foi feita uma ponderacdo do valor total de unidades residenciais
encontradas para a classificagdo no tipo “casas” ¢ no tipo “apartamentos”, Tabela 5. Cada
tipo de domicilio diferente tem uma taxa de geracdo de viagens particular. Assim como 0s
condominios, tratados a seguir.

Tabela 4. Total de Domicilios e indice de apartamentos por Subarea. IBGE 2010

Subdrea  Domicilios indice de Apartamentos
Sobradinho 34 12570 4,57%
Sobradinho Il 36 3768 4,57%
Planaltina 43 15108 6,68%

Tabela 5. Total de Domicilios e indice de apartamentos por Subérea. IBGE 2010

Subdrea Total de Apartamentos Total de Casas
Sobradinho 34 574 1196
Sobradinho Il 36 172 3596
Planaltina 43 1108 15108

As taxas para o tipo “Apartamento” s6 foram aplicadas a essas trés localidades, que
sdo 0s maiores conglomerados urbanos, e, visto que as demais sdo majoritariamente

composta de casas e condominios.
c. Condominios Residenciais

A regido estudada tem alta incidéncia de condominios e assentamentos. Muitos dos
conglomerados habitacionais ndo sdo regularizados, o que dificulta a obtencdo de dados.
Nesse tipo de PGV é onde ha maior disparidade de resultados. Contundo, é de extrema
importancia sua analise devido a proporcéo de unidades residenciais pertencentes a esse

tipo de caracterizagéo.
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Figura 22. Mapa da subarea do Grande Colorado. Fonte: Winkimapia (2015)

ey
of | & |
o | &
"\ g Residencial 4 J i1l
1 ® 5en Star ) / f
F ! A Y]
ST | | ®\ivendss avorsds ] / Q4!
| Y Ja Vista ; x© f f
| ‘ y *"‘T"‘“’"a“,‘y‘"‘_ Vil Ricaly) §
i l 1T1F L - @ Serra Dowdaa ®
1) — \ &
i i Vivendss @ po0s0es 5
ivandee Colorado 1| Sotwadinho 11 <
Lago-azul @ Residencis) \
’ a e Sotradinho 2 .
X 7 . Saton, \\
2\ ®vinde Aivorads - / Industria ') =
- % \ — Vivendss e 4
B < [ % da semra 425 )
Vivenass (g A ardim AmErca - : (o
Colorado ! \ R Vivendss Wivenda Serrana -
7~ Canpestre L}
’ ‘ Tk DB = 16 6“6“ %3
gt - \ X = § ecant %
—ortin Europa I« Vivendie-S N e & %
L ety ® i) @ Prrsio 75
'/ 5 Europa’ &
— — e
B srtim . < bd &
| Eumpa 1 i dos N &
. e P2 \ HMotawhdos Nokres P &)
F nburgs | y .,d‘i’ f
Recanto™ < 5 % o
Rooj, & o
®
\ Bisnca
Manzses @ ;
Petropolis >
Impétio des Nobres
A y %
o DER 11
== -
@Ry

Figura 23. Condominios area de Sobradinho. Fonte: PDTU/DF 2011
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Figura 24. Populagdo dos Assentamentos. Fonte: PDTU/DF 2011

Foi utilizada verificacdo por mapas da situacdo de cada condominio e assentamento,
Figuras 22 e 23. Assim como o levantamento dos nomes. A populacéo foi verificada com
0 levantamento do PDTU/DF de 2006 e 2008 conforme Figura 24. A tabela 4 exemplifica
0 quantitativo para Grande Colorado. Em anexo € encontrado o quantitativo completo da

populacdo por condominio separada por subareas propostas nesse estudo.

Tabela 6. Populagdo dos assentamentos e condominios no Grande Colorado. ANEXO.

SOBRADINHO
Assentamentos/Condominios Populagdo Total
GRANDE COLORADO
1| Vivendas Lago Azul 680
2 | Vivendas Bela Vista 2451
3| Jardim Europa | 756
4| Vivendas Friburgo 730
5| Colorado Ville 259
6 | Solar de Athenas 1402
7 | Jardim Europa Il 2299
8 | Vivendas Colorado | 779
9 | Vivendas Colorado Il 285
10 | Mansdes Colorado 1170 10811
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5. RESULTADOS E ANALISE

5.1 Andlise dos resultados do PDTU/DF

Foram utilizadas as matrizes de viagens por veiculos individuais e coletivos de todo
o Distrito Federal proposta pelo PDTU/DF para o trdfego de 2010. Essas matrizes sdo
aqui discretizadas para o estudo especifico do Eixo Norte de modo a obter valores

percentuais que possam ser utilizados nas ponderacGes dos resultados desse estudo em
questéo.

As matrizes PDTU/DF estdo em anexo nimero 2 e a representacdo das linhas de
viagens na Figura 25. As analises seguintes séo feitas para o Pico da manha, representada
pela hora de maior demanda da via no sentido do Plano Piloto.

| Sobradinhe é Flanaltina 5
p
3

Sobradinho Planaltina

X
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Gama %y
5

{si..man \ Viagens por Tansporte Sant?l\qarla |
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N,

g

Entoino Entorno

2010
Figura 25. Viagens por Transporte Coletivo e Individual no Pico da Manha. Fonte: PDTU/DF 2011

Viagens de Automovel
no Pico da Manha— |

2010
Acima de 1.000 viagens

-
Acima de 1.000 viagens

A proporcdo de viagens geradas por transporte coletivo (TC) a partir de Sobradinho
com destino a Brasilia é igual a 52%. Por Transporte Individual (TI), 48%. Para
Planaltina, o percentual vai de 79% para TC e 21% para TIl. Esses valores sao

representados na Tabela 7.

