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APRESENTACAO

O Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito Federal é objeto de convénio celebrado entre o
Ministério dos Transportes e a Secretaria de Planejamento da Presidéncia da Republica, com a
interveniéncia do !nstituto de Planejamento Econdmico e Social — IPEA, da Financiadora de
Estudos e Projetos — FINEP, da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos — EBTU, da Comissdo
Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana — CNPU e da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — GEIPOT, esta ltima como executora dos trabalhos.

Numa primeira etapa, efetuaram-se estudos especificos referentes a estacionamento, bicicletas e
pedestres, além de proposi¢cdes de médio prazo para o transporte coletivo no Distrito Federal, j&
apresentados em relatdrios anteriormente publicados.

O presente Relatorio corresponde ao Plano Diretor de Transportes Urbanos, que propde alternativas a
longo prazo para as diferentes modalidades de transporte, no Distrito Federal.

As alternativas aqui propostas se apoiaram nas diretrizes para o desenvolvimento urbano contidas no
Plano Estrutural de Organizacdo Territorial do Distrito Federal — PEQT. Dada a interdependéncia
entre as funcdes transporte e uso do solo, recomenda-se que essas alternativas sofram revisdes
periddicas, objetivando a sua atualizagdo.

O GEIPOT espera, assim, que este Plano Diretor possa contribuir efetivamente para a melhoria dos
transportes e, conseqiientemente, da qualidade de vida da populagdo do Distrito Federal.

Econ. ELCIO COSTA COUTO
Presidente
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1 INTRODUCAO

a Consideracdes Preliminares
O Plano Diretor de Transportes Urbanos do Distrito Federal — PDTU-DF foi desenvoivido em quatro etapas:

— Estudo do Atual Uso do Solo;

— Estudos Especiais Para Pedestres, Estacionamento e Bicicletas (Ciclovias) — cujo relatério propds medidas
de aplicagdo imediata e de baixo custo para a melhoria das condigGes dos pedestres, dos estacionamentos e das
bicicletas, em diversas localidades onde fosse identificada a necessidade de intervengdo;

— Estudos de Transportes Coletivos — que objetivou contrapor aos problemas constatados no Distrito Federal uma
proposta de carater restrito e para implantagio imediata, procurando ndo se afastar muito da configuracdo do
sistema existente, mas redimensionando-o e reestruturando-o quanto 3s linhas, freqi@ncias e frotas;

—~ Plano Diretor de Transportes Urbanos — abjeto deste Relatério, que propde e estabelece as diretrizes necessédrias a
concepedo dos sistemas alternativos de transporte para o Distrito Federal, a longo prazo, encerrando os trabaihos
gue foram objeto de convénio entre o Ministério dos Transportes e a SEPLAN, com a interveniéncia do IPEA, da
FINEP, da EBTU, da CNPU e do GEIPOT.

2 DIAGNOSTICO

a Areade Estudo

Definiu-se como drea de estudo todo o Distrito Federal, adotandoe-se, como linha limftrofe, a fronteira geopoliticado
Distrito Federal.

A definicdo dessa drea tem a finalidade de demarcar a regido a ser beneficiada pelas recomendagGes a serem propostas. A
drea de pesquisa é uma regido da 4rea de estudo definida pelo que se chama de corddo de contorno.

Dentro desse corddo concentraram-se as pesquisas e os levantamentos necessdrios ao perfeito conhecimento das
caracteristicas de uso do solo, sdcio-econdmicas e de movimentos individuais, base de todo o planejamento de
transporte.

No caso do PDTU-DF, o corddo de contorno abrange todos os niicleos urbanos do Distrito Federal, dos quais se excluiu
a cidade de Brazidndia, em face da peguena relevincia de seus movimentos didrios.

b Estudos do Uso do Solo

O estudo detalhado da distribuigdo espacial das atividades humanas é dos mais importantes no processo de
planejamento de transportes, porque diferentes caracterf{sticas de uso do solo apresentam taxas de geracdo de viagens
também diferenciadas, caracterizando-se, assim, uma intima relagdo entre uso do solo e demanda de viagem.,

Uma ampla pesquisa foi realizada, com a finalidade de levantar, de forma detalhada, o tipo de uso do solo e a sua
intensidade.
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Os dados foram coletados por ‘setor” de atividade urbana, sendo depois agregados a nivel de zonas de tréfego.
¢ Zoneamento de Trifego

A zona de trafego é a unidade-base de pesquisa e andlise em estudos de transporte, sendo as caracteristicas da érea da
pesquisa coletadas e analisadas a nivel dessas unidades espaciais.

Mo Distrito Federal, a definigio das zonas apdia-se na divisdo dos setores censitdrios — IBGE. Essa divisdo foi tomada
como base para o zoneamento por serem os seus dados confidveis e adequados aos propdsitos do Estudo, além de
possulrem dimensdes reduzidas, possibilitando agregaces dos setores, de acordo com as necessidades do estudo de
transporte.

As informages dos setores censitdrios foram somadas as do uso do solo e aos critérios especificos do zoneamento e
conduziram a um conjunto de zonas, obedecidas as seguintes normas:

~ A drea de estudo foi dividida em 141 zonas e a de pesquisa, em 135, sendo gue estas foram consideradas dreas
urbanas.

~ [Na drea de pesquisa, a divisdo das zonas foi feita por Regido Administrativa:

. R.A. Brasjlia — 103 zonas;

. R.A. Taguatinga 18 zonas;

. R.A. Sobradinho — 3 zonas;

. R.A.Gama —  9zonas;

. BR.A.Planaltina — 2 zonas.

A drea externa 3 de pesquisa ficou dividida em seis grandes zonas de trafego:

Formosa;

CIPLAN;

Brazlandia;

Santo Antdnio do Descoberto;
Saida para Goidnia;
Jardim/Parano3.

d Estudos Sacio-Econdmicos

Um levantamento das condicSes sGcio-econdmicas é necessério porgue fornece um conjunto de dados da situagdo atual,
que, devidamente tratados e associados, explicam a demanda por transporte na area de estudo.

As varidveis sbcio-econdmicas mais explicativas da geragdo de viagens no Distrito Federal que foram levantadas sdo:

Populagéo;

Emprego;

Renda;

Propriedade de autos;
Matriculas escolares;
Domicilios.

Na escolha da técnica utilizada para obtencdo dos dados sécio-econémicos, levou-se em consideragio a dificuldade de se
obter essas informacgdes nos escritérios de planejamento. A técnica de Pesquisa Damiciliar — PD revelou-se como a mais
adequada para o caso. Juntamente com o levantamento dos dados sécio-econdmicos, foram levantados os dados de
movimentos.

€ Estudosde Transporte e Trafego

Além da Pesquisa Domiciliar, realizaram-se pesquisas complementares, como a de Origem e Destino na linha de contorno,
e contagens na Screenline para verificag@o dos dados coletados na Pesquisa Domiciliar.

Efetuaram-se, também, contagens volumétricas classificadas em 26 pontos, pesquisa de velocidade e retardamento e
pesquisa de velocidade pontual.

Elaborou-se um cadastro vidrio do Plano Piloto, e também estabeleceu-se uma classificacdo funcional das vias do
Distrito Federal.

' Aspectos dos Transportes Pablicos

Ostransportes piblicos foram estudados nos seus aspectos institucionais, organizacionais e tarifrios.

Constatou-se que, em 1975, existiam, no Distrito Federal, 76 linhas operando, que apresentavam grandes faihas no
atendimento 3 demanda, seja quanto 3 baixa acessibilidade oferecida, seja quanto & adequagdo da oferta. Constatou-se,
também, um namero elavado de transferéncias, acarretando ao usudrio um pesado dnus no que diz respeito a tempos e,
principalmente, a custo da viagem.

Foram constatadas significativas deficiéncias na localizagfio e no conforto das paradas. Os terminais existentes nas
Cidades-satélites e no Plano Piloto apresentam imperfeigfes na operacdo e um elevado grau de desconforto para o
usudrio.

O sistema é operado por quatro empresas, com uma frota de 931 dnibus, sendo 62% com idade média inferior a
cinco anos.

g Aspectos dos Transportes Privados

A frota privada do Distrito Federal compunha-se, em 1975, de 70,000 automdveis. As caracteristicas do sistema vidrio
de Brasilia, aliadas a sua relativa alta capacidade, no representavam, & época do inicio do estudo, um problema que
causasse maiores preocupagdes. Apenas determinados pontos acusavam elevado indice de acidentes, os quais foram
estudados, apresentando-se recomendacSes em relatorios especificos.

Estudaram-se os estacionamentos existentes no Plano Piloto, onde se constatou uma baixa rotatividade, aliada 3 oferta
cada vez mais baixa em relacdo & demanda efetiva. Estes fatos favorecem uma politica voltada para o transporte
plblico.

h Consideracdes Sobre a Demanda por Transporte

Os resuitados das pesquisas realizadas mostraram que o Distrito Federal apresenta caracteristicas bem diversas das do
restante das cidades brasileiras.

A andlise da reparticdo modal mostrou um elevado percentual de utilizacio dos transportes privados, totalizando 46%
dos destocamentos. O restante das viagens é realizado utilizando transporte publico, taxis e transporte oferecido pelo
empregador, totalizando 54% das viagens.

As viagens com base domiciliar tinham a seguinte distribuigcdo, segundo os motivos:
— Trabalho — 54%;

— Estudo — 19%;

— Outros — 27%.

As viagens sem base domiciliar totalizavam 7% do total dos deslocamentos.

O Plano Piloto aparece como principal pélo de geragio, produzindo 59% e atraindo 82% do total das 1.245.410 viagens
observadas por dia,

6




MT-GEIPOT

3 PROGNOSTICO

a Organizagdo Espacial do Distrito Federal

A futura organizacio espacial proposta para o Distrito Federal é resultado dos estudos realizados sob os auspicios da
Secretaria de Planejamento da Presidéncia da Replblica e do Governo local.

Os resultados desses estudos constituem o Plano Estrutural de Organizacdo Territorial — PEOT, que propSe, pela
andlise das atuais tendéncias do crescimento urbano, diretrizes para o assentamento de novos nticleos e define
critérios objetivando ¢ crescimento ordenado do Distrito Federal.

b Futuro Zoneamento de Trédfego
O zoneamento future foi elaborado com base na alternativa de ocupagéo do solo proposta pelo PEOT.

Um nova zoneamento foi realizado para incorporar, &s zonas do ano-base, as novas zonas de trifego correspondentes
a0s nGcieos habitacionais futuros propostos no PEQOT.

A necessidade de se obter um mesmo nivel de informacdes entre os Novos Niicieos e as Cidades-satélites obrigou a uma
agregagdo das zonas de trafego das Cidades-satélites, gue passaram a constituir, ¢ada uma, uma Unica zona.

¢ ProjegBes de Dados Sécio-Econdmicos

Para a projec&o dos dados sdcio-econdmicos, utilizaram-se, quando disponiveis, as hipdteses de crescimento
fornecidas pelo PEOT, Estas informacSes foram objeto de estudo detalhado e, quando necessdrio, complementadas
com dados de outras fontes e hipdteses de crescimento adotadas pelo PDTU-DF.

d Modelagem e Simulagdes

Esta fase do processo de plangjamento corresponde 3 estimativa da futura demanda por viagens. Para o PDTU-DF, esta
estimativa foi desenvolvida em:

— Geragéo de viagens;

— Reparticdo modal;

— Distribuicdo de viagens;
— Alocagdo de viagens,

{1) Geragfo de Viagens

A etapa de geracdo de viagens propSe-se a correlacionar os dados sGcio-econdmicos {causas} com os dados de viagem
{efeito), com a finafidade de estabelecer as relagfes de causa e efeito entre viagens e seus determinantes
s6cio-econdmicos.

Essas relagdes sdo utilizadas para a quantificacdo das viagens futuras, atribuindo-se s varidveis os valores estimados
para o anoc-horizonte do estudo.

Utilizou-sg, no processo de geracio, dois modelos distintos: o de andlise de categorias e o de andlise de regressio
miltipla.

O modelo de andlise de categorias foi utilizado para obtengdo das produgSes de viagens com base domiciliar e o de
andlise de regressio miltipla, para obtencéo, a nivel de zona de tréfego, da producdo e atracio de viagens sem base
domiciliar, sendo que as atragSes de viagens com base domiciliar foram calculadas diretamente a partir dos valores
definidos para as varidveis Emprego e Matricula, por zona de trifego.

(2) Repartigio Modal

Esta etapa do trabalho propde-se a estimar como as pessoas dever§o viajar no futuro. Na escoiha do modo de viagem,
considerou-se unicamente uma reparticio bimodal (transporte publico e privado) como opcdo do usuério.

O modelo utilizado para determinagéo da reparti¢gio modal baseou-se no conceito de custo generalizado, visando a
quantificar todos os tempos e custos relevantes associados a uma viagem. Os primeiros resultados da aplicagdo do
modelo refletiram uma repartigdo modal extremamente favorével a0 uso do transporte privado (64% dos
deslocamentos), o que contrariava os dbjetivos e politicaswisadas por esse trabatho. Foi, entdo, efetuada uma anélise de
sensibifidade com relagio ao custo aomd_drwu\wnmm.

for tando-se que uma variagdo de 100% no prego do combustfvel
implicaria uma mudanca de modo de apenas 4%. Assim, decidiu-se introduzir, no modelo, restrigSes que refletissem,
além do custo, medidas de politica de transporte. Como resultado, o0 modelo produziu uma reparticdo modal mais
favorével ao transporte coletivo. atingindo 62% de deslocamentos. ~ o ="

{3) Distribuigiio de Viagens

Para a modelagem da disiribuicio de viagens, decidiu-se pela aplicacdo do modelo gravitacional que representa,
com mais fidelidade, o comportamento futuro, dada a magnitude das alteragdes previstas para o Distrito
Federal,

A existéncia de dois tipos de desiocamentos, com caracteristicas diversas na area de estudo, conduziu 3 aplicacdo do
modelo em duas etapas:

— A primeira, para a distribui¢do de viagens no Plano Piloto, onde estas tém caracteristicas de deslocamentos
intra-urbanos;

— A segunda, para a distribuigdo de viagens entre os diversos niicleos populacionais que assumem caracteristicas
semelhantes as dos deslocamentos interurbanos.

0 resultado da aplicagdo do modelo mostrou que o Plano Piloto continuard a ser o principal pélo de producgdo e
atragdo de viagens no ano 2000, embora com peso relativo significativamente menor que no ano-base,

(4} Alocacdo de Viagens

A quarta etapa do processo da modelagem adotado corresponde & alocacdo das viagens por transporte plblico e
privado as redes alternativas propostas para o anc-horizonte do projeto.

O método utilizado para alocacdo de viagens as redes privadas foi o de caminhos miltiplos com restrigSes de capacidade,
considerado o mais adequado as caracteristicas da drea de estudo.

No caso da rede de transporte piiblico, o método utilizado para alocagdo foi o de tudo ou nada, alocando-se o volume
total de passageiros previstos ao itinerdrio de menor custo generalizado.

4 PROPOSICOES E ANALISE OPERACIONAL

As medidas para atender, de forma adequada, a demanda prevista para o Distrito Federal foram estudacdas em trés
diferentes niveis;

— Medidas Diretas — que se relacionam com os sistemas de transporte, por meio de proposicSes alternativas de
acdo.
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— Medidas Indiretas — que influenciam a produgac e atragdo de viagens, par meio de mecanismo de intervengdo no uso
do solo urbano.
— Medidas Complementares — que venham a apresentar reflexos sobre o comportamento do sistema

No estudo das alternativas de futuros sistemas de transporte, procurou-se levar em conta, além dos niveis da demanda,
uma serie de condicionantes que incluam as politicas de transporte, os aspectos energéticos, econdmicos e de
desenvolvimento urbano ¢ a busca de uma elevada atratividade do sistema sobre a populagio.

a Medidas Diretas — LigacGes Externas
Foram estudadas trés alternativas para o sistema de transporte coletivo do Distrito Federal.
{1} Alternativa 1

A Alternativa 1 corresponde 3 “nada a fazer’’, gue representa uma situagao de referéncia & qual as outras foram
comparadas.

Esta Alternativa ndo contém novas diretrizes para as ligagSes entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto ou entre as varias
Cidades-satélites. Partindo da hipdtese de gue o atual sistema poderia ser adaptado de modo a atender a demanda
futura, ela se resume a uma simples ampliagio do atual sistema.

(2) Aiternativa 2

Esta Alternativa baseou-se na premissa basica de que o Distrito Federal dispSe de boa rede vidria ligando seus diversos
nicleos. Isto possibilitou a concepcéo de um sistema que utilizasse a infra-estrutura vidria existente, adotando a
tecnalogia dnibus, adequada & demanda prevista. A utilizacdo da tecnologia dnibus procurou valer-se das vantagens
oferecidas: custo de infra-estrutura baixo, implantagio gradual, flexibilidade e operacdo relativamente mais simples.

Para a adequagdo da infra-estrutura vidria foi proposta a construgdo de faixas exciusivas ao longo dos principais
corredores.

{3) Alternativa 3

A possibilidade de, com a utilizagdo de tecnologia rodovidria, criar-se um corredor de alta capacidade que reforce a
estrutura urbana proposta pelo PEOT foi a concepgdo bdsica que orientou a formulagdo dessa Alternativa.

Este corredor de alta capacidade tigaré o Plano Piloto aos nlicieos urbanos localizados na saida sul, por uma nova via
dimensionada para comportar toda a oferta de transporte publico.

Buscou-se também, nesta Alternativa, ndo penalizar o usuario com um ndmero excessivo de transferéncias; o servigo
de ligagdc devera prover sua alimentacdo e distribuic8o ao longo do Plano Piloto.