Tabela 7 Viagens a Brasilia por Transporte Coletivo (TC) e Transporte Individual (T1)

Manha Viagens por TC Viagens por Tl Total

Sobradinho 7.450 6.964 14.414
% 52% 48%

Planaltina 5.729 1.494 7.223
% 79% 21%
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O total de viagens geradas por Sobradinho a todos os destinos, por transporte

coletivo e individual é igual a 23.855 viagens. Para Planaltina é igual a 14.733 viagens.
Como na Tabela 8, a seguir:

Tabela 8. Total de viagens a todos os destinos no Eixo Norte

Viagens Geradas PDTU TC T Total
Sobradinho 12.515 11.340 23.855
Planaltina 10.143 4.590 14.733

Com os resultados das Tabelas 7 e 8, é possivel fazer a correlacdo do total de
viagens somente a Brasilia pela quantidade total de viagens geradas a todos os destinos e

obter a taxa dessas viagens que se dirigem unicamente a Brasilia. (Tabela 10)

Para ser ainda mais especifico no contexto do Eixo Norte de Brasilia, e dimensionar
a proporcao potencial que efetivamente utiliza a BR-020, a qual esse estudo se refere para
implantagdo do BRT, foram descontadas as viagens realizadas entre Sobradinho e
Planaltina e dentro dessas proprias duas regifes. (Tabela 9). Visto que se pode utilizar a
via e se dirigir ao Guara ou a Aguas Claras, por exemplo, e ndo a Brasilia.

Tabela 9. Viagens realizadas dentro da propria regiao.

Viagens TC Tl Total
Sobradinho = Sobradinho 1.480 2.733 4213
Sobradinho - Planaltina 319 580 899

Total 5.112
Planaltina = Planaltina 1.058 1.954 3.012
Planaltina - Sobradinho 325 788 1.113
Total 4.125

Assim, a quantidade potencial que utiliza o Eixo Norte rumo a direcdo central
é obtida com as viagens totais geradas (Tabela 8) subtraidas das viagens realizadas dentro
das regibes de Sobradinho e Planaltina, ou seja, aquelas que ndo utilizam o Eixo Norte
direcdo Brasilia, Tabela 9. Com isso, obtém-se a taxa representativa do quanto das
viagens geradas sdo direcionadas pela via, Tabela 8.

Tabela 10. Viagens e Taxas referentes ao total das viagens segundo o destino.

(TC+TI) Sobradinho - Bsb | Sob - Eixo Norte Viagens Totais
Sobradinho 14.414 18.743 23.855
% 60% 79%
(TC+TI) Planaltina - Bsb | Plan - Eixo Norte | Viagens Totais
Planaltina 7.223 10.608 14.733
% 49% 72%
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5.2 Aplicacao da metodologia para geracao de viagens

A tabela seguir representa os resultados, assim como os codigos ITE,

Populacao da amostra e taxas ITE por periodo. Dentro da metodologia:

(Taxa ITE) x (Unidades de Uso) = Geracao de viagens.

5.2.1 Resultados para a Regido de Sobradinho
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Tabela 11. Resultados para a regido de Sobradinho

Viagens Viagens
SUB-AREA lTE Populagdo To.tél. Taxa ITNE Taxa ITE Geridas Geridas
Cédigo Domicilios | Manha Tarde ~
Manha Tarde
NOVA COLINA
31 Populagdo Residente IBGE/2010 6080
Unidades Residenciais 210 NE 0,76 1,02 - -
Condominios 230 0 0,19 0,24 0,00 0
GRANDE COLORADO
a3 Populagdo Residente IBGE/2010 10096
Unidades Residenciais 210 1708 0,76 1,02 1298,08 1742,16
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
SOBRADINHO
Populagdo Residente IBGE/2010 53585
34 | Unidades Residenciais 210 11996 0,76 1,02 9116,62 12235,46
Condominios 230 0 0,19 0,24 - -
Apartamentos 220 574 0,56 0,69 321,69 396,37
BOA VISTA
35 Populagdo Residente IBGE/2010 6822
Unidades Residenciais 210 2180 0,76 1,02 1656,80 2223,6
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
SOBRADINHO 11
Populagdo Residente IBGE/2010 22844
36 | Unidades Residenciais 210 3596 0,76 1,02 2732,81 3667,72
Condominios 230 0 0,19 0,24 0,00 0
Apartamentos 220 172 0,56 0,69 96,43 118,82
LAGO OESTE
37 Populagdo Residente IBGE/2010 3727
Unidades Residenciais 210 NE 0,76 1,02 - -
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
SETOR DE MANSOES
38 Populagdo Residente IBGE/2010 15183
Unidades Residenciais 210 4121 0,76 1,02 3131,96  4203,42
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
FERCAL
39 Populagdo Residente IBGE/2010 6673
Unidades Residenciais 210 1307 0,76 1,02 993,32 1333,14
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
ALTO DA BOA VISTA
40 Populagdo Residente IBGE/2010 157
Unidades Residenciais 210 NE 0,76 1,02 - -
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0,00
NE: N&o encontrado
Viagens Geradas pela Manha 30.044,90
TOTAIS
Viagens Geradas pela Tarde 39.432,93

39



https://goo.gl/maps/m6fBDrV5uVR2

5.2.2 Analise dos resultados na regiao de Sobradinho

Com os resultados da Tabela 11, é obtido um resultado de 30.044,90 viagens a
partir de Sobradinho no pico da manhd e 39.432,93 viagens no pico da tarde. Nesse estudo
seré analisado o pico da manha.

Ao aplicar as taxas do item 7.1, mensuradas a partir dos resultados do PDTU/DF,
nos valores de pesquisa encontrados no presente estudo, é visto um percentual de 60% das
viagens totais a Brasilia. No pico da manha isso equivale a 18.027 viagens. Quando se
abrange ainda mais a demanda da via principal utilizada no Eixo Norte obtém-se uma taxa
de 79% das viagens geradas demandando por esse Eixo. Esse percentual resulta em 23.735
viagens.

Tabela 12. Viagens no Eixo Norte (TC + Tl)

Viagens no Eixo Norte (Transporte Coletivo + Individual) % Viagens
(a) Com destino a Brasilia 60% 18.027
(b) Com destino a Brasilia e demais regides 79% 23.735

Desse total de viagens, de acordo ainda com o item 7.1 para estimativa dos tipos de
transporte, 52% realizam-nas de TC e 48% por TI. Isso resulta em 9.374 viagens em TC

com destino somente a Brasilia e 8.653 em TI, com 0 mesmo destino.

Tabela 13. Divisdo por Transporte Coletivo e Individual e destino.
Viagens no Eixo Norte (Transporte Coletivo (TC) x Transporte Individual (TI))

18.027
(a) Com destino a Brasilia TC (52%) | TI(48%)
9.374 8.653

23.735
(b) Com destino a Brasilia e demais regides TC (52%) | TI (48%)
12.343 11.393

Para comparacdo, no documento do PDTU/DF é calculado um quantitativo de
14.414 viagens no pico da manha a Brasilia, frente a 18.027 viagens deste estudo. Onde
7.450 sdo por transporte coletivo e 6.964 sdo por transporte individual. O documento nao
traz informacGes para o pico da tarde, tdo pouco, para a divisdo com destino a Brasilia e

demais regides, indicada neste estudo.