A penetracdo no Plano Piloto deverd ser realizada pelos eixos, onde se concentram as principais demandas. Esse tipo
de atendimento possibilitara também que o servico interno do Plano Piloto opere de forma totalmente independente,
utilizando-se de vias ndo comprometidas com as linhas de penetracdo (ligacdo).

(4) AHernativa 3A

No ambiio da Alternativa 3, considerou-se uma variante de proposigdo, isto porque a andlise desta Alternativa mostrou
um volume concentrado em um Unico eixo, de cerca de 70.000 viagens no pico da manhd, possibilitando o estudo de
uma variante tecnolbgica para o atendimento dessa demanda.

O esquema proposto compreende uma _Emom.o de grande capacidade entre as Cidades-satélites e o Plano Pilota..-
cﬂ___Nmzuo uma tecnologia .nm_...osm.._m com um m.mSBm de alimentacdo e a_ﬂzcc_nmo por uma rede de dnibus especifica

e T

"a cada 4rea urbana. o

— - s

b Sistema Interno do Plano Piloto

A principal preocupagio na formulacio de proposicSes para os transportes coletivos do Plano Piloto foi de detectar ¢
avaliar, quanto aos aspectos de localizagdo, capacidade, geometria, concentragdo de atividades do comércio e servigos,
infra-estrutura existente e principalmente acessibilidade, quais as vias adequadas A utilizagdo dos transportes
coletivos,

As conclus@es extraidas das andlises serviram de base & proposicdo do futuro servigo local. A selecdo da W-1/L-1 fez-se
a partir de uma dezena de alternativas estudadas.

Uma das grandes vantagens dessa escolha é a de ligar todos 0s comércios locais e superquadras residenciais das duas
Asas do Plano Piloto com uma Gnica linha.

Com outras duas linhas, consegue-se ligar todas as superguadras com a Area Central e a Esplanada dos Ministérios.

Cabe ressaltar que os usudrios das linhas de ligagdo com as Cidades-satélites, entrando pela W-3 e L-2, Eixo Rodovidrio
e Eixo Monumental, praticamente prescindirdo da complementagdo de viagens pelo sistema local do Plano Piloto, que,
dessa forma, operara de forma totalmente desvinculada das linhas das Cidades-satélites.

Para atendimento aos setores do Plano Piloto, localizados fora das Asas, foram propostas linhas complementares,
articuladas ao sisterna de ligagdo na Rodoviaria do Plano Piloto.

¢ Anidlise Operacionai das Alternativas

A avaliag3o das Alternativas foi realizada em duas etapas, sendo uma referente &s caracteristicas técnico-operacionais
e a outra, A andlise econdmica.

Ma anéljse técnico-operacional cada Alternativa fol analisada em termos de sua omumn_amn_mm:..mﬁ_:m_qomou_m»:\omvmﬂm

o5 quais foi proposta. A avaliago quantitativa da eficiéncia de cada Alternativa foi feita de acordo com os seguintes
critérios:

— ._.mB..huo de viagens;

- Em:ﬁml_,.:%

— Passageiros/quildmetros.

A analise econdmica avaliou os beneficios decorrentes da adogdo de uma determinada alteprativa, confrontada com os
investimentos necessarios a sua implantagdo. /

-
{1) Alternativa 1

A analise dos componentes e das caracteristicas operacionais da Alternativa 1 demonstrou que o aumento da demanda
por viager implicard maiores pressdes sobre o transporte publico, devido ao crescimento do ndmero de transferéncias
e a0 aumento dos tempos de deslocamento. O resulfado dessa situagdo serd a deteriorizagdo dos transportes publicos,
com a conseqliente perda de usudrios, que, ao se transferirem para o sistema privado, sobrecarregardo cada vez mais as
vias, aumentando o consumo de combustivet e o nimero de acidentes, além de modificar a paisagem urbana pela
exigéncia de redes vidrias mais amplas.

Para um prazo mais longo, esta Alternativa se mostra invidvel, devido a exigéncia de mudangas radicais no sistema,
{2} Alternativa 2
A andlise dos carregamentos no pico da manha demonstra, de forma clara, que o objetive de desafogar os eixos

supercarregados da Alternativa 1 foi alcangado. A utilizagdo dos trés novos corredores nas vias BR-060, EPTG e mvn_-
possibilitou a divisdo do grande volume de viagens no:nmzqmn_mm tornando Vidvel a operagéo por Gnibus.
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A proposta de operacdo do servigo interno do Plano Piioto, independente do de ligagio externa, mostra-se vidvel,
pois as linhas de ligagio externa, ao penetrarem no Plano Piloto, fazem sua prépria alimentagdo/distribuigdo.

Todavia, o servico externo ocasionard impactos sobre o servico local, nos casos em que os dois servigos utiiizam as
mesmas vias,

A partir de uma visdo geral desta Alternativa observou-se que:

— A utilizagdo de novos corredores e de vias reservadas para onibus permite um melhor desempenho, onde o atrito com
o transporte privado é minimizado;

— [uendo cormparada com a Alternativa 1, nota-se sensivel melhora no gue tenge 3 velocidade operacional, ao
nGmero de transferéncias por passageiro e ao tempo de viagens.

—— i

(3} Ahernativa 3

Esta Alternativa propfe a criagdo de uma nova via exclusiva para o transporte piblico. Esta bus-way foi proposta para
facilitar a ligagdo do Planc Piloto com os nicleos urbanos situados ao sul do mesmo, sendo provida de todas as
condigdes de segregacdo, alinhamento horizontal e vertical e pavimentaco.

A andlise dos carregamentos levou 2 conclusdo de que, embora a criagdo da via exclusiva represente a maior oferta de
capacidade possivel para o transporte piblico, com tecnologia rodovidria, a concentragdo do atendimento da
demanda em um sé eixo leva 2 uma alta densidade de veicutios e, conseqlientemente, a headways em torno ge

30 segundos, o que tornaré necessdrio um rigido controle de o,Um«mnm,_.o sem o qual a regularidade de todo o sistema_
poeEa ficar comprometida.

O objetivo de diminuir o nimero de transferéncias em relagdo & Alternativa 1 foi conseguido de maneira bastante
satisfatéria. A utilizag8o da bus-way permitiu também um aumento da velocidade meédia da ardem de 3.8 km/h, apesar
do significativo aumento da densidade de trafego.

(4) Alternativa 3A

Nesta variante da Alternativa 3, a concepgdo de um eixo principal foi mantida (Taguatinga — Plano Pilow),
madificando-se, no entanta, a tecnofogia dnibus por trem,

Essa mudanca de tecnologia alterou os carregamentos nos corredores de penetracio e distribuicdo das viagens com
origem nas Cidades-satélites.

O aumento de transferéncias previstas para viagens pendulares devers ser maior nesta variante. Contudo, é importante
considerar que ¢ sisterna ferrovidrio, dadas as suas caracteristicas operacionais, terd maiores condigfes de manter a
velocidade prevista, independentemente dos volumes transportados, bem como de oferecer melhor regularidade,
confiabilidade e conforto.

d Consideragcdes Sobre Transporte Privado
Numa primeira andlise, o confronto dos volumes de tréfego previstos com a capacidade vidria do Plano Piloto mostrou
que seria necesséria a duplicacio de sua capacidade.

A conclusfo imediata é que recomendacgdes voltadas para o transporte privado seriam, sendo inaplicaveis, pelo menos
de custo altissimo.

Assim, a reparticdo modal foi recalculada para se alcangar um percentual major de usuérios de transporte pdbtico e
para preservar as caracteristicas do plano original de Brasilia.

Sob este enfoque, as recomendacfes dirigem-se, basicamente, ao transporte pablico, sendo as consideragGes para ©
transporte privado de ordem complementar.

Néo foram apresentadas recomendagdes visando 3 ampliagdo da rede vidria, mas sim aconselhados estudos para
modificagdo de sua operagdo, possibilitando um aumento da capacidade, e para modificagdo do perfil horario da
demanda.

e Medidas Indiretas

Essas medidas sdo basicamente constitu{das de mecanismos de intervencdo urbana gue, controlando e mesmo
modificando o uso do solo, levam a alterac8es nos padrdes da geragdo de viagem,

Assim, poderiam ser revistas as diretrizes do plano de uso do solo {PEOT) que, modificando a distribuicdo de
populac3o e emnprego prevista para o Distrito Federal, pudessem reduzir a demanda por transporte, alterando e
redistribuindo também os grandes fluxos de viagens por motivo Trabalho constatados.

f Medidas Complementares

As medidas complementares ndo propdem recomendagSes sobre o espago fisico, mas se constituern em mecanismos
politico-sociais destinados a defender os interesses comunitdrios por uma oferta de transporte que atenda a maior parte

da populagdo com menores custos para o usuério e para a sociedade como um todo.

Recomenda-se o estudo de medidas, tais como:

Escalonamento de horério de trabatho;
— Incentivo ac car-pool;

Cobranca de peddgio;

Fechamento de certas dreas;

Proibigdo de estacionamento;

— Cobranga de estacionarmento.

]

5 ANALISE ECONOMICA

O Plano Diretor de Transportes Urbanos ndo tem a pretensdo de definir, com grande precisio, as redes fisicas que
devero ser implantadas até o horizonte do projeto. A finalidade principal foi estabelecer um conjunto de diretrizes,
verificando se as mesmas atendem as politicas de transporte em face do desenvolvimento urbano proposto.

Nestas condigdes, considerou-se suficiente determinar, para cada alternativa, a capacidade geral das redes a serem
implantadas e a localizagdo dos componéntes destas redes.

O objetivo final da andlise econdmica efetuada foi fornecer subsidios para as decisGes de escolha, pela determinagdc dos
heneficios e custos envolvidos em cada alternativa.

Foram estimados e analisados os seguintes custos e beneficios.
® Custos

— Custos Rodovidrios:

. Novas Vias;

. Alargamento;

. Pavimentacgdo;

. Garagens e oficinas;
Terminais.




— Custos Ferroviarios:

. Via;

. Sinalizagio e comunicagado;
. Eletrificagdo;

. Estacdes;

. Pétios e oficinas.

— Custo do Material Rodante:

. Material rodovidrio;
. Material ferrovidrio.

— Custos de Operagdo:

. Custos rodovidrios;
. Custos ferroviarios.

® Beneficios

— Ganhos de tempo para os usuérios do transporte pablico.
— Custos sociais internos:
. custo de congestionamento;
. custo de acidentes.
-~ Custos socials externos;
. poluigdo sonora;
e - -
. poluigdo ambiente;
. perturbacdo visual;
. seccionamento urbano.

Procedida a anélise, obtiveram-se os seguintes resultados:
Alternativa 3

Alternativa 2 Alternativa 3A

Custo total anual do transporte 2.308,1 24254 2.190.8
Beneficios sociais suplementares em

relacdo A Alternativa 3 — 5856 0] —201,0
TOTAL 2.249.,6 24254 1.989,8

Constataram-se, assim, as vantagens da Alternativa 3A sobre as outras, num enfoque puramente econdmico. Entretanto,
esse aspecto € apenas um dos elementos de escolha, pois outros critérios podem desempenhar um papel mais ou menos
determinante, em valor absoluto ou mesmo em fungdo do poder de decisdo.

Procurou-se, também, realizar uma avaliagdo qualitativa com atribuicgo de pesos aos critérios selecionados, utilizando-se
o Método de Delfos.

6 CONCLUSOES

Na anélise comparativa, considerou-se que, ac se definirem as melhorias introduzidas nos sistemas de transporte de uma
érea urbana, devem ser abordados, com a profundidade necesséria, os possiveis reflexos dessas melhorias sobre a
demanda por transporte em si e também sobre as demais fungdes urbanas.

Colocados lado a lado os elementos de andlise, pode-se observar, para as vérias alternativas, o seguinte:

— Ao nivel da demanda futura prevista, a Alternativa 3A representa a melhor solugfo em termos operacionais, ja que
volumes da ordem de 70.000 passageiros, no horério de pico, s6 poderiam ser convenientemente transportados por
sisternas ferroviarios.

— Quanto aos custos, consideraram-se os de infra-estrutura, o custo total do transporte para a coletividade, os custos
para o usudrio e o aspecto energético, concluindo-se pela equivaléncia das Alternativas 2 e 3A.

— Ma comparagdo das vantagens para o usudrio — velocidade, regularidade, conforto, tempo total de trajeto, nimero de
transferéneias e distribuicfo de viagens (acessibilidade) — observou-se uma nftida vantagem das alternativas
rodovigrias quanto aos trés Gltimos aspectos, embora 0 mesmo néo se repetisse em relagdo acs demais.

— Quanto ao aspecto ambiente, a Alternativa 3A supera, nitidamente, as demais, no que se refere a ruido, poluigdo
atmosférica e seguranca.

— Em relag8o aos aspectos urbanisticos, a Alternativa 2 é de mais facil implantagdo e apresenta maior flexibilidade gue
as demais. Quanto 2 diretriz de desenvolvimento urbanc proposta pelo PEQT, todas as alternativas se equivalem,
sendo coerentes com a mesma.

A partir dessas conclusdes, foram feitas as seguintes proposicdes:

® Elaboragio de recomendacfies promavendo a revisdo de algumas hipdteses consideradas no PEOT, tendo como
fundamento a andlise de intercAmbio de viagens, decorrente da aplicagdo do modelo gravitacional. De fato, o futuro
volume de viagens alocado nos principais corredores de ligagdo das cidades do Distrito Federal, basicamente fruto da
distribuicio espacial da populacdo e da oferta de empregos nas mesmas, conforme proposto no PEOT, mostra que sua
reformuiagéo parcial permitiria a introdugdo de sistemas de transporte de mais baixo custo.

® ConsideragBes alternativas de transporte analisadas para duas situagGes diferentes do uso do solo: & primeira, do lado
da oferta de transporte, se o PEOT ndo foi aiterado, e a segunda, do lado da demanda por transporte, modificando-se

a distribuicdo das varidveis sdcio-econdmicas indicadas no PEOT, de modo a se refletir no volume de viagens entre as
cidades, para mais ou para menos do total previsto na primeira situagdo,

® Admissdo de uma estratégia que engiobe medidas diretamente dirigidas aos transportes, associadas a outras
indiretas & complementares, tendo como objetivo méximo o apoio ao transporte piblico, mesmo que isto resulte
em detrimento do transporte privado.

& Dada a complexidade dos problemas a serem estudados, uma solugdo combinada de aiternativas representa o
caminho ideal, tendo como seus pontos basicos a introdugdo das seguintes medidas:

— TRANSCOL modificado e adaptado;
— Alternativa 2, com escalonamento das medidas na proposi¢do do crescimento da demanda;
— Alternativa 3A, para um atendimento a longo prazo.

Finalmente, resta ressaltar a importincia da realizacio de estudos especificos que deverdo anteceder a implantacdo das
recomendacdes preconizadas neste Estudo.

E necessario também reavalialo periodicamente {cada cinco anos), para manté-lo atualizado com a evolugéo real da

ocupacio do solo, ou sempre que neste forem introduzidas modificaces significativas que prejudiguem a validade
de suas hipdteses e proposicdes.
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Este Relatério Final contém um resumo dos trabalhos desenvolvidos no dmbito do PDTU-DF, percorrendo as etapas
que vio desde as pesguisas basicas até as recomendac3es de médio prazo, seguindo-se uma breve descrigio das
metodologias e atividades da fase final do projeto, que conduziram as recomendagdes-a nivel de Plano Diretor, sendo
finalmente apresentadas as alternativas estudadas para o sistema de transporte do Distrito Federal até o ano-harizonte

(2000), com suas respectivas andlises.

Os trabalhos deste Plano iniciaram-se em abril de 1975 e se estenderam até dezembro de 1978. Nesse periodo, foram
desenvolvidas atividades relativas ao Estudo do Atual Uso do Solo, Levantamentos, Pesquisas e Estudos Bésicos,
Levantamentos, Pesquisas e Estudos Especiais, que resultaram no Diagnodstico e Recomendagdes de Curto e Médio
Prazo, com recomendagBes que se dirigem a transportes coletivos, pedestres, estacionamentos e sistemas de
bigieletas. Na fase compreendida pelos Gitimos 18 meses, deu-se ¢ acompanhamento do Plano Estrutural de
Organizagdo Territorial — PEOT, ac qual foi prestada assessoria quanto ao sistema de transportes e ao estudo de
diretrizes de longo prazo para o Distrito Federal {ver Figura 1),

O conjunto de trabalhos do PDTU-DF estd documentado em uma sétie de 24 volumes, que foram publicados ao
longo do perfodo:

— 1° Programa TOPICS;

— Manual de | nstrucdes da Pesquisa Domiciliar;

— Manual de InstrugSes da Pesquisa de Origem e Destino;

— Relatério de Resultados de Pesquisa Domiciliar e de Origem e Destino;

— Pesquisa de Origem e Destino — Anexo;

— Relatério de Metodologias e Resultados das Pesquisas de Volume de Trafego;

— Relatorio de Metodologias e Resultados das Pesquisas de Volume de Trafego e de Velocidade (Pontual e Tempo
de Percurso);

— Relatério de Dados da Pesquisa de Velocidade Pontual — Horério de Pico — Volume | — Anexo, Horario Fora
de Pico — Volume |l — Anexo;

— Relatorios de Dados da Pesquisa de Tempo de Percurso — Velocidade e Retardamento — Volumes |, Il e Il —
Anexos;

— Relatérios de Dados da Pesquisa de Volume de Trafego — Veolumes |, L, HI & IV — Anexos;

— Andlise Institucional do Sistema de Transportes Urbanos — Distrito Federal — Volumes |, l e 1H;

— Estudo do Atual Uso do Solo e Zoneamento de Trafego;

— Anteprojeto de Reforma Institucional Para o Setor de Transportes — Distrito Federal;

— Levantamentos, Pesquisas e Estudos Basicos — Cadastro Viério — Plano Piloto de Brasilia;

— PDTU-DF — Estudos de Transportes Coletivos — TRANSCOL | e Il {1976);

— Diagnéstico e RecomendagGes de Curto Prazo — Volume | — Estudos de Pedestres, Estudo de Estacichamento
e Estudo de Bicicletas {Ciclovias);

— Diagnéstico e Recomendag8es de Curto Prazo — Volume || — Estudos de Transportes Coletivos — TRANSCOL
1 —1977.