Tabela 14. Resultados PDTU/DF
PDTU/DF - (TC) x (TI)

14.414
Viagens no Eixo Norte com destino a Brasilia TC (52%) Tl (48%)
7.450 6.964
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E possivel perceber que os valores ficaram proximos, em grandeza, quando

comparados aos resultados do PDTU/DF. O maior quantitativo calculado por esse estudo

pode ser justificado pela contagem das unidades residenciais que, por motivos de registros

na regularizacdo ou ndo dos assentamentos e condominios, foram contados em

duplicidade, de modo a majorar o valor total de viagens.

Outra justificativa pode estar na calibragem das taxas do ITE, que como 0 6rgao

mesmo recomenda, sdo taxas feitas para a realidade de outro pais e que, portanto, devem

ser adaptadas a realidade, como no presente estudo.

5.2.3

Tabela 15. Resultados para a regido de Planaltina

Resultados para a Regido de Planaltina.

Viagens | Viagens
Manh3 Tarde

PLANALTINA
Populag3o Residente IBGE/2010 85539

43 | Unidades Residenciais 210 15108 0,76 1,02 11482,42 15410,62
Condominios 230 0 0,19 0,24 - -
Apartamentos 220 1108 0,56 0,69 620,23 764,21
MESTRE D'ARMAS

44 Populag3o Residente IBGE/2010 29239
Unidades Residenciais 210 6207 0,76 1,02 4717,32 6331,14
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
ARAPORANGA

45 Populagdo Residente IBGE/2010 28708
Unidades Residenciais 210 7262 0,76 1,02 5519,12 7407,24
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
APRODARMAS

16 Populagdo Residente IBGE/2010 3130
Unidades Residenciais 210 604 0,76 1,02 459,04 616,08
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0
VALE DO AMANHECER

47 Populacdo Residente IBGE/2010 22449
Unidades Residenciais 210 2749 0,76 1,02 2089,24 2803,98
Condominios 230 0 0,19 0,24 0 0

TOTAIS Viagens Geradas pela Manha 36.122,83
Viagens Geradas pela Tarde 47.525,40
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5.2.4 Andlise dos resultados na regido de Planaltina

Com os resultados da Tabela 15, é obtido um valor de 36.122,83 viagens para
Sobradinho no pico da manhd e 47.525,40 viagens no pico da tarde. Nesse estudo serd
analisado o pico da manha.

Ao aplicar as taxas do item 7.1, mensuradas a partir dos resultados do PDTU/DF,
nos valores de pesquisa encontrados no presente estudo, é visto um percentual de 49% das
viagens totais a Brasilia. No pico da manhd isso equivale a 17.700 viagens. Quando se
engloba ainda mais a demanda a via principal utilizada no Eixo Norte obtém-se uma taxa

de 72% das viagens geradas esperadas por esse Eixo. Esse percentual resulta em 26.008

viagens.
Tabela 16. Viagens no Eixo Norte (TC + Tl). Planaltina
Viagens no Eixo Norte (Transporte Coletivo + Individual) % Viagens
(a) Com destino a Brasilia 49% 17.700
(b) Com destino a Brasilia e demais regides 72% 26.008

Desse total de viagens, de acordo ainda com o item 7.1 para estimativa dos tipos de
transporte, 79% realizam-nas de TC e 21% por TI. Isso resulta em 13.983 viagens em TC
com destino somente a Brasilia € 3.717 em TI1 com mesmo destino.

Tabela 17. Divisdo por Transporte Coletivo e Individual e destino. Planaltina

Viagens no Eixo Norte (Transporte Coletivo (TC) x Transporte Individual (Tl))
17.700
(a) Com destino a Brasilia TC(79%) | TI(21%)
13.983 3.717
26.008
(b) Com destino a Brasilia e demais regides TC(79%) | TI(21%)
20.547 5.462

Para comparac¢do, no documento do PDTU/DF é calculado um quantitativo de 7.223
viagens no pico da manhd a Brasilia. Onde 5.729 s&o por transporte coletivo e 1.494 séo
por transporte individual. O documento ndo traz informagdes para o pico da tarde, téo

pouco, para a divisdo com destino a Brasilia e demais regides, indicada neste estudo.

Tabela 18. Resultados PDTU/DF. Planaltina

Viagens no Eixo Norte PDTU/DF - (TC) x (TI)
7.223
(a) Com destino a Brasilia TC(52%) | TI(48%)
5.729 1.494

42




Assim como no caso de Sobradinho, € possivel perceber que os valores ficaram
proximos, em grandeza. O maior quantitativo calculado por esse estudo pode ser
justificado pela contagem das unidades residenciais que, por motivos de regularizagdo ou
nédo dos assentamentos e condominios, foram contados em duplicidade, de modo a majorar
o valor total de viagens.

Outra justificativa pode estar na calibragem das taxas do ITE, que como 0 6rgao
mesmo recomenda, sdo taxas feitas para a realidade de outro pais e que, portanto, devem
ser adaptadas a realidade como no presente estudo.

Os valores tomados com destino somente a Brasilia foram aqui especificados de
modo a realizar-se uma comparagdo com os resultados do PDTU/DF. O resultado
efetivamente utilizado para o dimensionamento em questdo serd o que abrange com
destino a Brasilia e demais regides, por dizer como a demanda se comporta na via de

modo mais completo.

5.3 Demanda final voltada ao sistema de BRT
Com esses resultados para Sobradinho e Planaltina é possivel prever a demanda total
por viagens do sistema na hora pico da manh&. Para delimitacdo ao sistema de transporte
publico, no qual o BRT se identifica, serdo utilizados nesse quantitativo os valores
referentes ao transporte coletivo.
Viagens geradas por Sobradinho a via BR-020 com destino a Brasilia:
S =9.374 viagens
Viagens geradas por Planaltina & via BR-020 com destino a Brasilia:
P = 20.547 viagens
Quantidade total de viagens geradas do Eixo Norte ao sistema:
S+P=TOTAL DE VIAGENS
20.547 +9.374 = 29.921 viagens

Partindo da hipdtese do sistema radial pendular, onde grande parte do que é gerado
parte da regido no periodo da manhd e retorna ao fim da tarde, o sistema devera ser
dimensionado para 29.921 viagens. Fora desse periodo entre 6:00 horas e 9:00 horas da
manh& e no pico da tarde entre 17:00 horas e 20:00 horas, o sistema fica subutilizado, com

0 minimo da sua estrutura requerida.