_um_.m_m_u_.:n_._ﬁ & pate Relatdrio Final, foi elaborado e editado o Relatdrio Téenipo do PDTLU-DOF, onde sdo descritos

“os fundamentos técnicos, decisBes, metodologias, grafioes explicativos, prodramas ¢ sidas de compatador wlihzadss no

desenvolvimento deste Estudo,
— e e T i-.-l.l..l.!l-lt‘

Estes dois relatorios — o Técnico e o Final — completam a série de 26 relatorios que fornecem a visdo global do
PDTU-DF.

-

Pode ser notado que a tdnica deste trabalho se assenta na é#nfase dada a0s transportes colelives, dé acordo com i .
_uo__.:nm do Governo Federal, ncm,a:mom atingir 0s. Bm_:nmm.m afaitos sociais e econdmicos dentro da conjuniurs gerada
a umn_q am crise do v.ﬁ_‘o_mo em 1973.. |
Embora as recomendages finais estejam a nivel de Plano Diretor, s8o claramente apresentados certos deialhes que
enfatizam a necessidade de se obter, até o anc-horizonte de projeto {2000), uma reparticdo modal compativel com os
objetivos de racionalizagdo de consumo de combustivel — tdo necessarios diante do panorama internaciona! de incerteza

da regularidade de abastecimento de petr6leo e manutenco de pregos do mesmo.

Oa mesma forma, analisa-se, com certa profundidade, as alternativas de transporte coletivo propostas, pois admite-se
que a base de uma repartigdo modal apropriada é, por um lado, certa dose de restrigio ao veiculo privado e, por outro
o fornecimento de um sistema alternativo de transporte pablico, dotado das caracteristicas necessarias para atrair os

usuirios do automovel.
L

Finalmente, resta esclarecer que as indicagGes dos estudos de longo prazo, estando a nivel de plano e ndo de projeto,
ndo descem ao nivel de detalhes de operagdo e implantagdo das alternativas. As safdas de transportes coletivos de curto
e médio prazo podem ser imediatamente implantadas, visto que foram desenvolvidos os padrdes de operacdo, ndo
sendo necessérias obras de implantagdo. Estima-se que as saidas de curto e médio prazo poderiam ter uma vigéncia

de 7 a 8 anos, a partir de 1977, data de sua preparagéo.
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1 CONSIDERAGOES SOBRE O ESPAGO FiSICO OBJETO DO ESTUDO

Um estudo de transporte urbano, dependendo de sua finalidade, pode ter diferentes abrangéncias espaciais. Desta
forma, torna-se necesséria uma cuidadosa detimitacdo da area de influéncia em um trabalho desta natureza,
avaliando-se, entre outras, suas exigéncias politicas e suas implicacbes e necessidades técnicas.

De modo geral, o espago gue se pretende influenciar pelas melhorias de transporte a serem propostas é denominado
Area de Estudo, definindo-se, em seu interior, uma Area de Pesquisa, onde se aprofundam os levantamentos e coletas
de informagBes relevantes ao processo de planejfamento.

a Areade Estudo

A area de estudo é quase sempre definida politicamente, procurando-se, conforme as metas e objetivos regionais visados,
demarcar a regido a ser beneficiada pelas recomendacGes a serem propostas.

Teoricamente, em um estudo de transporte, a definigio da drea de estudo deve ser feita de maneira a abranger todo o
aglomerado urbano da regido, tal como considerada. Isto significa que a linha demarcatéria cleve ser tragada fora dos
limites da 4rea de urbanizagdo continua, cortando, entfio e apenas, as estradas ~ue ligam esta drea as regiSes contiguas e
desprovidas de interesse relativamente 3 oferta de um servigo de transporte urbano. Ao mesmo tempo, esta linha néo
deve dividir unidades politico-administrativas.

No caso do PDTU-DF, adotou-se como linha limitrofe da drea de estudo a propria linha que define as fronteiras
geopol iticas do Distrito Federal (Desenho 1},

b Area de Pesquisa
A 4rea de pesquisa é uma regifo da rea de estudo, definida pelo que se chama de corddo de contorno {cordon-linej.

Al se concentram os principais fluxos de trafego da regido e quase toda a populagio urbana da area de estudo, razéo
pela qual sdo realizadas, na mesma, todas as pesquisas e levantamentos necessarios ao perfeito conhecimento das
caracteristicas de uso do solo, sbcio-econdmicas e de movimentos de pessoas, base de todo o plangjamento de
transporte.

No caso do PDTU-DF, a definicdo da drea de pesquisa teve por base um conjunto de critérios técnicos, selecionados em
uma analise prévia, que visava a assegurar uma eficiente coleta de dados comn dispersdo minima de recursos. O

Desenho 1 apresenta a drea de pesquisa selecionada, constituida pelos principais niicleos urbanos do Distrito Federal,
dos guais se excluiu a cidade de Brazlandia, face & pequena relevincia dos seus movimentos diérios, conforme
constatado em contagens volumétricas realizadas pelo DER-DF.

2 ESTUDOS DO USO DO SOLO

a Consideracdes Gerais

Como uso do solo, pode-se caracterizar a distribuigio espacial das atividades humanas. O estudo deste aspecto €
importante no processo de planejamento de transportes, porgue diferentes tipos de uso (residenciais, comerciais,
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industriais, servigos, etc.) apresentam diferentes taxas de geragfo de viagens. Caracteriza-se, assim, uma fntima
relagdo entre uso do soio e viagens. Além disso, tem-se observado que diferentes usos sio responséveis por
diferentes tipos de viagens, Assim, as viagens caracterizadas como de trabalho realizam-se, na sua grande maioria, entre

dreas residenciais e de emprego. Em conseqiiéncia desse relacionamento {ntimo, torna-se necessario um tratamento
conjunto desses dois aspectos da problemética urbana.

Uma ampla pesquisa foi realizada visando & obten¢do de dados de uso do solo no Distrito Federal {ver publicacdo
Estudo do Atual Uso do Solo e Zoneamento de Trafego — GEIPOT, 19756}, Os levantamentos de dados cobriram
toda a &rea de pesquisa, fixando-se, por razdes ébvias, mais intensamente na Regifo Administrativa de Brasflia.

Os dados foram levantados de forma a precisar, para cada unidade espacial estudada, duas medidas bésicas necessarias
208 estudos de transportes urbanos: o tipo de uso e a sua intensidade,

Todo o trabaiho de coleta de dados foi realizado, inicialmente, por setor de atividade urbana, conforme o plano de
urbanizacdo criade para Brasilia por Liicio Costa.

O mesmo procedimento foi adotado para inventariar os dados de uso do solo das demais dreas urbanas do Distrito
Federal, Para tanto, utilizaram-se todas as informacdes disponiveis, complementadas por uma exaustiva pesquisa de
campo.

Os dados assim obtidos foram tabulados de acordo com o setor da atividade pertinente.
b Organiza¢io do Espago Fisico do Distrito Federal

O aparecimento das Cidades-satélites do Distrito Federai ocorreu de forma um pouco prematura Licio Costa teria
desejado que primeiro se completasse a ocupagio de Brasilia para depois planejar-se a implantagdo dos novos nlcleos
habitacionais. No entanto, a necessidade de fixar, de forma ordenada, o grande contingente populacional que se
deslocava constantemente para Brasilia nos anos 60 obrigou as autoridades locais a tomar rdpidas decisdes, cujo
resultado final & o atual conjunto de cidades da area de estudo.

Todavia, se foi possivel, até certo ponto, ordenar o espago quanto ao tipo e intensidade de uso de cada cidade, o mesmo
ndo foi conseguido quanto & ocupagdo do Distrito Federal como um todo. £ conveniente lembrar, no entanto, que nio
havia um plano com estas preccupagdes™ Assim, foi sendo feita a ocupagdo do Distrito Federal com o agravante de ndo
se esperar pela saturagdo populacional de cada cidade para dar-se inicio & construgdo de outra.

Ao iniciar-se a década de 70, um conjunto de Cidades-satélites dispersas, inacabadas e parcialmente ocupadas, atestava
a forma com que hoje se aprasenta a de ocupaco da area de estudo.

Quanto a Brasflia, detentora de diretrizes de urbanizagio conduzidas de modo mais rigoroso, pade-se observar, em
geral, que as determinacGes para implantagio do planejamento fisico redundaram praximas as desejadas pelo autor
do plano. As divergéncias maiores entre as recomendagBes de Llcio Costa e os resultados obtidos foram a deturpagdo

do sistema secundério de servico (caso da Av. W-3 e das ruas de comércio local} e a ndo-construcio de estacionamentos
no subsolo, em setores como o Comercial e o Bancario.

No plano proposto, Liicio Costa pretendeu reunir a populagdo moradora em cada conjunto de guatro superquadras, em
torno de espacos — Unidades de Vizinhanca — destinados a servigos e atividades sociais comunitérias. Entre os
moradores de cada superquadra deveriam ser encontrados representantes de todos os segmentos sociais da populacio.
Isto acarretou, do ponto de vista de organizacde e desenvolvimento do espaco da area de estudo, o mais importante
arranh3o no plano original, Ma impossibilidade prética de adotar-se um critério de distribuicio espacial uniforme das
diferentes classes sociais, iniciou-se um acelerado processo de expulsdo dos moradores de baixa renda do Plano Piloto
para outras dreas, 0s quais, somados aos imigrantes também de baixa renda, que continuamente aflufram 3 regido,
provocaram o surgimento prematuro das Cidades-satélites,

* 0O que resultou numa estrutura urbana inadequada, ocasionando as distorgGes hoje observadas, como, por exemplo,
a excessiva concentragdo de atividades urbanas no Plano Piloto.

Pade-se verificar, entio, que uma incompatibilidade entre o pretendido no planejamento fisico e no social para
Brasilia teve acentuado peso no rapido aparecimento dos novos nicleos, e, consegilentemente, no processo de
urbanizagdo e ocupacio espacial do Distrito Federal {Desenhos 2, 3, 4 e 5}.

3 ZONEAMENTO DE TRAFEGO

a ConsideracSes Gerais

0Os dados levantados nas pesquisas do Estudo do Uso do Solo foram utilizados na efaboragdo de mapas e tabulagbes que,
por sua vez, tornaram-se fundamentais para a definiggo das zonas de trafego.

J4 haviam sido definidas, anteriormente, as dreas de estudo e de pesquisa e, justamente com a finalidade de possibilitar
a andlise dos movimentos internos a area de estudo, subdividiu-se esta (ltima em zonas de tréfego. Evidentemente,
quanto menores fossem as zonas de trifego, maior seria a precisgo na identificagdo dos pontos de origem e destino
dentro da drea de pesquisa.

b Zonas de Trafego

A zona de trafego é a unidade-base de pesquisa e analise em estudos de transporte, sendo as caracteristicas da 4rea de
pesquisa coletadas e analisadas a nivel dessas unidades espaciais.

No Distrito Federal, a definigio do zoneamento de trafego apoiou-se na divisiio para fins censitarios feita pela Fundacao
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE: o Setor Censitério,

Esta divisdo foi tomada como base para o zoneamento, por serem os seus dados confidveis e adequados as necessidades
do Estudo. Entre outras vantagens, o setor censitério possibilita grande flexibilidade, dada a sua reduzida dimensdo,
para compor o zoneamento, Além disso, permitiu, pelos mapas especialmente elaborados, uma visualizagio

imediata da distribuicdo espacial da populagio e das habitagdes na érea do Distrito Federal,

Finalmente, as constantes atualizagbes dos dados dos setores censitarios, realizadas pelo IBGE, permitem, quando
necessario, atualizagBes das informag®es basicas das zonas de tréfego.

Desta forma, na demarcacdo das zonas procurou-se preservar a integridade dos setores censitérios, usando-os
unitariamente ou em conjunto, observados, no entanto, os critérios técnicos utilizados para a elaboragio de zoneamento
de trafego. O retatério Estudo do Atual Uso do Solo e Zoneamento de Trafego apresenta, com a necesséria
profundidade, os métodos e critérios utilizados.

As informages dos setores censitdrios, somadas dguelas do Estudo do Uso do Solo e aos critérios especificos de
zoneamento, conduziram a um conjunto de zonas de trafego, especificado a seguir:

— A érea de estudo foi dividida em 141 zonas e a 4rea de pesquisa em 135 zonas, sendo que estas Gltimas foram
consideradas urbanas (Desenho 6},

~ Dentro da drea de pesquisa, a Regido Administrativa de Brasilia detém 103 das 135 zonas criadas, e assim
distribuidas {Desenho 7):

. 23 zonas com predominéincia de Presta¢do de Servigos,;

. 9 zonas com predominancia de Servigos Plblicos;

. 9 zonas com predomindncia de Qutros Servicos;

. B0 zonas com predominancia de Habitagbes;

. 2 zonas com predominéncia de Servigos de Transporte Plblico.

— A Regifo Administrativa de Taguatinga foi dividida em 18 zonas, assimn distribuidas:

. 10zonas em Taguatinga;

. 8 zonas em Ceildndia.

— A Regifio Administrativa de Sobradinho foi dividida em 3 zonas de trafego.

— A Regifo Administrativa do Gama ficou dividida em 9 zonas de trafego.
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— A Regifio Administrativa de Planaltina foi dividida em 2 zonas de trafego.

— A érea externa ao cordon-line, mas pertencente a area de estudo, ficou dividida em 6 grandes zonas de trafego:
. Saida para Formosa;

. CIPLAN;

. Brazlandia;

. Regido de Santo Antdnio do Descoberto;
. Saida para Goiania;

. Jardim/Parano4.

4 ESTUDOS SOCIO-ECONOMICOS

a Consideraches Gerais

Os inventérios das condigBes sociais e econdmicas existentes s§o necessarios porque formam um conjunto de dados da

situagdo presente, que devidamente tratados e associados entre si explicam a demanda por transporte na drea de
pesquisa.

De forma geral, os dados {variaveis) socio-econdmicos mais importantes em qualgquer estudo desta natureza sdo:

— Populacdo;
— Emprego;
— Renda;
Propriedade de automoveis;
— Matriculas escolares;
— Domicilios.

Uma anélise posterior levou a conclusdo de que seriam, também estas, as variaveis mais explicativas da geragdo de
viagens no Distrito Federal.

Viagem pode ser definida, de maneira simples, como o percurso entre dois pontos com um objetivo determinado. Estes
pontos extremos de viagem sdo chamados de Origem e Destino, correspondendo ao ponto de safda e de chegada da
mesma.

A etapa Geragdo de Viagens, uma das mais importantes no processo de planejamento de transporie, j& que seus
resultados servirdo de base para as outras etapas da metodologia a ser sequida, ap6ia-se, sobremaneira, nos dados
socio-econdmicos. Basicamente, na geragdo, correlacionam-se dados sbcio-econdmicos {causas) e dados de viagem
(efeitos}), com a finalidade de se determinarem os fatores explicativos de cada tipo de viagem.

b Pesquisas Necessdrias

Existem variadas técnicas de levantamento de dados sbcio-econdmicos. No entanto, considera-se a Pesquisa Domiciliar
— PD como a mais adequada. Esta técnica ganha maior relevo no caso brasileiro, porque as variaveis sdcio-econdmicas
comumente utilizadas nos estudos de transportes ndo sdo facilmente encontradas nos escritdrios de planejamento
publicos ou privados do Pars,

Uma pesquisa dests tipo ndo poderia, entretanto, atingir todo o universo da populagio por se tornar um processo muito
caro e demorado. Este problema foi resolvido por meio de amostras represen fativas, selecionadas para cada uma das
135 zonas de trafego consideradas na drea de pesquisa.

A Pesquisa Domiciliar assim procedida atingiu um total de 12.079 domicilios entrevistadas. Duas publicagdes —
Manual da Pesquisa Domiciliar e Relatérios Técnicos — Vol, || — Pesquisa de Origem e Destino e Pesquisa Domiciliar

— informam a respeito do trabalho desenvolvido.

Na Pesquisa Domiciliar, foram levantadas basicamente informaces sobre movimentos de pessoas. Desta maneira,

em cada domicilio entrevistado obtiveram-se informagdes sobre quantidade e tipo de viagens efetuadas por pessoas e
veiculos. Este assunto sera melhor tratado no item Estudos de Transporte e Tréfego.

0O documento Relatorio Téenico do PDTU-DF fornece todas as informacSes de como foram tratadas e
correlacionadas as variaveis sbcig-econdmicas.

¢ Resultados Obtidos

Os dados coletados na Pesquisa Domiciliar foram expandidos de forma a representar o universo da area de pesquisa.
Uma confrontacdo destes resultados com outras pesquisas existentes, elaboradas pelos diversos drgdos de planejamento
ou pesquisa do Distrito Federal, permitiu aferir sua qualidade. Para tanto, tornou-se necessario coletar e analisar os
trabalhos existentes sobre as varidveis socio-econdmicas relativas 3 drea de estudo. Os resultados finais s8o apresentados
nos Quadros B.4-1, B.4-Hl e B.4-111.

QUADRO B.4-1
Comparacdo Entre os Dados da Pesquisa Domiciliar € o Censo — CODEPLAN
Populagdo Urbana do Distrito Federal, Exclusive Brazldndia

. Pesquisa Domigiliar Censo Escolar CODEPLAN (E stimativa}
Regido
Rl TSt Total, % Total % Total %
Brasilia 280.411% 38,90 287.174 39,68 285.092 37,62
Gama 106.837 15,20 107.361 14,84 96.894 12,78
Taguatinga e
Ceilandia 237.826 33,84 248.025 34,27 301.396 39,78
Sobradinho 49.414 7,03 49,305 6,82 b2.818 6,97
Planaltina 28.222 4,03 31.823 4,39 21.456 283
TOTAL / 702.11 cv 100,00 723.688 100,00 q umq.mmmb 100,00
\
L S—

FONTES: GEIPOT. Pesquisa Domiciliar — 1975,
SEC/GDF. Censo Escolar — 1975.
CODEPLAN — Indicadores Conjunturais — vol. 2 — n® 1 — margo 1974,

QUADRO B.441I
Comparacio Pesquisa Domiciliar — Censo
Domicilios Urbanos

Diferenga Pestquisa

Regido Administrativa Pesquisa Domigiliar Censo Escolar Domiciliar — Censo
%

Brasilia 59.048 57.708 +2,3
Gama 19.118 19.357 -1,2
Taguatinga/Ceilandia 48.248 47.385 +1.8
Sobradinho 9.519 8.957 +6,3
Planaltina 5.281 5.608 —58
TOTAL 141.214 139.015 +16

FONTES: GEIPOT. Pesquisa Domiciliar — 1975.
SEC/GDF. Censo Escolar - 1975,
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QUADRO B.4-11{

Varidveis S6cio-Econdmicas

- {Continua)

Zona de Trifego* Populagio Domicilios mmzamnq_u%.s.:m.. Veiculos/Domicilio

22 3.227 602 2.300 0,48
23 295 74 10.900 1,15
30 1.765 360 6.770 0,86
34 510 92 2.620 0,26
37 3.725 844 10.210 1,12
38 2.097 500 8.950 0,95
39 8.394 2.006 9.440 1,10
40 7.274 1.711 8.240 0,99
4 5.619 1.033 9.320 1,33
42 7.014 1.489 11.010 1,36
43 8.222 1.937 9.070 1,10
44 7.968 1.781 11.000 1,27
45 6.466 1.383 8.200 1,06
46 6.842 1.460 10.330 113
47 9,459 2.043 6.330 0,83
48 4,989 1.191 6.170 0,88
49 4610 1.069 8.550 1,08
50 4627 1.263 5.850 0,66
51 3.690 756 8.250 1,03
b2 5670 1.122 11.010 1,37
653 5.843 1.343 6.190 082
54 4777 992 10.160 1,02
L17] 4921 1.106 7.850 1,07
56 8.501 1.644 3.500 0,51
57 15.227 3.538 3.760 0,55
58 2.550 525 13.200 1,16
59 487 103 12.420 1,23
60 4.497 927 8.350 1,01
61 4.480 209 5.970 0,77
62 4,563 997 b.610 0,88
63 4.633 846 6.040 0,84
64 4.419 853 8.330 1.1
65 530 107 12.160 1,23
66 1.690 368 4,850 0.68
68 3.890 921 5.950 0,69
69 2.013 367 8.340 1,18
70 4.451 848 6.740 0,94
71 3.698 808 5.000 0,62
72 2.362 633 5.250 0,77
74 803 180 7.240 1,08
78 262 49 4.000 0,78
78 625 139 4.260 0,94
81 798 179 1.620 0,17
82 2.929 bh55 1.980 0,19
83 437 80 2.170 0,64
84 4629 892 10.720 1,46
85 1.496 290 12.720 1,63
86 332 60 10.600 1,32
87 164 35 2.400 0,97
88 917 170 10.290 1,69

QUADRGQ B.4-l1l

Varidveis Sécio-Econdmicas

— 1975 — {Concluso)
Renda
Zona de Trifego™ Populagéo Domicilios Familiar Veiculos/Domicilio
cr$
89 2.666 495 1.720 0,19
90 248 59 2.780 0,54
91 266 54 2.200 0,85
93 219 48 2710 0,67
94 1.317 234 2210 0,16
95 381 75 4.370 0,60 .
96 143 32 3.890 1,09 )
TOTAL DOPLANO
PILOTO 204.607 43.947 7.450 0,93
97 67.287 13.601 3.210 0,43
Guara
109 8517 1.680 2.770 042
Ndcleo Bandeirante
98 148.508 31.254 2.420 0,28
Taguatinga
) 89.318 16.986 1.800 0,06
Ceilandia
100 106.837 19,115 1.860 0,11
Gama
101 49.414 9.519 2.390 0,24
Sobradinho
102 28.222 5.280 1.480 0,10
Planaltina
AREA DE PESQUISA 702.710 141.182 3.850 0,44

* Nas Zonas de Trafego omitidas ndo foi observada a populagdo residente no ano-base.

5 ESTUDOS DE TRANSPORTE E TRAFEGO

!

a Consideragfes Gerais

Py

o

Como j4 foi discutido em se¢Bes anteriores, o dado bésico para o planejamento de transportes é a viagem, obtida

pela Pesquisa Domiciliar — PD, estando sua utilizagdo posterior condicionada 2 sua adequada

tabulagdo.

No PDTU-DF, consoante os objetivos visados, levou-se em conta, entre outros, um tratamento que permitisse a

elaboragdo de tabulagdes do tipo:

l

Viagens de pessoas;

|

Viagens de veiculos;

Modo de viagem (automovel, Gnibus, téxi, etc.);

Motivo de viagem (Trabalho, Estudo, Qutros);

Hora de viagem (pico da manhi e da tarde, e fora de pico).

22
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G inventdrio completo dos dados pesquisados sobre viagens corresponde a um conjunto de informagdes que permitiu
avaliar as condi¢Oes atuais de operagdo do sistema viério, do sistema de transporte pablico e privado, dos
estacionamentos, dos terminais e paradas de dnibus e da rede de pedestres. Essas informacgdes visam a fornecer
elementos quanto aos padrdes de viagem afetados pelas condigtes qualitativas e quantitativas da oferta de transporte e
da rede vidria existente, e &s caracteristicas dessas facilidades que venham a afetar a realizagdo de viagens.

b Pesquisa Domiciliar

Jé foi visto que a Pesquisa Domiciliar € a forma de coleta de dados que proporciona os melhores resultados e fornece
as informagdes mais confidveis. Além dos levantamentos socio-econdmicos, foram obtidas, pela Pesquisa
Domiciliar, as sequintes informacges, relacionadas com as viagens de cada domicilio entrevistado:

— Endereco;

— Nimero de pessoas residentes;

— Nimero de carros pertencentes aos residentes;
— Renda familiar;

— Para cada viagem:

. ldentificacdo da pessoa que fez a viagem,
. ldentificac8o da viagem,

. Enderego de origem da viagem,

. Endereco de destino da viagem,

. Hordrio do inicio da viagem,

. Duracdo da viagem,

. Motivo na origem,

. Motivo no destinog,

. Modo de viagem.

A Pesquisa Domiciliar, da maneira como foi realizada, colheu informagdes a respeito dos residentes com mais de cinco
anos, nos domicilios pesquisados. O questiondrio identificava, além dos dados citados, as viagens habituais e eventuais. A
matriz total de viagens, obtida a nivel de niicleo urbano, é mostrada no Quadro B.5-I.

QUADRO B.5-1

Matriz Total de Viagens

— 1975 -

— - = . e
jenine } Niiclso . . _ Restante do |
Plano Piloto | Guaré Bandeirants Taguatinga | Ceilindia | Gama [ Sobradinho | Planaltina Distrito Facaral _ Total

Origam | | | 1 | | b
Plano Piloto 590,140 59,377 9.194 73.288 33.542 | 43.734 16.773 6.150 2961 _ 836.1609
Guard am..mmm 7.689 1.269 5.346 1.406 731 478 76 752 63.600
Niglso Bandeirants 7176 | 1.144 1.938 1.813 1.868 J02 _ 121 60 41 14,863
Taguatinga 56,622 5.472 1.782 73.972 10.134 3.27 | 449 203 2.353 154.268
Ceildndia 27.070 1.371 1.852 10.044 3494 469 | 169 16 434 44919
Gama 35253 BOS 683 3.055 450 | 17.451 109 66 1.230 58,102
Sobradinhg 30.803 785 164 947 259 | 211 10.870 1.813 1.458 47,401
Planattina 12.042 129 100 354 0 | 110 1.680 1.589 681 16.615
Restante do | | [

Distrito Federal 2.826 706 41 2.328 409 | 1.162 1.507 471 33 9.483
TOTAL B07.885 71478 17.013 171.147 51.602 | 67.841 32.156 10.444 9.844 1.245.410
- i A A — S (—

Maiores informagBes poderdo ser obtidas nas publicagfes Diagnéstico e Recomendacfes de Curto Prazo — Vol.
- Estudos de Transportes Coletivos e PDTU — Relatorios Técnicos.

¢ Pesquisas Complementares

Paralelamente 2 efaboracdo da Pesquisa Domiciliar, realizaram-se pesquisas complementares necessarias  afericio e

corregio dos resultados obtidos. Foram elas: a Pesquisa de Origem e Destino (O/D) no Cordon-line {linha de contorno)
e a Pesquisa de Screen-line.

A pesquisa de O/D na linha de contorno serve para identificar as viagens que tém origem fora e destino dentro da drea
de pesquisa (externos — internos), as viagens que t&m origem dentro e destino fora da érea de pesquisa (internas —
externas) e as viagens gue cruzam a drea de pesquisa {externas — externas).

A O/D foi realizada em todos os pontos de entrada e saida da drea de pesquisa, isto €, nos pontos onde a linha de
contorno corta as vias de trafego da érea citada.

O relat6rio publicado sobre a O/D (Relat6rios Técnicos — Vol. || — Pesquisas de Origem e Destino e Pesquisa
Domiciliar) apresenta maiores esclarecimentos sobre o tratamento dado ac problema.

Mo caso da pesquisa da Screen-line, visa-se a verificar e corrigir, se necessério, informagGes obtidas na Pesquisa
Domigiliar. Isto porque, na Pesquisa Domiciliar, as viagens tendem a ser subdeclaradas, em geral por esquecimento
involuntario do informante entrevistado, principalmente em se tratando de viagens eventuais.

No PDTU-DF, os dados obtidos na Pesquisa Domiciliar foram aferidos pelas contagens voluméiricas de trafego
realizadas em pontos selecionados da rede viaria, dispostos de forma a compor duas linhas — linhas de contagem — que
seccionavam a 4rea de pesquisa.

Assim, a drea de pesquisa ficou dividida em trés grandes setores, registrando-se as viagens efetuadas entre estes. Por
comparagéo, calculou-se o indice de correcdo da matriz obtida na Pesquisa Domiciliar, processando-se, entdo, seu
ajustamento final.

O Relatdrio Téenico do PDTU-DF contém maiores explicagBes do método usado para a elaboraco deste trabaiho.

Uma outra pesquisa realizada foi a do Cadastro Vidrio, que resultou em uma publicag3o, editada pelo GEIPOT em
1976, contendo todas as informacdes significativas das vias da Regido Administrativa de Brasilia, tais como,
cumprimento da via, acessos e retornos, largura da pista, nimero de faixas, calgadas, lluminagéio, tipo de pavimento,
localizagdo de paradas de énibus, uso do solo adjacente e sinalizag8o.

Ja a Pesquisa de Volume de Trifego (contagens) desenvolveu-se em 26 pontos de contagem, selecionados segundo um
conjunto de critérios especificos para este tipo de trabalho. A coleta dos dados teve lugar em toda a drea de pesquisa,
levantando-se dois tipos de informagéo:

— Contagens direcionais;
— Volumes de tréfego.

Os resultados foram publicados em quatro volumes com o titulo geral de Relatorios Técnicos — Pesquisa de Volume de
Trafego.

A Pesquisa de Velocidade foi realizada objetivando o levantzmento de informages bdsicas, também necessarias ao
planejamento, Dois tipos de pesguisa foram considerados:

— Pesquisa de Velocidade com Veiculo-Teste;
— Pesquisa de Velocidade Pontual.

As informag8es foram coletadas em toda a drea de pesquisa e publicadas em cinco volumes sob o titulo Relat6rios
Técnicos — Pesquisa de Velocidade Pontual e Pesquisa de Velocidade e Retardamento.

O conjunto de dados resuitantes do Cadastro Viario e da Pesquisa de Velocidade foi da maior importéncia na
construcdo das redes analiticas de transportes. Por sua vez, a Pesquisa de Volume de Trafego foi utilizada para a
montagem da Pesquisa de Screen-line.

Os Desenhos 8, 9, 10, 11 e 12 apresentam informagGes sobre essas pesquisas, principalmente guanto ac posicionamento
dos postos de contagem na area de estudo, isbcronas e dados levantados pelo cadastro viario.
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6 ASPECTOS DOS TRANSPORTES PUBLICOS

a  Aspectos Institucionais

A Secretaria de Servigos Pablicos, por meio do seu Departamento de ConcessSes e PermissSes, é quem regulamenta e
fiscaliza o servigo de transporte coletivo no Distrito Federat, de uma forma global, j4 que as Administragdes Regionais
tém funcBes restritas. Além dela, intervém no processo, a Secretaria de Viagdo e Obras, a Secretaria de Seguranca
Piblica e a Secretaria de Governo. A necessidade de um trabalho coordenado destas Secretarias devers produzir
modificagGes na estrutura administrativa do Governo, visando a uma melhor abordagem dos problemas de transportes
na area.

b  Aspectos Organizacionais

Em 1975, os transportes coletivos do Distritc Federal eram operados por quatro empresas. A Sociedade de
Transportes Coletivos de Brasilia — TCB & estatal, enquanto as outras trés — Viagdo Planalto Ltda. — VIPLAN,
Irméos Matsunaga Ltda. — Viagdo Pioneira, e Viagdo Alvorada Ltda. — sio empresas privadas. Toda a drea do
Distrito Federal é servida por estas quatro empresas, nfo havendo concorréncia entre elas na exploragéo das linhas.

¢  Aspectos Tarifarios

Em decorréncia de 0 método classico de determinagdo de tarifas basear-se no custo total do servico prestado, ou seja,
proporcionalmente & quilometragem percorrida, os precos das passagens tdm sido mais elevados para as

Pess0as que residem mais distante. Como em geral sdo essas as pessoas que dispSem de menores rendas, deduz-se que,
sobre as famflias de orgamentos mais modestos, vem incidindo a parcela mais consideravel dos custos do transporte
coletivo,

A tarifa média no Distrito Federal, na época da pesquisa?, era de Cr$ 1,56, superior aquelas vigentes, na mesma
época, em S8o Paulo (Cr$ 1,30), no Rio de Janeiro (Cr$ 0,90) e em Recife (Cr$ 0,70).

Isto implicava que as familias de baixa renda do Distrito Federal — familias com rendimentos mensais abaixo de cinco
salérios minimos — despendiam, com transparte coletivo, mais de 10% de sua renda mensal. Como as familias que
percebiam menos de cinco saldrios minimos representavam 62% das famflias residentes no Distrito Federal, tornou-se
evidente a necessidade de uma reestruturagdo tarifdria na drea. A reformulacdio que ora se procede nos transportes
coletivos do Distrito Federal oferece uma boa oportunidade para se introduzirem modificagSes na politica tarifaria.

d Consideragées Sobre a Oferta de Transporte

Uma visdo abrangente sobre a oferta de transporte na drea de estudo estd contida no relatério Diagnostico e
Recomendagfes de Curto Prazo — Vol. |l — Estudos de Transportes Coletivos do PDTU-DF. Apresenta-se aqui sua
sintese,

®  Aspectos da Infra-estrutura do Setor

— Descrigdo dos Itinerdrios

Em 1976, existiam, no Distrito Federal, 76 linhas de &nibus, operando os transportes urbanos, distribuidas entre as
quatro empresas.

O Desenho 13, com as rotas de transporte coletivo, apresenta a distribuicdo dos itinerdrios do Distrito Federal.
Observe-se a nitida convergéncia para o Plano Piloto, o ponto mais critico da drea de estudo.

! Novembro de 1975.

— Localizagdo das Paradas

O reiatério Estudos de Transportes Coletivos contém uma detalhada descrigo das condigfes e mapeamento de
localizacdo de todas as paradas de transporte pilblico na 4rea de pesquisa. Um conjunto de mapas — Area de Influéncia
das Linhas {Desenho 13) —, com a indicagdo das distancias de deslocamentos impostas ao pedestre, a partir de cada
parada de dnibus, estd também apresentado no refatorio.

A maioria das paradas do Plano Piloto e das Cidades-satélites ndo tem abrigo. Nas paradas com abrigo, foram feitas
bainhas gue em nada favorecem o transporte coletivo, visto que provocam sua retengdo quando da tentativa de
reincorporagdo ao fluxo de trafego da via. Verificou-se que nas paradas ndo existe quaiquer indicacdo sobre = linhas,
horérios ou outras informagdes convenientes, que orientem o usudrio para viagens ofertadas no servigo de transporte
ptblico.

— Situagdo Atual dos Terminais

A area apresenta sérias deficiéncias de terminais para transporte publico. Apenas a cidade de Sobradinho dispSe de um
terminal com boas condigGes de funcionamento. No Plano Piloto, as facilidades de terminais se limitam 2 estagdo
rodovidria.

Esta estacdo atende todas as linhas de ligagdo com as Cidades-satélites, as linhas internas do Plano Piloto e todo o servico
interurbano do Distrito Federal. Além disso, nela ainda circulam taxis e automdveis particulares.