43



E possivel ainda que, com o sistema de BRT instalado, muitas das pessoas que hoje
utilizam o transporte individual migrem para o transporte coletivo por motivos de

comodidade, mobilidade e economia, 0 que aumentard a demanda por transporte coletivo.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O modelo planetario das regides administrativas, com Brasilia no centro, provoca um
efeito pendular radial do trafego de todo o Distrito Federal. A populacdo sai das cidades
satélites e demais regiGes com direcdo ao centro pelo periodo da manha e retorna ao final
da tarde.

Esse estudo objetivou modelar a demanda para esse periodo de pico da manhd, entre
7:00 horas e 9:00 horas, e 0 da tarde, entre 18:00 horas e 20:00 horas. Através da
utilizacdo de um processo sintetizado para modelagem de demanda foi possivel chegar a
valores aproximados aqueles encontrados pela pesquisa do Plano Diretor de Transporte
Urbano e Mobilidade do Distrito Federal de 2011.

E visto pela literatura que as zonas produtoras de viagens sdo zonas tipicamente
residenciais, enquanto que as zonas polarizadores de viagens sdo zonas constituidas
predominantemente de entidades de produgdo de bens e prestadoras de servicos. Esse
estudo focou no primeiro grupo a fim de gerar o quantitativo de viagens gerado pela regido

que efetivamente utilizam o Eixo Norte.

Foram caracterizados trés grupos de PGVs para classificacdo de tipicamente
residenciais: Unidades residenciais do tipo casas, unidades residenciais do tipo
apartamentos e condominios residenciais. Os codigos ITE (tabela em anexo) para cada
PGV foram 210, 220 e 230, respectivamente. Utilizou-se uma base georreferenciada de
Setor Censitario disponivel nos arquivos do IBGE para a contagem dos domicilios de cada
regido. Para o registro da populacdo foram utilizados dados levantados pelo PDTU/DF a
partir do IBGE e pesquisas. Para 0 caso dos condominios caracterizou-se os condominios
e assentamentos correspondentes a cada subarea por meio de mapas e do software ArcGIS.

Feita a analise discreta dos resultados do PDTU/DF foi possivel mensurar a propor¢ao
entre uso do transporte coletivo com o transporte individual. Levantou-se que 52% do total
de viagens geradas por transporte coletivo parte de Sobradinho a Brasilia. Por transporte
individual essa taxa é de 48%. Para Planaltina, o percentual vai de 79% para TC e 21%
para TI. Com relacdo ao destino do total de viagens geradas por Sobradinho, 60% tém
como destino somente Brasilia e 79% tém como destino Brasilia e demais regies que
utilizam a via comum ao Eixo Norte. Para Planaltina a porcentagem de viagens a Brasilia

é de 49%, e para Brasilia e demais regides, o valor sobe para 72%.

Dentro dos resultados obtidos por esse estudo, o total de viagens geradas a partir de

Sobradinho no pico da manha foi de 30.045 viagens. Desse valor, 18.027 viagens tém
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como destino somente Brasilia (60%), no PDTU esse resultado foi de 14.414 viagens. O

resultado com destino a Brasilia e demais regides foi de 23.735 (79%).

Das 18.027 viagens geradas com destino a Brasilia, 9.374 viagens (52%) sdo por
transporte coletivo e 8.653 (48%) por transporte individual. No PDTU, o valor calculado
foi de 7.450 e 6.964 viagens, respectivamente, para um total de 14.414 viagens.

Para Planaltina, o total de viagens geradas no pico da manhé& foi de 36.123. Desse
valor, 17.700 (49%) viagens tém como destino somente Brasilia. No PDTU esse
resultando foi de 7.223 viagens. Com destino a Brasilia e demais regides o resultado foi de
26.008 (72%) viagens.

Dessas 17.700 viagens geradas com destino a Brasilia, 13.983 (79%) sdo por
transporte coletivo e 3.717 (21%) por transporte individual. No PDTU, o valor calculado

foi de 5.729 e 1.494 viagens, respectivamente, para um total de 7.223 viagens.

Em ambos os casos, € possivel perceber que os valores ficaram proximos, em
grandeza. O maior quantitativo calculado por esse estudo, quando comparado ao PDTU,
pode ser justificado pela contagem das unidades residenciais que, por motivo de
regularizacdo e registro ou ndo dos assentamentos e condominios, podem ter sido contados

em duplicidade, de modo a majorar o valor total de viagens.

Outra justificativa pode estar na calibragem das taxas do ITE, que como o 6rgédo
recomenda, sdo taxas feitas para a realidade de outro pais e que, portanto, devem ser

adaptadas a realidade, como no presente estudo.

Nesse contexto, a demanda final que utiliza o Eixo Norte com destino a Brasilia e
demais regides por meio da via principal é igual a aproximadamente 30.000 viagens
(29.921). Esse valor representa a soma dos resultados gerados por Sobradinho e Planaltina.
Onde, 9.374 viagens provem da regido de Sobradinho e 20.547 viagens provem da regido

de Planaltina.

Esse estudo teve seu foco na hora pico da manha, assim como o estudo do PDTU/DF.
Os valores relativos a hora pico da tarde foram aqui expostos para um comparativo que
indica o comportamento percentual de 31,5% maior de viagens que a quantidade calculada
para hora pico da manha, segundo modelagem por taxas ITE. Essa diferenga sugere que o
dimensionamento da via seja realizado com a modelagem da demanda para hora pico da

tarde. Ou, que se aplique um fator de majoracéo devido esse aumento.
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Nesse aspecto, de acordo com o sistema de BRT em funcionamento no Eixo Sul de
Brasilia, o  ExpressoDF, foi estimado uma demanda de 20 mil
passageiros/hora/pico/sentido, indicado na tabela 1. Nesse estudo para o Eixo Norte se
calculou uma demanda de 30 mil passageiros/hora/pico/sentido. O resultado é maior que
aquele estimado para o Eixo Sul, o que pode ser explicado devido as caracteristicas de uso
do solo e proporcdo populacional. Contudo, é visto uma proximidade em grandeza nos
resultados encontrados através das taxas de viagem do ITE. Nesse contexto, 0s objetivos

foram atingidos.