& Aspectos Operacionais

— Modelo Fisico

Né&o existe, no Distrito Federal, uma rede de linhas integradas, mas um conjunto de linhas independentes que, por ter
sido proposto sem © necessario conhecimento dos desejos de viagem dos usudrios, ndo supre convenientemente as
necessidades da demanda existente.

Além das 76 linhas citadas, de cardter regular, havia, em 1975, dois outros tipos:

- Ags especiais, que 6 funcionavam em determinados dias da semana e a determinadas horas;
— As experimentais.

A distribuigcdo das linhas regulares, sua freqliéncia, nimero de passageiros transportados em 24 horas, distancias
percorridas, tempos de percurso e velocidades médias podem ser vistos no Quadro B.6-1, onde também se observa que
havia dois tipos de linhas regulares: as linhas de ligagdo entre as cidades do Distrito Federal {(inclusive o Piano Piloto) e
as finhas “circulares” dentro das cidades.

Ha uma grande diversificagdo nas linhas de ligagdo, sem que com isso o servico existente atenda as necessidades de
transporte Casa — Trabalho em ligacdo direta, sem transferéncia. Fundamentalmente, as causas de tal deficiéncia sfo
a ndo-diferenciacdo de fungdes entre as diversas linhas e o desconhecimento do desejo de viagem da populagio.

— Area de Influéncia das Linhas

A area de influéncia das linhas, fungdo de sua distribuigdo no espago fisico, condiciona o nivel de atendimento do
setor considerado.

Como se pode verificar nos Desenhos 13, 14 e 15, demonstrativos das rotas de transporte plUblico do Distrito Federal
e da acessibilidade nas cidades de Taguatinga e Gama, todas as cidades apresentam deficiéncias relativas aos
deslocamentos a pé (como acesso aos dnibus), sendo que o problema se agrava no Gama, em Sobradinho, em
Brazldndia, no Guard |, no Guara |i e no Plano Piloto. Em muitos casos, o usudrio do transporte coletivo é obrigado a
caminhar longas distdncias sem que a ele sejam oferecidas condigdes adequadas de caminhada até o ponto de dnibus,
tendo como alternativa a utilizacdo de dois Onibus, pagando duas tarifas, o que nem sempre é possivel e desejavel.
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QUADRO B.6-1 -
Inventédrio das Linhas de Transporte Coletivo
Situacdo Atual
— 1976 — {Continua}
NUMERO capacl- | pisTAncia HEADWAY ATUAL TEMPO DE VIAGEM NOMERO DE veicuLos | TEMPODE PERMANENCIA PERCENTUAL DE ) WEADWAY Revisapo | YEICULO | VEiCuLo
DADE PERCOR- DO VEICULO NO TERMINAL NOMERO DE VIAGENS x x
DA | NOME DA LINHA SENTIDO MARCA DO VEICULO . MIN. MIN. REQUERIDOS INEFICIENCI A MIN.
TEORICA RIDA MIN. KM H
e PASS./ VEIC K PICO DAIPICO DA[FORA OE|PICO DA|PICO Da[FCRA DEfPICO DalPico palromra oefpico palpico palFora pelpico palpico palrora pefpico paleico malrora pelrico parico pafFora pElrice Da | Pico DA
z»z:m_ TARDE _ PICO | MANHA _ TARDE _ PICO | MANHA | TARDE _ PICO | MANHA _ Ewom— PICO [ MANHA | TARDE _ PICO | MANHA | TARDE | Pico | manwA | TARDE _ PICO | MANHA | MawnHA
100 | CIRCULAR PARANOA SUL ROD /PAR MERCEDES-BENZ 85 543 400 600 | 600 893 94,9 872 03 0z | oz 30,0 T 250 1.u~.o [ 25 21 26 — 38 95 31 99,9 _ 750 | 999 54 03
| 100 | CIRCULAR PARANOA SUL PAR /ROD " " es 43,7 400 600 | 800 74,5 772 . 75,2 | o2 oz oz 50 _ 42,0 . 440 6 s | 3 | 7o 131 66 99,9 . 38,4 . 94,1 44 02
101 | CIRCULAR PAR:wiA NORTE ROD /FAR. u " 85 44,7 60,0 959 | 480 653 | 62,7 | 60,4 | Ol 0l 0z - 370 . 35,0 - 2 | 36 192 255 " 305 o | e * 45 ol
101 CIRCIILAR PARANOA NORTE PAR /ROD. “ " | & 32,0 60,0 959 | 480 54,0 472 | 46,9 ol o1 o1 6,0 . 52,0 . 1,6 10 52 2 418 . 14 39 4 | 750 | 99,9 32 ol
102 | CRCULAR AEROPORTO ROD /SEM & T | 85 23,7 17,1 200 | 266 a5, 44,5 456 | o3 03 | o2 60 | 150 7,0 i 25 3 | 1357 240 147 55 | 203 | 33 71 03
| 102 | ciRcuLar aerororTo SEM /ROD " " 85 28,4 17,1 200 | 266 53, 56,8 54,7 _ 04 03 03 150 . L] . FOT 22 s | 3 256 ”_oﬂ. 271 18,7 46 17,7 85 | 04
103 | CIRCULAR AVENIDA DAS NACOES ROD./GIL SAL " " 85 18,7 600 €00 - 26,3 26,7 26,7 ol ol ol 330 330 530 55 55 67 4z 8l 5 999 99,9 a 17 ot
103 | CIRCULAR AVENIDA DAS NACOES Gll, SAL /ROD o 5 85 139 600 = = 308 128 324 _ ol 01 ol 290 | 270 470 a9 a5 ss | ot | - - 999 T w | o
104 | CRCULAR PALACIO DA ALVORADA ROD /P ALV E = 85 97 10,9 133 12,6 197 20,5 19,4 [ 0z 02 6,0 2,0 50 9 23 20 | 48 346 nu7 .4 13,8 | Tz 4 | oz
104 | CRCULAR PALACIO DA ALVORADA P ALV /ROD. = u 85 i1,6 10,9 123 12,6 20,3 21,0 18,7 [ o2 oz 02 10 50 60 4 20 25 | 240 | a4e 65 200 07 | 738 s | o2
105 | CIRCULAR SUL/NORTE (EQN 4n-412/FINAL L 21| NORTE/SUL “ " 85 18,4 8,0 8,5 12,6 Ay 42,5 06 06 04 40 a & a8 16 . 12 | 1739 2942 529 38 30 175 129 0%
1G5 CIRCULAR SUL /NORTE [FINAL L 2 S/EQN 411-9412) | SUL/NORTE " " 85 16,1 80 85 12,6 32,7 333 350 | 05 04 03 70 - 20 7 - 5 | 1582 1583 301 35 30 17.5 13 05
196 | CIRCULAR NORTE/SUL{EQN 41I-412/FINAL L2 51| NORTE/SUL o " 85 s 7.5 8,5 12,6 228 235 22,1 03 03 az - 2,0 . = 8 12 | 1308 2085 are ra 8 | 175 92 04
106 | GRCULAR NORTE/SUL(FINAL L 2 S/€0H all - SUL /NORTE 3 7 85 19,4 75 85 126 43 45,6 44,3 05 06 04 2,0 50 6,0 4 10 iz | 3551 366 860 35 2,4 102 155 06
107 | CIRCULAR AVENIDA W-3 SUL ROD /W 3§ " " | 85 9,0 63 46 47 . 25,1 244 25,9 04 08 06 = 30 20 - N7 |20es azer 971 32 1,6 1,0 8l 04
107 | CRCULAR AVENIDA W 3 SUL W 3 5/ROD " " 85 g, 6,3 46 47 243 26,4 26,0 04 06 06 1,0 10 . 2,0 4 3 7 |eme 27 1 Y e 82 04
108 | GCIRCULAR TRES PODERES . " " 85 59 50 200 | 218 "8 12,6 12,2 ol ol ol 340 130 15,0 86,5 68 73 20 263 47 424 999 299 08 ol
109 | GIRCULAR PALACIO DO BURITI ROD /SMU . " | 85 8,7 10,9 133 10,9 15,7 18,1 16,1 oz 0z oz 60 10,0 50 28 28 23 893 47 143 57 999 . 475 44 02 _
109 | CIRGULAR PALACIO DO BURIT! SMU/ROD " " . 85 74| 0 It 02 ol ol 70 5 2,0 35 5 42 64 192 100 800 250 | 480 36 02
110 | CIRCULAR UnB ROD/Ung | " a 85 80 | 150 240 176 140 15,1 oz ol ol 12,0 10,0 1,0 41 43 4z 926 13 o 5.2 o | - 52 02
10 | cReuLAR un UnB/ROD " " 85 12,0 _ 150 240 265 22,0 230 22,2 oz o1 o! 80 L a0 27 4 15 t4 95 37 £ 533 999 48 o2
114 | CIRCULAR L 2 SuL N ROD /L 2 SuL | " " a5 8,1 9,2 12,0 109 _ 17,9 18,6 17,3 02 0z oz = 50 . 4,0 . 2 19 646 37 349 150 7.4 227 49 o2
t14 | CIRCULAR L 2 suL L 2 SUL/RED | r " 85 100 . 92 12,0 09 217 239 237 | 03 0z 03 60 S 9.0 22 a 28 944 3625 186 6.7 I8 . 24,7 60 o3
115 | CIRCULAR L 2 NORTE ROD /L2 N . " " 85 92 . 83 8,0 7.5 19,1 17,5 19,4 03 03 o3 6,0 . 60 . 30 24 26 3 | t7s7r 1045 579 28 73 94 64 03
115 | CIRCULAR L 2 NORTE L2N /ROD | o o 85 65 | B85 8,0 75 12,7 23 12,0 02 0z oz 4,0 20 30 25 20 21 352 | 1640 455 29 30 . i3 46 o2
e CIRCULAR W 3 NORTE ROD /W 3N . " " 85 7.2 _ 6,6 66 70 13,4 13,9 12,3 Q3 03 02 6,0 6,0 - 31 31 - 765 1 639 ledq 6,3 30 . 41,7 &5 02
116 | SHCULAR W 3 NORTE waN/RoD | " " 85 g, | 66 66 70 8,7 209 204 03 04 03 10 5,0 [ 5 20 . 32 | 105 | 244 19,0 4.8 . 226 82 03
118 | LHCULAR LAGO SUL . | " " 85 15,1 150 20,0 17,1 13,8 106 139 | 0l ol 07 1,0 45 30 7 25 ® | 3| 35 12 42,4 999 | oas 60 ol
150 | CRUZEIRO/RODOVIARIA/EIXO cRuz /ROD | " " 85 16,8 l 12,0 2,0 10,9 351 46 [ o3 03 o4 10 10 9,0 2 2 21 |1463 1153 497 34 54 16 84 03
50 LELTT IRC/RODOVIARIA /EIXO ROD / CRUZ | " " 85 151 . 12,0 12,0 10,9 330 33,0 32,1 _ o3 Q3 03 3,0 30 - 2] 8 - ic3 . 1.0CI 280 21,2 %3 F | 76 03
151 CRUZEIRO/PALACIO DG BURITI/W 3 SUL n‘mcm /W3S 1 “ “ 85 55 | B85 80 85 12,7 9,1 EX| “ 0z o2 a2 40 70 8,0 25 43 47 472 [ 265 130 102 ig,i [ 36,9 39 oz
i5i | CRUZEIRO/PAL ACIO DO BURITI/W 3 SUL W 3§ /CRUZ | . - 85 12,5 8,5 80 85 32,6 315 323 [ o4 04 04 1,0 ] 10 5 - |3 222 | 1624 243 10,2 29 . 197 0 04
152 | SMU/HFA/RODOVIARIA ROD /RCG | a " 85 21,2 200 240 240 369 358 34,8 oz 02 o2 30 12,0 13,0 7 25 27 553 127 32 12, 70,5 . P33 64 oz
152 | AMuseTa /RODOVIARIA RCG/ROD | " " 85 233 | 200 240 | 240 450 | 437 42,4 03 02 | o2 11,0 40 50 T3 8 10 ne | 298 70 738 45 . 999 70 03 |
153 | OuAsA 1/11/EIXO/SIA | " " 85 21,2 . 75 13,3 10,9 450 442 431 06 04 04 . 9,0 5 . 18 1 2773 . 404 126 17 215 800 170 08 |
153 | GUARAL/II/EIX0/SIA PP /GUARA | T - 85 21,5 . 100 800 10,3 403 394 378 | 05 ol 04 o 4 3 18 50 | N 75 | 8l 266 )l i 23,1 12¢ 04 |
s | GURA [ /1] / ZOOLOGICO/ETXO GUARA /PP | e o 85 15,6 85 12,0 12,6 276 258 258 04 03 03 &80 | 10,0 12,0 18 28 | 32 |le72 ag1 124 30 197 786 109 04 _
154 | GUARA1/II/ZOOLOGLI/EIXO PP /GUARA “ " | s 206 92 133 100 413 38,9 402 05 03 05 40 10 90 8 o [ 141 | 1896 344 38,7 26 15,5 124 s
155 SURRA T /SIG/W 3 SUL GUARA /P P a " 85 150 54 80 80 295 235 238 as sk 03 30 [ [ - s 493 303 2a o a4 r 165 06
155 | GUARAL /S1G/W 3 SUL P P /GUARA m o _ a5 154 7,0 63 | 800 _ 333 31,5 324 | os 08 ol 10 | - 47,0 e R S 177 772 a 475 62 %9 23 0%
156 | WUARA I/TI/S16/W 3 SUL GUARA/PP " " | es 18,i 6,3 75 80 367 318 307 [ os 05 04 1,0 | 50 . 1,0 2 3 | 3 597 404 174 84 13,9 200 163 06
156 | GUARA I/11/SIG/W- 3 SUL PP /GUARA " “ | 85 19,9 75 600 | 800 _ 429 397 404 06 ol ol 20 | 200 . 390 4 33| 48 237 17 9 225 310 | 999 159 06
157 CIRCULAR GU&RA GUANA T1/1 " SET 85 46 400 400 - 106 £1,9 104 | ol ot ol 290 | 280 370 74 71 78 r2 23 - 999 999 . 5 0l
157 | CIRCULAR GUARA GUARA 1 /11 " " | 6, 400 400 . 480 . 140 1,7 Ha | ol ol ol 260 l 28,0 36,0 56 71 76 149 138 25 324 aH G wy 6 _ ol
158 | NUCLEO BAND /GUARA /CRUZEIRO/ M FA NE /CRUZ " “ | s zr 9 4o 43 400 . 54,3 539 508 | o2 02 02 250 | 260 29,0 31 32 36 18 162 43 939 363 999 _ 23 o2
156 | moLeo BanD /GUAHA /CRUZEIRO/ HF A CRUZ /NB 5 N T 244 400 600 | 400 | 473 | 465 438 | oz ot 02 32,0 130 . w0 | W 22 as toz 83 28 63,1 774 999 249 o2
159 | NOCLEC BANDEIRANTE /CRUZEIRO N 8 /CRUZ " =l 85 12,1 600 600 | 400 270 262 284 | ol al al sp | 340 4,0 55 57 35 34 26 16 999 999 999 12 01
Hr manm.m.m BANDEIRAN TE/CRUZEIRO CRUZ /NB " " 85 7 snd | at | saa 14 sl | 1k h ot o1 ot zI0 210 _ 430 ._ 53 52 72 16 | 185 18 347 303 | 999 12 ol
160 | WUTLED BANDEIRANTE /BODOWAMASEIXO | N B /PP, " " as 177 100 100 100 53,1 3086 306 | o4 04 04 70 80 | 80 17 23 | 23 %7 530 192 69 e | 527 106 04
160 | NOCLEO BANDEIRANTE /RODOVIARIA/EIXO | PP/NB " " 8% 170 13,1 13,3 126 29,9 30,9 . 308 03 03 o3 00 | 80 _ 70 * 25 25 | 18 287 663 151 18,1 885 468 68 _ 03

i
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QUADRO B.6-1
Inventério das Linhas de Transporte Coletivo
Situagéio Atual
- 1976 — {Continuagio)
NUMERO CAPAGI- | DISTANCIA [ HEADWAY ATUAL TEMPO DE VIAGEM NUMERO DE VEicuLos | 1070 DE PERMANENCIA PERCENTUAL OE ) HEADWAY REvisapo | VEICULO | VEICULO
q DADE PERCOR- DO VEICULG NO TERMINAL NUMERC DE VIAGENS E .
0A NOME DA LINHA SENTIDO MARCA DO VEICULO f MIN, MIN. REQUERDOS INEFICIENCIA MIN.
TEORICA RIDA MIN. KM H
St PASS./VEIC. KM PICO DA|PICO DA[FORADE[PICO DAPICO BAIFORA DE[Pico DA|PICO DAlFora oE[mco palrico palFora pe|Prco palrico palFora oe[eico palpico palrora oe|Pico PICO DA|FORA DE| PICO DA | PICO DA
MANHA | TARDE | PICO | MANMA % TARDE _ PICO | MANHA | TARDE | PiCO |MANHA | TARDE _ FICO | MANHA ﬁ;xom PICO__| MANHA | TARDE | PICO zbzzw»_ TARDE _ PICO MANHA MANHA
16| NUCLEC BANDEIRANTF /CANDANGOLANDEA NB./CAND. MERCEDES-BENZ 85 39 600 e 800 85 - 80 ol = 01 51,0 5 520 86 - 88 2 = 5 999 - 999 4 (o]
t61 | NUCLEQ m_pzom_m\»zﬂm\gzgﬂoﬁ»zu_b CAND./N.B " u &5 37 = 5 = 63 = 6,9 ol . 0l uu.o. . 530 89 . 89 . - e - | a ol
162 | NUCLEO BANDEIRANTE/GUARA I /11 N.B. /GUARA " " 85 |_m.m 600 600 mo.m -]Nu.m T 27} 25,2 ol ol ol 340 330 340 57 55 57 2| o9 22 | s80 516 . 999 . 12 ol
162 | NUCLEO BANDEIRANTE/GUARA I /11 GUARA/N.B. u " 85 12,1 800 60,0 60,0 T 206 19,1 18,5 0l ol ot -|mw_o| I a|ro 410 66 68 69 50 2 t 960 99,9 . 99 12 o]
163 | NUCLEO BANDEIRANTE/TORRE TV/W-3SUL | NB./PP. " " 85 7,7 40,0 400 | 400 33, 306 ﬂuo_m ot ot ol 7.0 90 9,0 7 23 23 185 190 aa 285 64,0 939 18 or
163 | NUCLEO BANDEIRANTE/TORRE T¥/W3SUL | P.P/NB. n o 85 17,7 40,0 ao.ol.famo T mm__:!. 378 39,3 T o T o | o 2,0 m..m T T s 5 -1 70| ioa ;ﬁ 5 | ﬂﬂm T sms | sae 18 ol
200 | GAMA LESTE /PLANO PILOTO F.P./GAMA MAGIRUS DEUTZ 95 415 12,0 48 96 6338 &7.C 64,3 06 15 07 80 20 30 1 2 4 327 1,2 _ 75 208 06
200 | GAMA LESTE/ PLAND PILOTO GAMA/PP " " 95 --IaM.N 1 46 \J.qﬂu. n‘_o.» T 70,1 7 66,1 I mm.ml.- 6 05 o7 30 = T 70 a | - 9 4.47i i|:|..o il |~m._ T so 6 |
20t GAMA OESTE / PLAND PILOTO PP /GAMA * " " s | aﬂ 12,0 4,2 104 65,7 E|&m !Im.m.m | os 17 av &0 20 m_q 8 z | 8 | see 18 65 203 o
201 GAMA OESTE/PLANO PILOTO GAMA/PP " " 95 ] 42,7 44 10,0 100 T 650 809 i 59,0 T s o7 06 1,0 9,0 _ 10 f U e L 4233 1l_m.u ) 14,9 1 ses 5 |
202 GAMA/CRUZEIRC / MARINHA GAMA/CRUZ " " 95 52,9 |Iww.w -i.ww_wlxtwm.ﬂw 80,3 1 76, |_ 35 | o ||o_4... ol |.|_m.o ]mu.o |~m.o I_.ol_f 22 | 28 | = 87 | mm\.m ] = o |
ﬂ.ﬂmﬂﬁﬁo«g»azxn [ cruz /GAMA " " T e me — mw.m\ H —| 999 1 wm.m-“.lil. .H ..wm.o - ol I = m_liumm.o = 210 ‘\Nmr_ e W i g ‘999 o o .-I.
203 | GAMA/CRUZEIRO/SIA - GAMA/SIA “ " 95 33s 800 | - = 420 | - | - | o 5 . 180 S || e 30 = 4_ e S| T o
203 | GAMA/CRUZEIRO/SIA SIA/GAMA " " 95 2,0 = 600 = T e TEE s ol = 5 18,0 N T 2 = 999 > 5 5
204 | CIRCULAR GAMA = MERCEDES-BENZ 85 183 240 23,0 266 36,2 40,2 _ 36,5 o2 02 | o2 14,0 Iﬂo |_mIb| 23 4 _ 10 280 268 1 999 s 02
205 | GAMA/TAGUATINGA nngnxmpolﬂbos:m DEUTZ 95 29,7 _m_o|“. (7,1 200 | 342 H wu..o|4._. 334 ..hu| .||8 T o I...I_lo.o. 1|a_.o|-l m_cll 22 | @ H_I 5 | s g. 21,6 36,0 1 e 03
205 | GAMA/TAGUATINGA TAG. /GAMA “ " 95 280 150 15,0 28 | 34 | 3ie 304 03 03 02 13,0 130 | 130 2 29 ! 0 | 359 3 1ge | 287 | 143 | 4z 22,7 12 b3
206 | GAMA/TAGUATINGA/ TAMANDUA GAMA/TAG @ o 95 31,8 999 999 s 388 40,2 = ol ol = 81,0 39,0 & 6l 59 3 o 8 s %99 939 : 2 ¢l
208 | GAMA/ TAGUATINGA/ TAMANDUA TAG /GAMA " " 55 275 999 999 - A 308 306 = ol o | - !ﬂb I 640 v = &9 69 .ﬁ A EPTIR  E | .-mm_w T 56,4 S e ]
300 | FAGUATINGA NORTE/RODOVIARIA /EIXO TAG./PP MERCEDES-BENZ m 85 306 7.0 12,0 109 | 584 53,1 mﬁ- | |o_ = 05 . a5 120 7,0 - 7 1 | s | ess | 401 .ﬂm 84 | 14,9 = ﬁ.lo_ g
300 | TAGUATINGA NORTE/RODOVIARIA/EIXC PP /TAG « " 85 294 . 120 10,0 12,0 | 55,7 . 84,7 . 553 . 05 . o7 . o5 40 5] Y. 3 7 6 s21 1745 a7a (1T 50 1,2 | _ 03
304 TAGUATINGA NORTE /SIG/W 3 SUL TAG /PP " " 85 rr5 75 [ oq | | = | azn or | os | o5 20 . 30 100 308 E] 552 | 516 Lose _ 9,0 1,8 999 | 20 o7
35 TAGUATNGA NORTE /$1G/W 3 SUL P P/TAG " . 85 278 92 92 92 | 583 . 850 . 57,9 o7 | o8 | or 60 . 8,0 60 E " 9 186 715 T 32 | 284 73 136 167 o7
3% TAGUATINGA NCRTE /RODOVIARIA/SIG TAG /PP " " _ 85 296 . 40 [ - | 534 e = @ | = | - 20 T 1 - 3 = o 3511 - L . 14 = - 444 14
352 TAGUATINGA NORTE/RODOVIARIA/S!G PP/TAG u “ 85 277 [ - 600 N 576 : O or S =il 20 | - e T i R P M. = [ 5 26,0 - o o
h 33 SETOR L- NORTE /RODOVIARIA /EIXD S L-N/FP “ “ . 8 | 295 300 | 608 800 552 | 524 526 o2 o o 3 | | zem | s [ n 32 EE T 23 22,7 800 99,9 59 oz
5 o SETOR L+ NORTE/RCDOVIARIA /EIXQ PP/SL-N " " 85 282 800 400 999 498 533 498 ol 0z ol 100 260 500 16 3z 50 7l 596 31 69,5 107 939 | 28 ol
354 SETOR L - NORTE/SIG/ W 3 SUL 3 h.}:\nn " “ | as | 264 109 80,0 400 479 400 arz o2 0! of 32,0 . 200 80 | 40 _ 33 12 17 . 3 s | 999 999 93,9 _ 26 o2
96 SETUR L. -HORTE/SIG/ W 3 SUL PP/SL-N " " 85 . 2 400 240 400 52,4 556 524 o2 | o3 o2 270 . 180 . 270 | 349 s 34 1 737 43 999 240 993 _ 27 oz
305 TAGUATINGA CENTRU/RODOVIARIA/E1X0 TAG /PP " " | 85 254 109 133 10,0 41,8 . 39,8 410 0a | 03 05 10 11— 90 z | - 8 207 | az6 | 108 | 31,7 187 72,7 . 127 04
308 TAGUATINGA CENTRO/ RODOVIARIA /EIXO PP./TAG u " 85 232 15,0 109 150 359 369 . 35,9 03 . 04 03 9 . £0 -1 20 14 20 269 | 830 194 | 8,7 46 30,0 . 93 o3
Sml. TAGUATINGA CENTRO/SIG/W 3 SUi. TAG /PP " 5 . 85 224 g | a8 128 335 | 274 286 s | 03 03 100 22 |40 23 2 17 89 10 %9 558 999 | e | o4 _
kol TAGUATINGA CENTRO/SIG/W 3 SUL PP/TAG “ " 85 2i6 12,0 12,0 12,0 385 37,2 38,5 04 04 04 920 100 9,0 19 21 19 25 161 99 995 298 459 108 04
07 TAGUATINGA CENTRO/SAMAMBAIA TAG /SAM " " | 85 39,4 - 999 . 999 R 505 457 . or o1’ o 49,0 540 = 49 54 A o e ] g s | - _
| %% TASUATINGA CENTRO/ SAMAMBAIA SAM /TAG " " l 85 394 995 . 999 = 473 | 487 - ol | a1 | - 52,0 [ 530 [ - [ == =1 i = 959 - 2 i o=
308 TAGUATINGA CENTRC/NUCLEQ BANDEIRANTE | TAG /N B. - " | 85 4.9 300 . 200 240 204 . 19,8 197 al . ot ol 90 [T 40 |- | a7 73 . 85 | 110 82,7 z3 466 0 | or
308 TAGUATINGA CENTRO/NUCLEQ BANDEIRANTE | NB/TAG P " | 85 159 200 . 200 . 200 258 273 256 2 | @ e 140 . t20 . 140 5 30 35 @ | s | 7 999 . s58 | o989 . ag _ oz
| 308 | TacuaTinga CENTRO/GUAR® | a6 /ouaRA “ " | 85 [ 394 120 . 1,4 . 12,0 233 505 as7 o [ o = 490 | 540 [ . 4 54 106 | &oC | 123 9 | 100 er6 | = L
309 TAGUATINGA CENTRO/GUARA | GUARA/TAG. » “ | 85 | 109 12,0 . 12,0 4 35,2 . 486 . 34, 02 | o4 03 = 1o . 1,0 [ 18 24 L 9t7 . 86 | 274 79 T 14,1 35,5 _ 33 02
310 | TAGUATINGA SUL/RODQVIARIA /EIXO ‘ TAG./P P " " 85 | 294 10,8 200 133 560 | 595 . 54,3 o6 | 03 | o5 90 k== 12,0 == s 269 | 304 | 12 1,9 . 235 . 393 I a7 06
310 TAGUATINGA SUL/ RODOVIARIA/EIXO e P/ TAG " o 85 | 294 240 . 150 150 58,1 59,3 582 03 . o4 03 14,0 J- 70 | s | - | 1o 200 | 7ee 83 252 . -% . 293 | se o3
31 TAGUATINGA SUL /SIG/ W 3 SUL | TAG /PP | " " 8 | 26,3 109 . 150 . 150 47,7 . 47,1 419 05 04 03 60 130 30 | i . 21 & 400 | 184 | 42 124 . 352 . 999 [ 05
31 TAGUATINGA SUL/SIG/ W 3 SUL | pe /TAG | - " 8 278 13,3 . 123 . 14,1 60,7 . 596 . 60,8 | o5 | os 05 50 . 70 90 7 | w0 | s a6 413 . 136 999 . e .d_u‘ | Y 05
312 | TAGuaTiNGA SUL /RODOVIARIA/ S 1G TAG./P.P. | " " 85 =4 800 | - 5 ain | - | - | o | - | - _ b Tel - | - 15 . | | @ | - | - 244 . - | =8 ol
312 I;mc.ﬂ..zmp SUL/ RODOVIAHI4/ 816 PP /TAG " " a5 277 3 800 = 5 522 SiliE: eadi - - 70 5 = 1" = = 208 = - 2 | . .
313 | CENANDIA NORTE /RODOVIARIA /EIXO CEIL /F P T m 85 %4 | sz | 150 | [ e25s | @sa | or | o5 | oo | - | 120 30 - | e | a | s9s | eo0 | s07 08 | 127 27 | zis or
313 CEILANDIA NORTE/ RODOVIARL /EIX0 P.P. /TR " " a5 LT | P . ak 655 . B2 | 04 | 08 . 04 150 20 .a_o 18 . 2 . 4 | 544 | 5104 714 17,% _.ol [ ﬂ.o. _ 107 04
34 CEiLANDIA zomam_a._._.._._. W-3 SUL CEiL /PP a " 85 33 | %0 . 92 50,1 . 51,0 12 | o6 | 04 40 1 50 . 90 e | o | 15 | 2042 ass | 80 27 . 18,1 . 75,0 400 12
dia CEILANDIA NORTE/SIG/W 3 su P _u\.om__. e W 85 340 l 8,5 | 50 [ 65,9 . 66,8 o8 | 14 | oo 1,0 . 40 200 L 5 23 s20 | sem | 1s7 ti,5 IS . 30) 233 L“ 08
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QUADRO B.6-1
Inventério das Linhas de Transporte Coletivo
Situagfo Atual
- 1975 — {Conclusio)
NOMERO CAPAGI- | DISTANCIA HEADWAY ATUAL TEMPO DE VIAGEM NOMERO DE vEicuLos | ToMFO OF PERMANENCIA PERCENTUAL OE ) WEADWAY REvisapo | VEICwo | veicuo
| DADE PERCOR- 30 VEICULD NO TERMMAL NUMERC DE VIAGENS x ¥
DA NOME DA LINHA SENTIDO MARCA DO VEICULO . MIN. MIN, REQUERIDOS INEFICIENCIA MiN.
TECRICA RIDA MIN, KM H
LiNHA ; e - i e : S, 1
PASS./VEIC KM 100 DAIPI00 OB [FORA CE|Fimn A FIE0 D& |FOMA CE|Fen DA|Pio DA FORA OC|FHo0  GAIFICE DA|FORA DE| D GA|S1CO 0| FORA DE| PICO DA|PICO DA|FORA DE|PICO DA[PIco DA|FORA DE) PICO DA | il G4
MANHA | TARDE | PICO | Wikeih | TARDE | PICO | MAKHE | TARDE | PICO [ MAuHA | TARDE | PICG |Méwdd | THRDE | PiCD — MANRL | TANDE | W00 | MANHA | TARDE | PICO | MANRL | MANHA
35 CEILANDIA zoxqml\‘mocos%_h\ SIG CEIL /PP me.amm-mmzu. 85 354 800 L - 1 -1 ser - | - — ol == = === 5 = | E _ - 175 | - 5 345 ” =Ll - _ 35 ] ol
35 | CEILANDIA NORTE/RODOVIARIA/ SIG P.P./CEIL. " m BS 339 . 800 =] == 585 = - ot 1 - = 1,0 . > I 5 . 277 [ . 21,2 M. | - .
316 CEILANDIA _,Gm._.m.\z_..un_-mo BANDEIRANTE CEIL. /N.B " n as ._ 259 240 . 240 . 266 .“ qz2.9 . 425 . 42,1 l 2 . o2 . o2 50 | 50 l 1o 10 | 10 . 20 435 . 414 —. 107 144 _ 13,2 “ 533 52 | o2
36 CEILANDIA zoxu.m_\Zm_OFHO BANDEIRANTE N.B./CEIL . " 85 _ 283 | 240 . 300 . 240 54 | . 550 . 539 . 03 . o2 . 03 180 l 40 l 180 25 . 6 . 25 102 | 406 _ 136 676 _ 150 330 57 | 03 |
7 CEWANDIA NORTE/GUANL CEW./GUANA | " . 85 252 | 300 [ 30,0 . 266 458 . 459 . 440 | 02 | o2 . o2 l 14,0 | 14,0 1 90 23 I &6 . 199 [ e 989 1 26,9 _ 51,0 50 o2
37 CEILANDIA zOmﬂm\memb. ochnb\om_r. " " | a5 308 300 300 2686 635 . 626 I 600 | Q3 . 03 . o2 260 . 270 1 - 29 3c . - 404 506 | 277 195 | 186 _ 279 €2 03
318 | CEILANDIA SUL/RODOVIARIA /EIXO CEIL /P P " " 85 354 109 129 18,4 634 62,3 628 “ 08 06 04 20 90 100 3 te 13 3591 756 226 4 =i _ L1E 177 06
318 CEILANDIA mc_..\mOOOShm 1A /EIXO P.P./CEIL " " a8 24,5 _ 200 . 133 184 | 636 636 . 634 _ o4 . 05 04 160 . 30 100 20 _ 4 13 349 . 2479 586 169 | 20 97 104 04
319 CEILANDIA SUL/SIG/W 3 SUL CEIL. /PP " . a5 22,3 120 33 126 55,1 499 504 _ 05 04 04 50 20 | - 8 5 - | 470 27e ] 94 I F 24,7 657 162 05 |
39 CEILANDIA SUL/SIG/ W3 SUL P P/CEIL. H " B85 329 120 133 133 662 639 66,0 06 05 05 50 . 20 - 7 3 - 247 1031 208 238 52 19,1 165 06 |
320 CEILANDIA wcr\xOOOSLI_b\m_ G CEIL /PP M " BS . 344 &G0 - . - | 584 - - al ) . - I - - | - - i23 | - | - Aw.&l_ - - 34 0l
320 | CEHLANDIA SUL/RODOWARIA /SIG PP /CEIL N " as | 32,8 . 60,0 T 56,5 = = ol —F 30 = E 5 . = 247 = 5 226 = = -
2| CEILANDIA mcr\zcormo BANDEIRANTE | CEIL./N.B. ) B 85 . 249 _ 300 240 300 . 420 [ 423 ai5 . 02 . oz . oz . 160 | 1o} 180 30 . 1Q . 30 307 [ 404 . 102 18,1 13,1 | 585 50 o2
321 | cEILAMmA SUL/NOCLEQ BANDEIRANTE N B./CEIL " " 85 27,1 . 300 300 . 300 552 . 552 543 0z o2 oz | 490 | 40 50 ) 6 8 72 . 377 29 960 . 148 539 54 0z
351 CIRCHLAR TAGUATINGA NORTE /SUL NORTE /SUL " " | 85 iz, | 7, . 150 . 150 388 36,3 366 . 03 . 03 . 03 | 120 | 80 . 80 24 | 18 . 18 2423 | B38 . 210 2,1 . 67 . 287 3B | 03
351 CIRCULAR TAGUATINGA NORTE/SUL .— SUL/NORTE " " l 85 169 | 17,1 150 130 342 . 486 . 34,1 | 02 o4 . 03 | - | 110 | 1o - iB . 24 455 . i 680 . 450 128 a0 “ 12,1 33 o2
552 nm_rhz_uﬂblzoz._.m\._.bac_p._.uzab CENTRO CEIL /TAG " " | 85 9,1 1,0 9,5 94 200 . 178 177 | 0z 02 Q2 11,0 RO &0 &2 34 k1 1083 . 509 195 58 175 41,3 23 . oz
362 CEILANDIA NORTE/ TAGUATINGA CENTRO TAG. /CEIL " " .“ B85 11,8 _ 1e 5 94 5. . 408 358 o2 03 . 02 120 180 | 50 245 . 295 it 458 809 | 438 168 | 150 145 28 o2
ua_al. CEILANDIA SUL /TAGUATINGA CENTRO CEIL /TAG " u BS 13,0 171 13,3 . (BN 326 374 324 23 . 03 . 03 1,0 20 10,0 3 5 23 22 332 136 a8 . i . 30 o2
354 | CEILANDIA SUL/TAGUATINGA EENTRO TAG /CEIL " " a5 98 17,1 133 14, 265 242 237 02 0z oz 7.0 20 40 21 7 t4 240 348 236 207 210 277 29 o2 _
356 I CIRCULAR TAGUATINGA COMERCIAL N./SUL NORTE /SUL " " 85 | 97 12,0 B8O . 120 260 i 273 27,5 G3 . 04 . 03 100 . 40 . 80 28 . 12 1 22 891 m 1.41C . 485 65 . 52 1 137 | 49 03
356 CIRCULAR TAGUATINGA COMERCIAL N /SUL SUL/ NCRTE @ " . BS 84 12,0 BO 12,0 | 26,0 26,7 26,0 03 Q4 a3 160 50 1G0 2g 16 28 | 844 I 445 393 65 52 179 42 c3 .
400 mmbmrnzc_h\mccofbx_b\m_xo BRAZL./PP MERCEDES-BENZ 85 459 24,0 400 600 ©6,) 634 646 03 02 1 o2 m.O- : 16,0 | 550 8 20 46 428 291 ” 56 122 L] 959 “ 92 Om.|..
400 mmbwrmzc_b\mocos.mms FEIXO PP/BRAZL L @ |mm 44,2 == mﬁuﬂo"mm.olllhm.o T 670 66,1 670 o2 04 . o2 Sar 14,0 290 44 17 30 137 . 822 85 695 86 685 44 0z
401 mmbNr.mzc_b\._.hmc.p.Ezmb CENTRO BRAZL /TAG O i |mm T 232 - - - 29 . 324 323 . [sX] [o]] . Ql | 670 . 670 . &7,0 67 67 . 67 - | = . - - . - . - = | o1 )
401 BRAZLANDIA / TAGUATINGA CENTRO TAG /BRAZL ® @ 85 224 | - - - &1 | 34,1 400 | [e]] (o] [s]] | 530 | 650 400 59 65 40 - | - - - - - - - | 0l
402 BRAZLANDIA/ TAG CENTRO/A GUSMAD BRAZL /TAG " " L[ 85 21,7 | - { 60,0 80,0 1 259 255 255 . o | [¢]] | [o]] 740 | 340 | 540 74 | 57 | 54 - 83 | o - i 58,5 | 935 - | a1l
402 BRAZLANDIA/ TAG. CENTRG/A GUSMAQ TAG./BRAZL " " 85 21,4 600 7 999 H 599 319 300 319 _ al 0l ol 280 700 68,0 28 70 &8 69 2 3 705 999 999 21 ._| ol I
501 SOBRADINHO/PLANO PILOTO SOB /PP MERCEDES-BENZ 85 403 200 7,0 7,4 _ 70,0 _ 693 05 o9 05 14,0 100 15,0 i6 12 7 z2.08] 499 233 2,3 15,3 _ 254 124 0%
50t SCBRADINHO/ PLANO PILCTO FPP/SOB " " mlm. | 26,2 13,3 T 22 Ha T 38, NIT 403 I 388 T r.nm T [s]] 04 1,0 50 60 2 It 13 594 Ilu‘mmm 755 94 1.4 i 6,5 = 105 ||IIOu
502 | SOBRADINHO/EIXO/SIA SO0B./P P " » ] es 386 989 . L . 63,6 i s ol T 5 .|um.o = 36 = . *s | - 2 13,9 = = o o1 |
502 SOBRADINHO/EIX0O/51 A PP /SOB " m * 85 398 - 9499 - - Mu.ﬂ - 1 || al - - 340 - - 54 - - 405 - - 164 - - T - |
503 SOBRADINHO/ PARQUE NACIONAE SCB/PN " " 85 205 - - - 3.3 - - 03 - - 40 - - r - - - - - - - - 103 T DMI I
503 SOBRADINHO/ PARQUE NACIONAL PN /S0B " " 85 19,7 - 999 - - 285 - i - [s]) - - 71,0 T - - T - - 14 - - 999 N - - - ]
504 momxb_u_zxo\\_uﬂbz_p LTINA S0B /PLAN " L 85 287 400 60,0 400 436 42 8 429 02 o2 ci 360 370 170 45 46 28 50 28 v 999 99,9 99,9 29 o2 i
504 SOBRADINMO/ PLANALTINA PLAN /S0B 3 " H N.w.ullbo.o |la0.m | mnmlilorm.uln. 431 41,8 G2 o2 cl 35,0 e 38,0 44 48 48 56 &0 5 999 993 959 28 T \ON -1
505 SOBRADINHO CIRC. - SAIDA ROD SOB ROD /ESTR " " B85 123 240 24,0 240 288 276 27,6 oz oz ¢ 190 20,0 200 40 42 42 180 166 145 44,0 345 44 0 B mlw.. o2
505 SOBRADINHO CIRC - m.&ob _ESTR SO /PLAN.| ESTR./RCD. D " 85 7.5 240 40,0 - 7.5 17,7 16,7 [e]] o] ] al 60 60 70 26 26 20 68 23 - 705 939 - 15 M_
506 SOBRADINHO/ FERCAL/CIPLAN SOB. /FERCAL " " 85 232 939 - - 31,2 34 3,2 Ql (o]} ol 68,0 28,0 48,0 I|mm 47 €0 a5 - - .|m|0_m - - - | al
506 SOBRADINHO/FERCAL /CIPL AN FERCAL /SOB. " " a5 22,8 600 939 800 27,9 m|m.m 28,0 cl ot ot 320 71,0 52,0 &4 71 &5 23 103 r2 999 500 999 23 ID |
600 | PLANALTINA/PLANO PRLOTO PLAN /PP | MERCEDES-BENZ 85 58,7 75 12,0 126 98,7 93,1 a3 15 o8 08 s 30 7,0 2 3 7 4077 883 460 1,2 95 150 470 13
600 PLANALTINA/PLANO PILOTO P.R /PLAN. D 0 a5 454 200 12,0 18,4 63,1 63,1 631 [al) 06 09 170 90 100 21 rz 13 275 2689 476 23,1 20 1,5 136 04
&01 CIRCULAR PLANALTINA/ V. DO AMANHECER PLAN ./ VALE @ @ 85 10,1 - - - 2z2 21,2 21,2 al [e]] [o]] 370 390 380 62 65 63 - - - - - - 10 2}
7|m|n|: CIRCULAR PLANALTINA /V. DO AMANHECER VALE/FLAN 0 @ 85 99 - - - 23,1 21,5 21,5 01 al [} ] 0 380 38,0 6l 64 64 - - - - - . 10 - [+]]
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0 caso do Piano Piloto é especialmente critico, pois, pela inadequagéo das linhas que o servem, a populagdo vem sendo
obrigada ao uso de automovel e de tixi, o que vem agravando os problemas de trafego nas dreas central e comerciais da
cidade.