Para trabalhos futuros propde-se realizar um levantamento mais preciso da situagao
dos condominios e assentamentos da regido. A situacdo de ndo regularizado as vezes
exclui importantes dados dos registros de uso do solo e populacéo que, para um estudo de
demanda em transportes sdo de grande importancia, visto que essa populacdo também

usufruird dos meios publicos.

Faz-se necessario explicar que este trabalho manteve o foco nos resultados relativos a
hora pico da manhd, entretanto, foi observado que os resultados esperados para hora pico
da tarde sdo proporcionalmente maiores. Um maior cuidado com o pico da tarde talvez

possa atingir resultados mais precisos para um dimensionamento.

Por fim, conclui-se que é imprescindivel um bom detalhamento do uso do solo da
regido estudada para a metodologia sintética, e que um maior nimero de taxas identifica
melhor os geradores utilizados. O Eixo Norte é favoravel a implantacdo do sistema de
BRT e isso proporcionara grandes melhorias na questdo pendular do trafego na regido.
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ANEXOS

ANEXO I - TAXAS DE GERAC}AO POR TIPO DE USO DO SOLO - ITE
ANEXO Il - MATRIZES VIAGEM PDTU/DF

TABELA 1. Viagens de pessoas por transporte coletivo no pico da manha — 2010
TABELA 2. Viagens de pessoas por transporte individual no pico da manha — 2010
ANEXO I11 - CONDOMINIOS E ASSENTAMENTOS

Tabela 1 — Condominios e Assentamentos da regido de Sobradinho

Tabela 2 — Condominios e Assentamentos da regido de Planaltina

50



ANEXO | — Sumario para taxas de geracao por tipo de uso do solo — ITE (Akishino 2002)

55

SUMARIO PARA TAXAS DE GERAGAO POR TIPO DE USO DE SOLO TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS - VIA ADJACENTE TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS - GERADOR SAINDO [ENTRANDO
COD. PAG. DIARIAS HORARIAS [TARDE) | HORARIAS (MANHA) DIARIAS HORARIAS [TARDE) | HORARIAS (MANHA) | TARDE MANHA
ITE ITE TIPODE USO DE SOLO UNIDADE 1 [ z I 3 1 I 2 I 3 1 I 2 I 3 1 I 2 I 3 1 I 2 I 3 1 I 2 I 3 VA l GE VA I GE
10 1 Terminal Maritmo (Water Port) Camarotes/Acres 17152 1193 17152 1193
21 5 Aeroporto Comercial (Viagens Longas, Gdes.Avides) Empregados/Voos/Aeronay 1340 10473 12221 08B0 575 688 | 082 540 643 | 1340 10473 12221 100 696 B20 | 121 847 924 | 046 052 055 045
22 33 Aeroporto Aviagao Geral (pri preg: 2145 250 661 | 350 o045 100 235 030 067 | 2145 259 661 19 033 062|154 027 062)] 052 050 056 048
30 61 Terminal de C {para T Emp FA 698  B186 055 645 066 774 698  B186 062 724 066 T.74 053 053
110 83 Indistria Leve Geral (<500 empregados) Empregados/GFA/Acres 3.02 697 5180 | 042 098 T26| 044 092 75| 302 657 5180 | 051 108 877 | 048 101 796 | 088 0BE 083 050
120 111 Inddstria Pesada Geral Empregados/GFA/Acres 0.82 150 675 | 088 216 | 051 051 198 | 082 150 B.75 040 088 422 | 040 641
130 125 Parque Industrial (1ou2 Indistrias, com. serv, manuf.)  Empregados/GFA/Acres 334 697 6290 | 046 091 1048|049 o088 1009) 334 657 6290 | 046 086 867|043 o082 820|078 079 082 087
140 153 Manufatura (mat.prima & transform.em prod. Acabade) Empregados/GFA/Acres 2,08 385 3ss8| 039 075 837 | 043 o078 744 | 2090 385 3ss8 | 040 075 921 | o3 o7e 930 | 047 052 093 080
150 183 Ammazém (Depdsito-média de 350 Empregados/GFA/Acres 389 488 5608 | 059 074 875|051 057 688 389 488 5608 05% 060 864|055 057 818 ) 065 078 072 050
151 211 Amazém Mini (média de 2 empregados) Empreg/GFA/Acres/Un.Arm 56.28 2,61 3997 | 570 026 395 | 450 047 293 || 5628 2.61 w97 612 028 435|700 026 456 | 048 052
152 249 A ém Clube | Empregados/GFA) 066 012 065
210 255 Residéncia (Familia Simples) Un.Res [Pessoas/Acres .55 255 2761 | 101 o028 291 | o7 020 216 | 855 255  27H1 1020 o028 295| o7 o020 217 | 035 035 026
220 309  Aparlamentos Un.Res./Pessoas/Veiculos 647 azr 480 | 063 042 051 | 051 029 046 | 647 azr 480 06% 042 061 | 056 030 049 | 032 042 017 034
221 310 Ap Low-Rise Un.Res_ Ocupados/Pessoas 6.59 058 047 6,59 062 033 051 028 034 035
222 312 Ap High-Rise Un.Res Ocupados/Pessoas 4,20 0,35 0,30 4,20 040 020 0,34 022 039 038
223 315 Apartamentos Mid-Rise (prédio +2 andares e -9) Un.Res.Ocupados 039 0,30 044 0,35 042 041
230 382 Condominio Residencial Un.Res /Pesscas/Veiculos 5,86 250 333 | 055 024 032)| 044 019 024 | 586 250 333 | 054 024 031|044 019 025|034 035 017 018
3 409 Condominio Residencial Low-Rise <= 2 andares Unidades Residenciais 083 0,66 0.66 0.62 043 047
232 414 Condominio Residencial High-Rise > 2 andares Unidades Residenciais 4,18 037 0,34 4,18 0,38 0,34 038 032
240 426 Residéncias Mdveis (Traillers estacion. Permanent.) Un.Res.[Pessoas/Acres 48 240 23913 | 056 0268 445 | 040 020 320 | 481 240 813 058 027 461 | 043 020 346 | 032 028 018 025
250 463 C i de Retiro Un. Resid. Ocupadas 028 017 0,34 029 044 044
252 473 Asilo (1ou+prédios conjuminados) Un. Resid. Ocupadas 2,15 017 0,06 215 021 0,15 044 040
253 478  Asilo (similar Apto.ou Condom. com médico, elc) Un. Resid. Ocupadas 0.08 0,05 011 0,08 038 047
260 484 Casa de Campo Un. Res./ Acres 318 1.33 026 0N 0186 007 318 1.33 073 043 065 038 0.59
270 503 Residéncias Planejadas (suporte como lojas, recreac) Un. Res. Acres 744 4678 062 405 051 288 Ta4 4678 072 413 058 327 034 036
310 518 Hotel Quartos/Empregados 8,70 1434 076 080 067 068 870 1434 0Té 090 065 0798 046 043
n 277  Apart Hotel (vol.5 - 3a.Edigao) Quartos/Empregados 087 444 094 478 087 444 084 476 063 063
32 539 Hotel C Q Ei 062 760 058 T7A7 057 760 0.5 747 040 030
320 550 Motel (acomodagdes para dormir e O E d 1019 1281 0680 073 066 09 10,19 1281 076 124 073 1,16 044 045
330 568 Hotel Fazenda (turi U Quartos/Empregados 1125 1381 SABADO 048 075 033 041 11,25 1381 SABADO| 087 082 044 054 063 053
411 584 Parques Municipais (150 acres) Acres/LocaisPicNic 2,23 747 223 747
412 580 Parques Municipais (270 acres) Acres/LocaisPicNic 299 5,23 293 523 3,14 2,87 065
413 601 Parque Estadual (1000 a 4000 acres) Acres/LocaisPicNic 0.50 662 050 662