Em relagso as Cidades-satélites, Taguatinga é a que ja comega a apresentar sérios problemas de circulagdo, sendo
necessario, dentro em breve, estudos especificos com a finalidade de melhorar as condigdes de circulacdo dos
pedestres, veiculos e de estacionamento.

— Principais Fluxos

O fato de o Plano Piloto ser o principal mercado de trabalho no Distrito Federal provoca um afluxo considerdvel de
moradores das Cidades-satélites para 0 mesmo. Avreas especificas do Plano Piloto, como a Esplanada dos Ministérios &
os setores Comercial e Bancdrio Sul, atraem grande parte da populagio das Cidades-satélites e do préprio Plano Piloto,
em muitos casos, sem haver um servico de transporte coletivo que atenda diretamente os desejos de viagem constatados.

0 fluxo interno do Plano Piloto & agravado pela inexisténcia de um servigo de transporte coletivo gue faga ligagdes
diretas entre dreas residenciais e de servigos, trabalho e diversSes. O uso do carro particular para estas viagens vem
provocando, cada vez mais intensamente, a saturagdo da infra-estrutura vidria existente.

— Operagdo dos Terminais

J4 se falou dos terminais e, embora um esforgo venha sendo feito no sentido de melhorar suas condigGes operacionais,
o acimulo de passageiros que atualmente se observa nos mesmos, em horas de pico, provoca um aumento nos tempos
de embarque nos dnibus, elevando, consegiientemente, os seus headways®

Em conclusdo, as deficiéncias dos terminais impedem que a demanda seja atendida no devido tempo, de sorte que um
acréscimo no nimero de dnibus, mantidas as condigSes atuais dos terminais, somente agravaria a situacdo.

® Padrdo de Servico
— Inventario das Linhas

A andlise do nivel de servico foi feita, neste trabalho, peio diagndstico de cada linha de per si, a partir dos elementos
adiante relacionados, cuja explicagio pode ser encontrada nos Estudos de Transportes Coletivos.

— Tipo de veiculo;

— Capacidade tedrica;

— Distancia percorrida;

— Headway atual;

— Tempo de viagem;

— Ndmero requerido de vefculos;
— Tempo de espera do veiculo;
— Percentual de ineficiéncia;

— Nimero de viagens;

— Headway revisado;

— Veiculo/quildmetro;

— Vefeulo/hora.

0 Quadro B.8-| apresentado foi elaborado de forma a permitir uma andlise sucinta das linhas, com base nestas
informagSes.

— Dificuldades Inerentes 3 Localizagfo Espacial da Rede Urbana

A distAncia relativamente grande entre o Plano Piloto e as Cidades-satélites pode ser considerada como o principal
obstéculo 3 estruturacdo de uma polftica de transportes coletivos para o Distrito Federal. Este fator torna-se mais

* |ntervalo de tempo entre a passagem de dois dnibus consecutivos de uma mesma linha,

significativo quando se leva em conta que aproximadamente 60% das viagens realizadas por transporte coletivo
ocorrem entre o Plano Piloto e as Cidades-satélites, enquanto os 40% restantes sdo relativos as viagens internas das
cidades da &rea de pesquisa.

Por outro lado, em virtude de os principais pontos de produggo e de atracdo de viagens localizarem-se nos extremos das
linhas de transportes coletivos, verifica-se ao longo das mesmas uma baixa rotatividade de passageiros. Considerando
que as distAncias percorridas em vérias linhas sd0 muito longas {por exemplo, Sobradinho/Plano Piloto: 40,3 km;
Planaltina/Plano Piloto: 58,7 km; Brazlindia/Rodoviéria/Eixo Leste: 45,9 km), 0 que provoca custos operacionais
elevados, pode-se concluir que estes custos ndo tém sua melhor compensagio, em razio da pequena rotatividade
mencionada.

— Deficiéncias da Rede Atual

Um.problema facilmente constatdvel na rede atual de transportes coletivos € a falta de uma correlagdo adequada enire 2
oferta e a demanda por viagens, 0 que provaca urma sub ou superutilizagdo dos dnibus.

Como exemplo, a linha Gama Oeste/Planc Piloto utiliza dnibus com uma capacidade tedrica de 85 passageiros por
veiculo: o headway atual no pico da manhd é de 4,4 min. e a demanda é de 4.233 viagens. Para que os dnibus ndo
trafegassem com superlotagio, o headway deveria ser de 1,2 min. (Quadro B.8-1}, o que necessitaria de excelentes
condicdes técn cas na Rodovidria do Gama, além de um controle de operagdo relativamente sofisticado. Varias outras
linhas, como se observa no Quadro citado, estariam no mesmo caso.

Por outro lade, hd linhas que apresentam freqliéncias maiores que as realmente necessarias. Assim, a linha Taguatinga
Centro/SIG/W-3 opera atualmente com headway de 12 min., quando, para a demanda existente, seria suficiente
um headway de 30 min.

Outro fator a ser considerado na rede atual é a existéncia de linhas para as quais ndo ha demanda suficiente, como
Gama/Cruzeiro/S|A, Gama/Cruzeiro/Marinha e Nicleo Bandeirante/Candangoléndia. O nimero de passageiros que se
utiliza dessas linhas é t30 pequeno que elas se tornam deficitarias. Assim, desde que as linhas de desejo possam ser
satisfeitas por viagens que sirvam também a outros setores, ndo & necessdria a existéncia de linhas especificas para tais
ligagOes.

¢ Frota

Em junho de 1975, a frota urbana do Distrito Federal era de 931 dnibus, sendo 246 da TCH, 378 da VIPLARN, 266 da

———— &
Pioneira e @1 da Alvorada.
i

Uma série de dados sobre a frota do Distrito Federal estd contida no relatério Estudos de Transportes Oo_mn,__ow..

e A

e a— e —

- i | 7 X ”n

Conforme pode ser observado nos Quadros e Graficos apresentados no referido Estudo, a idade média da frota girava
em torno de cinco anos. Entretanto, 62% do total dessa frota possuem menos de cinco anos. Assim, 38% dos dnibus tém
idade superior a cinco anos, o gue implica baixo desempenho, quebras constantese mds condi¢fes de conforto aos usudrios.

N3o existe fiscalizagio sobre a lotaggo méxima dos 6nibus; assim, nas horas de pico, esta lotagdo excede, em muito, 0s
86 passageiros que, habitualmente, as empresas declaram.

Também o layout interno dos &nibus prejudica um melhor desempenho operacional.

— Processo de Informacgéo

A parte fundamental para o uso correto do servigo de transporte coletivo — o proceszu de informacgdo — tem sido pouco
considerada no Distrito Federal.
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A sinalizac8io hoje existente nos terminais limita-se a uma placa com o nome das linhas e, em alguns casos, com o seu
nimero. Ndo existe qualquer outra indicacdo de tarifa ou de itinerdrio. Nas Cidades-satélites, alguns dos terminais no
dispdem de qualquer orientacio para o usudrio.

As paradas de dnibus ndo contam com qualguer indicagdo, apenas propaganda de casas comerciais.

Nos letreiros frontais dos dnibus, hd a indicagfo dos nomes das linhas e, em papeldo colocado no vidro dianteiro,
indicagBies do itinerdrio e da tarifs, na maioria das vezes em letras muito pequenas e sem qualquer preocupagdo quanto a
sua legibilidade,

Evidentemente, esta falta de informacdo implica 0 mau uso do sistema, perda de tempo e desestimulo para o usudrio
cativo, e o afastamento de possiveis novos usudrios.

Na apresentacdo das proposicSes do TRANSCOL, dedicou-se um Capitulo a este problema, com observagfes minuciosas
sobre um sistema de informacdo que poderia tornar o transporte por dnibus mais orientado e atrativo para o usudrio.

Em virtude das deficiéncias mencionadas nos itens anteriores, além da baixa acessibilidade em fungdo da atual
distribuicdo especial das linhas, concluiu-se gue a estrutura do sistema de transportes plblicos do Distrito Federal deve
ser modificada.

Na medida em que as falhas constatadas forem sendo superadas, o transporte pliblico cbviamente melhorari e,
consegiientemente, tornar-se-4 mais atrativo & populagdo, conseguindo-se, assim, uma reparticdo modal mais favorave,
um dos principais objetivos deste Plano de Transportes.

7 ASPECTOS DOS TRANSPORTES PRIVADOS

A frota privada do Distrito Federal compunha-se,.em 1875, de serca de 70,000 automdwais

Naquele ano, ndo havia um fluxo de automéveis que causasse preocupacio a0 Governo local ou aos técnicos
responsaveis pelo PDTU-DF. B

O tréfego privado ndo representava um problema a ser imediatamente atacado, como era o caso do transporte plblico.

A constatacdo desse fato levou 4 elaboragdo de uma matriz de viagens de transporte privado, apenas por necessidade
metodolégica de preparacdo de dados para o ano 2000 — horizonte do PDTU-DF — j4 que a capacidade do sistema
vidrio mostrava-se bem superior ao volume existente de veiculos privados, inclusive nas horas de pico.

Havia, no entanto, um acentuado nimero de acidentes, cuja causa principal residia nas deficiéncias de projetos
geométricos e nas peculiaridades do modelo vidrio de Brasilia.

Foi elaborado um levantamento dos pontos com maiot ocorréncia de acidentes e do local onde se verificavam, devido a
deficincias geométricas e retencdo freqliente de trafego. Uma série de levantamentos, como contagens volumétricas,
contagens direcionais, levantamentos geométricos do iocal e filmagens aéreas do fluxo de velculos nestes pontos, Toi
realizada. A andlise desse conjunto de dados permitiu a publicagdo do 19 Relatdrio TOPICS. Posteriormente, 4 medida
gue novas &reas foram-se tornando criticas, foram sendo elaboradas e entregues ao DETRAN-DF e &4 SVO solugdes
localizadas de intervengdo, visando a eliminar problemas de acidentes e de retengdo de trafego.

a Estacionamento

0 uso indiscriminado do automdvel como meio de transporte tem irazido muitos problemas as dreas centrais das cidades
Em Brasilia, embora haja folga no sistema vidrio, 0 mesmo jd ndo se pode dizer quanto 3 oferta de estacionamentos em
alauns pontos da sua &rea central.