415
417
418
420
430

1098

Parque Aquatico (Beach Park)
Parque Regional (<100 acres)
Monumento Macional

Marina

Curso de Golf (clubes privados ou p
Teatro ao Ar Livre (vol.6 - 3a. Edigao)
Cinemas com Matinée

Parque de Diversdes

Clube de Esportes

Base Militar

Colégio

Colégio 2o0. Grau

Universidade

Igreja

Pré-Escola (Bergério)

Cemitério

Prisdo

Biblioteca

Hospital

Casa de Salde (Repouso)

Clinica

Edificios C is Gerais

Edificio Sede de Empresa (Corporagao)

Edificio Sede de Empresa(Corporagao) Pequena

C itério Médico-Odontolégico
Edificio de Governo

Detran

Correios

Centro Civico (vel.9 - 3a. Edigdo)

Parque de Escritdrio (bancos, restaur, etc)

Centro de Pesquisa e Desenvolvimento

Loja Isolada de Varejo (vol.9 - 3a. Edigao)

Materiais de Construgdo (Lojas Grdes - Ferrag.Madei)

escrit, elc)

Acres 15,77
AcresiLocaisPicNic 19,15
Acres 537
Vagas/Acres 296
pregados/Acres/Holes 20,63
Assentos
Telas/Assentos/GFA 392,82
Empregados/Acres 22,08
Empreg./Membros/GFA 47,02
Empregados/Veiculos 1.78
Empreg./Estudantes/GFA 13,29
Empreg./Estudantes/GFA 16,79
Empregados/Estudantes 9,13
GFA 9,32
Empreg./Estudantes/GFA 33,20
Acres 4,16
Empregados
Empregados/GFA 48,50
Empregados/GFA/Leitos 517
Empregados/GFA/Leitos 4,03
Empregados/Médicos
Empreg FA &
Empregados/GFA 219
Empregados/GFA 3.55
Empregados/GFA 8.84
Empregados/GFA 12,00
Empregados/GFA 44,54
Empregados/GFA 24,51
Empregados/GFA 6,09
Empreg/GFA/Acres 3.50
Empreg/GFA/Acres 287
GFA
Empreg/GFA/Acres 24,69

197.04

20,93

8,33 3758

180,20 SABAD]

0.40 17.14

0.86

1.08 1072

1.38 1090

2.37

4,65 T9.26

45,50

1678 11,77
2,60

6.27

11,50

3417

68,93

166,02

87,12

25,00

1142 19511

.70 T9.61

3056 149,12

0,19
258
0,02
19.04

2
0,39
088

072

513

444

029

458
129

070

4,80

226

52

039

0.06
18,86

0.02

0,08
023

083

474
1,05
035

378

4.08

17.09
6,11
2,86

151

327

3,36

380

15,56

122

017

28,28

13,64

0,08

258

1.78

0.39

0.73
0.74

527

1.00

033

0.54
1.02

264

0.55

043

1.81

0.30

0.19

0.82

0.99

1,186

0.40

269
5.88

9.84

225

1.84

2n

15,17

107

0.19

25,65

10,92

15,77
1915 197.04

537

29 2083
2063 833 3759
392.82

22,08 180,20 SABADO]
4702 040 1704
178 086

1338 109 1072
16,79 1,38 1090
913 237

9,32

33,20 465 7926
4,16

49,50 4550

517 1678 1177
4,03 2,60
VARIAVEL

219 627

355 1150

B84 3497

12,00 6893
44,54 166,02
2451 8712

600 2500

350 1142 19511
267 770 7961
2489 3056 149,12

019
1,20

021

8341

4,28

039
310
287
091

560

068
6,74
046

048

037
0.50
087
1.9

535

041
4,80

286

005

025
023
0.24
137

0,80

6,20
142

055

140

173

11,03

18,93

9,60

1.07

387

128

249
1.94

16,27

1,36

0.26

1544

17.28

012
0.58

017

344

0.38
342
358
0.78

578

338
0,35

033

0.44
0.52
0.76
1.02

4,97

043

0.04

0.28

0.30

0.20

0.

w
@

323
1.20

0.40

147
1.78
358
5.88

18,53

1.

b
)

328

128

2,74

2.34

16,28

1,18

0.20

16,77

17,04

0.40

0.50
0.3

042

0.1
0.46

0,54

070

083

065

069

0.85

053

066
0,52

048

041

0.70
041

0,53

0,69

061

0.89
0.84
061
0.26

0,85

051

0.54

0.71

063

0.89

067

060

0.74

0,54

069

063

083

0,55




814
815
816
817
818
820
821
823
831
832
833
834
835
840

844
845

848
850
851
852
853
854
860

870
890
895
911
913

1126
1135
1148
1176
1204
1230
1244
532
1248
1267
1286
1305
1324
1330
1333
1347
1352
1369
1372
1389
1390
1408
1413
1426
1434
1435
1444
1447
1466

689

Shopping Center Pequeno (até 9000 m2) Empregados/GFA
Lojas de D prod iados) Empregados/GFA
Lojas de Ferragens e Pinturas (2800 m2) Empreg/GFA/Acres
Viveiro de Plantas Comum Empreg/GFA/Acres
Viveiro de Plantas Atacado Empreg/GFA/Acres
Shopping Center GFA

Shopping Center Natal GFA

Shopping da Fabrica (vol.9 - 3a. Edigao) GFA

Restaurante Alta Qualidade (s/FastFood,s/Lanche) GFA/Cadeiras
Restaurante Alta Rotagao GFA/Cadeiras

Fast Food s/Drive-in (McDonald, Donuts, etc) GFA/Cadeiras

Fast Food c/Drive-In (McDonald, etc gde.Clientela) GFA/Cadeiras
Choparia (com ou sem musica, video game, televisdo) GFA

Carros Centro Atendim.(Mecan,Lataria,Som, etc) Empregados/GFA
Carros Novos Agéncia (com Assist. Técnica) Empregados/GFA
Postos de Servigos Bombas

Postos de Servigos com Loja de Cor ié Bombas/Unif IGFA
Lava Carro Self Service Equipamentos
Lojas de Pneus BaiasServico/GFA/Empreg
Supermercado GFA

Mercado de Conveniéncias (24 horas) GFA

Mercado de Conveniéncias (15a16 horas) GFA

Mercado de C iéncias com Combustivel Bombas/GFA
Supermercado de Descontos GFA

Mercado Atacadista Empreg/GFA/Acres
Clube de Descontos (apenas sécios precos especiais) Empregados
Boutiques GFA

Lojas de Méveis e Decoragdes Empregados/GFA
Jogos Eletrénicos Aparelhos Video Game
Banco (Vol.10 - 3a. Edigao) Empregados/GFA
Banco Financeiro (vol.10 - 3a, Edigao) Empregados/GFA

2236
3253
53.21

2213

VARIAVEL

96.51

205,36

786,22

632,12

2404

737,99

821

32,33

12,19

67,39

30,50

4067
7013
51,29

36,08

2,86
6.57
2230

2221

4791

673

434

140,61

61,00

545,77| 5,08

96,21 | 1,96

3786
169
7.66
16.26
4234
36,53
15,49
143
0.84
15,18
17,45
SABAD] 35,27
347
10.34
53,73
34,57
20,60
9.76
128.25| 0.26

333
1,10
0.62
832

267

343
487
373

517

023
0.59
154

1,01

287

262

6.76

513

021

039

17,35

533

51,79
7.39

045

81,95

5.03

4,06

0.68
034

0,92
15,70
37.93

55,56

10,73

11,16

224
2,01
65,39
31,02
34,53
1,72

0.61

048

234

067

108
129

240

0,03
051
112

128

240

197

454

330

42,05

0.50

017

489

133

11,54
255
0,26

65,60

324

9.56

22,36
3253
53,21

22,13

4067
7013
51.29

36.08

VARIAVEL

96.51
20536
786.22

632,12

24,04

737,99

8.21

3233

12,19

67.39

30.50

2,86
6,57
22,30

221

479

6,73

434

140,61

61,00

54577

926,21

SABADO)

128,25

454
542
259

0867

972
31,79
107.34
46,26
15,49
143
0.84
16.30

17.47

4,36
12,39
52,74
36,22
24,09

984

064

378

377

127

178
11.24

483

493
6.66
474
4,92

5,00

0.54
123
466

174

329

244

6.77

4,60

7324

0.52

047

28,63

967

55,64
9.75

0.53

82,02

6.86

9.94

364

232

043

633
17,75
76,14

60,09

1,00
081
10,75

21

464
11,06
65,24
32,60
44,40

732

070

1,09

10,24

467

6.41
6.40
491
441

3,02

0,17
0.60
207

176

265

1.76

4.61

4,89

7145

0.58

037

19,28
933

54,62
8,74

0.34

66,74

7.29

11,00

052
050
047
0,30
046
047

048

0.55
0.50
0.50
0.50
0,58
049
0,50
051
0,50
0,52

0.50

064

046

0.56

049
046

049

0.35
046
048
021

032

0.56
0.50

0.50

0.62

047

051
0.51

0.52

0.53

044

0.50

0.50

0,52

0,52

057

05 050

065 047

53




ANEXO II. Tabela 1 - (PDTU/DF) Matriz viagens de pessoas por transporte coletivo no pico da manha - 2010
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Tag
Brz
Sob

Plan

NB+Can

i g EE2EC®

LSul

RFun

LNor
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Total

10.271
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10.286

240

7450

5729

2.035

1.950

14187

4 862

3175

7.3

5609

2088

4059
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16.408
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36
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1.232

236
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3.7ar7

9.129

Tag
1.255
T
7449
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Ll
532
17
453
Q.3r7
1.233
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4.567
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33z
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5852

38.083

24

20

209

189

56

45

25

32
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a5

46

143

43

22

a8

56

166

1.930

Tabela 12: Viagens de pessoas por transporte coletivo por todos 0s motivos no pico da manha - 2010
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7
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mn

585
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]

Cei
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2345
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43683

439
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1701

8
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14.105
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Gua
1.086
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2841
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669
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3763

1.963
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1735

1.234
641

1747
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3824
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Cru
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15
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1.237

470

an
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201

363

339

1

158

42

1.854
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Sam
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928

26

106

Ta
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Q0

1281

170

]

877

9

43

an

4

240

16

402

5.504

13
StM
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3
73

48

514

1.667

14

S55b

105

30

64

2

70

64

55

25

17

27

22

a7

86

217

83

[

B

B

a4

1.118

177

226

942

33

120

76

39

128

665

m

125

3

21

78

309

2

260

a

230

4.7

16

LSul

650

451

512

251

162

404

300

232

244

431

572

168

39

a9

&1

1680

6.042

RFun

122

500

59

308

167

&7

260

81

22

162

4

150

8

m

2.569

18

LNor

27

48

164

[

243

346

91

43

8B

83

9B

135

460

162

107

7

21

41

ar2

3.392

Em

540

150

0
0
8.902

2762

Total

16.540
0.430
20,009
2572
12515
10,143
3,449
4,230
38,760
10,877
6,203
20,693
12.420
6,118
12,085
409
6,622
1,303
48,500

253,169



ANEXO II. Tabela 2 — (PDTU/DF) Matriz viagens de pessoas por transporte individual no pico da manha - 2010

Gam
Tag

Cru

StM

LSul
RFun

LNar

Total

41.435

864

11.500

542

6.964

2141

1.487

1.608

548

2.850

103.220

208

1.773

o74

113

485

230

az

349

1.255

28

200

185

30

684

6.880

Tag
1.248

333
12220

220

100

24
486
4567
2212
468
2680
227
52
827
276
028
160
1.047

28.110

7

164

575

0

964

Tabela 13: Viagens de veiculos de transpori individual por todos o5 motivos no pico da manha - 2010
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m
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112

14

2733

788

7

1

35

124

120

23

3

65
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5.200
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3
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2
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313

7
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198

214
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8
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272
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349
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]
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303

69
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2B
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3428

572
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3z

147

40

167

amz
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Gua

1.845
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1.786
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47

475
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3.240
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184

8

104

232

161

248

739

11.081

55

i1

Cru
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63

12

30

a5

805

1.037

a3

136

8

64

189

125

139

50

4.442

12 13
Sam StM
213 1
L 9
1.212 174
26 1
g 4
1 1
2 2
] a5
1.108 T4
204 76
48 27
677 55
a5 18
[ 17
127 66
43 18
130 41
14 B
197 279
4.168 1.398
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S5b
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36
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0
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32

21

25
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29
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1.440
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B7

a8
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2
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68

4
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1.335
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LSul
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1.018

&1
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&
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RFun

7
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28
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81

2

81

19

597

147

2714

19
Ent
340

50

78

39
304
0
10.721

12.250

Total

53.188
4.207
33.710
1.577
11.340
4.500
2.8
5.015
14.484
15.000
10.254
7.0
5151
3.407
2.956
7.962
3.460
T.145
18.470

213.538



ANEXO II1, Tabela 1 — Condominios e Assentamentos da regido de Sobradinho. Populacéo:
PDTU/DF

SOBRADINHO
Assentamentos/Condominios Populagao | Total
NOVA COLINA/ ALTO DA BOA VISTA
1 Porto Real 322
2 Diguinéia lll 554
3 Campo Verde 699
4 Petrdpolis 692
5 Colina Nova Diguinéia 722
6 Nova Colinall 912
7 Solar dos Nogueiras 60
8 Uberaba 201
9 Morada Colonial 494
10 Recanto da Serra 368
11 Lara 205
12 Bela Vista Serrana 482
13 Novo Setor de Mansdes Sobradinho 1500
14 Nova Colina ll 699
15 SaldaTerra -
16 Alto da Boa Vista 95 8005
FERCAL
1 Ruado Mato -
2 Comunidade Bananal 1596
3 Comunidade Boa vista -
4 Fercal Oeste -
5 Comunidade Alto Bela Vista 1075
6 Rural Engenho Velho 4560
7 Quintas do Tocantins 24
8 Comunidade Fercal Leste 80
9 Comunidade Labeiral 198
10 Queima Lengol 920 8453
GRANDE COLORADO
1 Vivendas Lago Azul 680
2 Vivendas Bela Vista 2451
3 Jardim Europall 756
4 Vivendas Friburgo 730
5 Colorado Ville 259
6 Solar de Athenas 1402
7 Jardim Europa Il 2299
8 Vivendas Colorado | 779
9 Vivendas Colorado |l 285
10 Mansdes Colorado 1170 10811
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SOBRADINHO
Assentamentos/Condominios ‘ Populacdo Total
LAGO OESTE
Vila Basevi 1584
Lago Oeste 3700 5284
SETOR DE MANSOES
1 Serra Azul 1938
2 Mansoes Sobradinho 1926
3 Mini Chacaras de Sobradinho 5909
4 Vale do Sol 171
5 Vale das Sucupiras 129
6 Verde Vale 710
7 Vale das Acdacias 995 11778
BOA VISTA
1 Café Plano -
2 Parque Colorado 64
3 Resid. Granville -
4 Recanto Real 152
5 Morada dos Nobres 1174
6 Vivendas serranas 475
7 Privé Alphaville -
8 Império dos Nobres 3271
9 Morada Imperial 76 5212
SOBRADINHO 1

1 Buritizinho 1474
2 Ares Buritis Il - 1474

ANEXO Il1, Tabela 2 — Condominios e Assentamentos da regido de Planaltina. Populacéo:

PDTU/DF
PLANALTINA
Assentamentos/Condominios ‘ Populagdo Total
VALE DO AMANHECER
1 Vale do Amanhecer 10449
2 Loteamento Pacheco 360 10809
APRODARMAS
1 Quintas do Amanhecer Il 306
2 Quintas do Amanhecer Il 1063 1369
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PLANALTINA

Assentamentos/Condominios Populagdo | Total
ARAPORANGA
1 Mansdes do Amanhecer 322
2 Morada Nobre 252
3 Nosso Lar 310
4 Bairro N.S. Fatima 480
5 Vale do Sol 524
7 Esperanga 136
8 Stor de Resid Nova Esperanga 230
9 Portal do Amanhecer V 275
10 Resid Prado 229
11 Portal do Amanhecer I 101
12 Portal do Amanhecer | 167
13 Projeto Sete 287
14 Resid. Sao Francisco 240
15 Flamboyant 178
16 Vila Feliz 217
17 San Sebastian 272
18 Rocanto Foliz 252
19 Eldorado 100
20 Residencial Veneza | 256
21 Residencial Veneza ll 159
22 Portal do Amanhecer 830
23 Residencial Sandray 89
24 Mansdes Arapoanga 17536
25 Residencial Marisol 256 23698
MESTRE D'ARMAS
1 Estancia Planaltina 1063
3 Estancia Mestre d'Armas | 3573
4 Mod. Mestre d'Armas 2984
5 Expansdo Nova Esperancga 273
6 Nova Esperanca 182
7 Estancia Mestre d'Armas I 1537
8 Estancia Mestre d'Armas Il 3248
9 Estancia Mestre d'Armas IV 2759
10 Estancia Mestre d'Armas V 3671
11 Estancia Mestre d'Armas VI 276
12 Stor de Mansdes Mestre d'Armas 757
13 Setor de Mansdes Itiquira 834
15 COOHAPLAN 497
16 Recanto do Sossego 1009
18 Resisd. Samauma 137
19 Cachoeira 458 23258
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