A absoluta falta de controle nos estacionamentos §a vinha-se refletindo em termos de congestionamenios nas suas
entradas e saidas, provocando acidentes, poluigdo ambiente e visual, além de dificuldades de circulag8o para os
pedestres.

No Distrito Federal, por meio de um reconhecimento da 4rea de estudo, paralelamente a entendimentos mantidos com os
orgéos diretamente ligados ao tréfego, identificou-se uma série de estacionamentos que jé apresentavam alguns
problemas. A totalidade das “4reas problemas” localizava-se no Plano Piloto, principalmente na &rea central e um
pouco menos na Asa Sul.

O Diagndstico e Recomendagdes de Curto Prazo — Vol. | — Estudos de Pedestres, Estudo de Estacionamento e Estudo
de Bicicletas apresenta um levantamento da sifuagio de cada estacionamento, com mapas, grificos de rotatividade e
oferta de vagas.

O estudo de estacionamento concluiu, consoante 3 politica de transporte pretendida no PDTU-DF, pela limitagdo da
oferta de estacionamentos, conforme o plano original da cidade, introduzindo-se, ac mesmo tempo, o estacionamento
pago na drea central,

Como o niimero de estacicnamentos previsto no Plano Piloto j4 era pequeno ante a demanda efetiva, a ndo-expansédo
da oferta contribuiria, juntamente com a cobranga do estacionamento, para a introdugdo de uma politica de transporte
favordvel ao coletivo. Isto &, a dificuldade para estacionar poderia ser usada como um meic de induzir o usuério do
sistema privado a se transferir para o transporte piblico.

Uma parte das recomendagfes apresentadas com relagdo a estacionamentos e pedestres foi implementada; por exemplo,
a transformacdo do SCS em drea de acesso restrito para carros, com a criagio de dreas para pedestres e estacionamentos
pagos.

A evolugdo do uso do setor, todavia, quase anulou o resultado dessas medidas, com a presenca de elevado nlmero de
vefculos utilizando dreas onde o estacionamento é proibido.

8 CONSIDERACOES SOBRE A ATUAL DEMANDA POR TRANSPORTE

a Fontes dos Dados

A principai fonte de informag§o sobre a atual demanda foi a Pesquisa Domiciliar, cuja metodologia jé foi apresentada
neste Capitulo.

No caso da demanda, interessava principalmente conhecer os dados relativos a viagens ndo-habituais € habituais, tanto
nos dias (teis quanto nos sdbados e domingos, classificados por modo de transporte e motivo de viagem, orientados
geograficamente entre pares de zonas de origem e destino e cronologicamente situados no tempo a partir do inicio do
deslocamento.

O Relatdrio Técnico da Pesquisa Domiciliar mostra como isto foi feito, e os resultados alcancados.

Além da Pesguisa Domiciliar, outras pesquisas bésicds, descritas nos itens Pesquisas Complementares e

Consideragdes Sobre a Atual Oferta de Transporte, foram realizadas. No entanto, na andlise da demanda foram
necessarios dados relativos a passageiros transportados por empresa de transporte coletivo e por linha explorada. Estes
dados serviram para aferir 03 resuitados da Pesquisa Domiciliar.

b Caracteristicas Globais da Demanda
® (eneralidades

Para an4lise correta da demanda, focalizaram-se as viagens de pessoas com mais de cinco anos, residentes no domicilio
considerado, ndo se incluindo visitas (eventuais ou temporarias), hdspedes ou residentes ausentes por viagem ou
hospitalizagdo prolongada.

Foram obtidas descrigSes de “viagens completas”, realizadas por individuo no dia anterior a0 da entrevista.
Considerou-se viagem compieta o conjunto de deslocamentos de movimentos originados e concluidos no domicilio.
Os deslocamentos a pé foram registrados em apenas dois casos:

L —
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— Viagens a pé complementadas por outro meio de transporte;
— Viagens a pé como meio de realizar um transbordo, isto &, quando o individuo necessitava se deslocar & pé para
tomar outro meio de transporte.

® Resultados Gerais
A seguir, é feita uma andlise dos resultados gerais relativos & demanda, obtidos na Pesquisa Domiciliar.

Para simplificar a andlise dos dados, as 135 zonas de trifego urbanas foram agrupadas em 9 Distritos {Desenho 16)
correspondentes 3s seguintes cidades:

Distrito 1 — Plano Piloto;

Distrito 2 — Guara | e Guard I1;

Distrito 3 — N{cleo Bandeirante;

Distrito 4 — Taguatinga;

Distrito 8 — Ceilandia;

Distrito 8 — Gama;

Distrito 7 — Sobradinho;

Distrito 8 — Planaitina;

Distrito 9 — Brazlandia, Pipiripau, FERCAL, Rio Descoberto, Ponte Aita e Area Alfa.

—~ Modo de Realizagdo da Viagem

0 Quadro B.8-| apresenta o total de viagens por modo, durante 24 h, no Distrito Federal.

QUADRO B 8-
Viagens no Distrito Federal por Modo e Mativo
— 1975 —
{Em 24 h}
Modo Casa — Trabalho Casa — Estudo Casa — Outros mm.:...w.n.ao Total
Domiciliar
Motorista de Automovel ~ 184.640 30.617 82.875 41.830 339.962 \\
Passageiro de Automdvel 47.592 71.734 47,720 8.586 175.632
Qutros - 9.401 2.793 2.200 283 14.767
it~/ 11.129 3826 24.340 6.373 45.668,
Onibus) ~ 252.305 102.006 149,016 26598 | (5289253,
Automével/Empresa - 14.042 1.328 409 2.230 -18.00! /
Caminhdo/Empresa 13.448 22 96 164 1
\Z agam\@mwmu 22.987 3.277 1.357 1.166 @wmw%u\
Auto igial 23.765 2.211 1.365 1.238 28579 -
V[ Onibus Oficial 42.462 7.969 229 691 51.351 )
—_— e
TOTAL 621.861 225,783 309.607 88.169 .245.410/ i
X
Para cada modo de transporte, a demanda observada dividiu-se percentualmente em: i

Transporte pablico (Onibus + tdxi): 46%;

Transporte privado (condutor de carro + passageiro + outros}: 42,6%;
Auto da empresa + auto oficial: 3,8%;

Caminhdo de empresa + dnibus de empresa + dnibus oficial: 7,5%.

Algumas particularidades relativas 3 reparticio modal, na drea de pesquisa, indicam o predominic do transporte plblico
nas Cidades-satélites, embora haja um nimero significativo de viagens em veiculos de empresas {transporte fornecido
pelo empregador), principalmente em Taguatinga, Ceildndia e Sobradinho {Desenhos 17 a 21}.

>

k

-

No Plano Piloto, a repartigio modal favorece nitidamente o transporte privado (Desenho 22). Uma medida da
singularidade desta situagio é também mostrada no Quadro B.B-11, que apresenta os indices de reparticdo modal para
algumas das principais cidades brasileiras. Enquanto nas demais capitais e mesmo nas Cidades-satélites do Distrito
Federal a percentagem de passageiros de dnibus situa-se em torno de 70%, no Plano Piloto ela ndo atinge 30%,

QUADRO B.B-i
Reparticio Modal das Viagens em Vdrias Capitais
— 1975 —
{Em %}
Cidade ; Belo . Rio de Distrito Fedaral
Porto Alegre | Sao Paulo i Recife .
Horizonte Janeiro .

Plano Cidades- Total
Modo Piloto | -satélites
Condutor de Automdvel 24,85 17,89 19,14 16,03 14,63 46,00 17,07 32,36
Passageiro de Automovel 9,51 8,09 10,83 7.65 6,24 24,83 8,64 1709 |
Passageiro de Onibus 65,64 74,02 70,03 76,32 79,13 2917 74,39 ﬁmfc,mm s

No Distrito Federal como um todo, fica ainda evidenciada a grande participagfo do transporte privado, conforme pode

ser visto nos Desenhos 23 e 24, que apresentam a variacio temporal da reparticio medal {transporte pok

privade}, ao longo de um dia tipico,

e

[

oo % iransponis

Considerando-se que o consumo energético por passageiro/quildmetro de automével &, em média, 17 vezes maior que o
de &nibus {Quadro B.8-111), salienta-se a necessidade de conseguir uma repartigdo modal mais favorével ao transporte
coletivo no Distrito Federai, especialmente no Plano Piloto.

QUADRO B.8-ll

Consumo Energético por Passageiro/Quildmetro*

Tipo de Veiculo
Automdvel Onibus .
litros/pass. x km litros/pass. x km Automével x Onibus
Periodo
No Horério de Pico 0,0894 0,0035 25
Fora do Hordrio de Pico 0,0966 0,0070 14
Consumeo Médio Ponderado 0,0937 0,0056 17

* Considerando valores médios de consumo e de ocupagdo por veiculo no Paf

— Base de Viagem

Os Quadros B.8-1V e B.8-V informam o nimero de viagens no Distrifo Federal, com base domiciliar ou sem base
domiciliar. Viagens com base domiciliar s§o aguelas nas quais um dos extremos {origem ou destino) € a residéncia.
Viagens sem base domiciliar sdo aaquelas em que nenhum dos extremos é a residéncia.

-
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QUADRO B.8-IV — Principais Polos
Producdio de Viagens por Distrito
~ 1975 — Os Desenhos 22 e 23 mostram os principais pdlos quanto & geracdo de viagens, aestacando a geragdo interna e o
intercdmbio mGtuo. O Plano Piloto aparece como pélo principal, evidenciando a dependéncia das Cidades-satélites
em relagdo ao mesmo.
Localidade Casa — Trabalho Casa — Estudo Casa— Outros | Sem Base Domiciliar Total
— Distribuicdo Geogréfica das Viagens
Plano Piloto 314.442 174.453 178.929 78918 746.740
Guara 67.607 13.440 21.613 988 103.548 A localizaglio dos pontos de origem e destino das viagens define a sua distribuicdo geogrifica, que pode ser representada
Nucleo Bandeirante 6.722 1.683 213 1.182 11.718 analiticamente ou graficamente por “linhas de desejo’ {Desenhos 25 e 26).
Taguatinga 107.868 23.537 52.061 4372 187.838
Ceilindia 41.230 3.278 19.462 702 64.672 e . )
Gama 51.230 5.376 22.380 1.040 80.035 [H Deficiéncias do Sistema de .—u_.ﬂ—.-mmuonm Coletivo
Sobradinho 25.149 3.665 9.908 613 39.335
Planaltina 7.713 351 3.114 119 11.297 Para identificar as deficidncias do atual sistema de transporte coletivo simulou-se, sobre uma rede analftica, o sistema
Restante do DF = = - 227 227 em estudo.
Pl L s ~
TOTAL 621.861 225.783 300.607 88.150 1.245.410 A elaboracfo desta rede exigiu um inventério geral de dados que inclufa:
— Mapas de rotas;
QUADRO B.8-V — Origem, destino e percurso exato de cada linha;
Atragfo de Viagens por Distrito — Intervalo de .empo entre dois veiculos de cada rota (headway);
- 1875 — — Todas as paradas e terminais localizados por ruta;
~ Distancias;
— Tempos de percurso;
Localidade Casa — Trabalho Casa — Estudo Casa — Outros | Sem Base Domiciliar Total — Periodo de operagdo;
— Contagens de passageiros;
Piano Piloto 553.389 186.157 227.7149 76.023 1.032.318 — Frota de veiculos;
Guard 5.895 3.944 7.158 1.6543 19.450 — Custo de operagdo;
Nicleo Bandeirante 9,534 1674 5.387 1.164 17.659 — Mapas de malha vidria,
Taguatinga 44.328 18.110 48,345 5.948 116,731
Ceiléndia 5.196 937 4.961 916 12.009 Preparado o modelo, realizaram-se testes intensivos de consistdncia para verificar se 0 mesmo representa, realmente,
Gama 11.598 2.790 8.830 1.446 24.664 ; ; ;
i o sistema de transporte coletivo existente.
Sobradinho 5.832 2.493 4.499 779 13.603
ﬂ_”“_“ﬁm do DF WMMM m_wm“ “mwm .d_ww MMMM Da anélise da rede assim construida foram constatadas, no atual sistema de transporte coletivo, as seguintes deficiéncias:
— Elevado percentual de transferéncia;
TOT 1
oTAL 621.861 225.783 309.607 88.159 ﬁ 1.245.410 — Tarifa ndo integrada, implicando, em caso de transferéncia, alto custo da passagem;

Conforme se v8 nos Quadros B.81V e B.8-V, apenas 7,0% das viagens realizadas s8o sem base domiciliar.

— Motivo de Viagem

Os Quadros B.8-1V e B.8-V discriminam as viagens por motivo na drea de pesquisa.

Nas viagens com base domiciliar, foi observada a seguinte distribuicdo. percentual de motivos

— N&o-adequacdo da oferta de linhas aos desejos {demanda) de viagens;

— Baixa acessibilidade, em fungdo de &rea de influéncia das linhas, obrigando o usuario a caminhar, as vezss, disténcias
de 800 m até o ponto de dnibus {Desenhos 14 e 15},

— Layout interno dos 8nibus deficientes, sobretudo quanto 3 localizagdo da borboleta de controle;

— Freqtiéncias ndo calculadas de acordo com as necessidades da demanda;

— Inexisténcia de um processo informacional que viesse a facilitar o uso do sistema de transporte pablico.

— Trabalho — 54%;
— Estudo - 19%;
— Qutros — 27%.

Para 83 viggens sem base domiciliar, visto que seu peso relative no total de viagens é muito pequeno, ndo foi feita uma
distribuigio por motivo.
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1 ORGANIZAGCAO ESPACIAL DO DISTRITO FEDERAL

a Consideragfes Gerais

A futura organizagdo espacial do Distrito Federal, na forma atualmente definida, decorre de estudos realizados sob os
auspicios da Secretaria de Planejamento da Presidéncia da Repablica e do Governo local.

Os resultados desses estudos constituem o Plano Estrutural de Organizacdo Territorial — PEOT, para o qual também
contribuiu o préprio GEIPOT, atendendo 3 solicitagdo dos promotores do Estudo.

O PEOT propde, pela andlise das atuais tendéncias do desenvolvimento urbano, diretrizes para a alocagdo de novos
nlcleos no Distrito Federal. Para 1980, propde . . . um instrumental que procura compatibilizar os diversos planos
setoriais dos 6rgdos governamentais do Distrito Federal, objetivando um planejamento integrado que beneficie sua
populagdo e otimize os investimentos em seu territdrio”.

Além disso, o PEQT propde diretrizes que orientem as intervengSes sobre o sistema urbano do Distrito Federal,
definindo critérios para seu crescimento ordenado.

b Diretriz de Ocupacgio do Solo

O PEOT definiu, a partir de trés alternativas iniciais, uma diretriz de ocupagdo do solo do Distrito Federal, que resultou
de uma anélise critica procedida pelo GEIPOT e pela CAESB sobre as alternativas basicas previamente desenvolvidas,

O PDTU-DF adotou esta diretriz de organizago espacial, onde se tornaram disponiveis os dados necessarios &
elaboracéo do plano de transportes. Estes dados foram apresentados de forma muito agregada, face a natureza
abrangente do PEOT. Foram usadas informagfes sobre populagdo e emprego (Quadro C.1-1), bem como sua localizacio
espacial distribuida em seis niicleos urbanos geminados {Desenho 27).

QUADRO C.14

Distribui¢do da Populagdo e dos Empregos

Distrito Federal

Populagio Emprego
Localidade
1975 2000 1976 2000

Ptano Piloto 204.607 @ 158.989 355.780
Guaré .289 109.771 ] 1.

Nacleo Bandeirante 8.517 9.918 b.671 6.645
Taguatinga 148.508 170.713 21.3056 85.246
Ceilandia 89.318 319.174 7.790 51.586
Gama 108.839 137.653 8214 34.896
Sobradinho 49.414 56.677 4,929 19.947
Planaltina 28.222 38.375 2.491 3.454
MNucleo A - 185.694 — 38.740
Nicleo B — 122.692 - 35.419
Nicleo C - 185.685 — 38.744
Nicleo D — 131.622 — 34.312
Nucleo E - 185.693 - 38.740
Nacleo F - 151.494 - 35.419
AREA DE PESQUISA 702.714 qmmmum 211.986 190.623

Jppan e m———
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2 FUTURO ZONEAMENTO DE TRAFEGO QUADRO C.2-
Correspondéncia Entre a Numerago Originat do Zoneamento de Tréfego e a Numeragdo Seqiiencial
{Concluséo)
0 futuro zoneamento foi elaborade com base na distribuigdo espacial das novas populagdes e atividades na forma
indicada na proposta final do PEOT, segundo a qual o excedente populacional das Cidades-satélites existentes e do Segiiencial | Uso do Solo | Segiiencial | Uso do Solo Segiiencial | Uso do Solo | Seqiiencial |Uso do Solo
Plano Piloto serd localizado em seis novos nacleos, distribuidos entre as cidades do Gama e de Taguatinga.
97 340 99 411 100 505 108 805

A necessidade de se dar um tratamento uniforme aos novos nicleos e Cidades-satélites existentes provocou uma 341 412 506 108 344
alteragdo bastante significativa no zoneamento do ano-base, relativamente ao zoneamento futuro. Assim, todas as 342 413 507 110 Nacleo A
cidades do Distrito Federal, 3 excecio do Plano Piloto, passaram a se constituir em uma Gnica zona de trafego, dada a Guara | 414 508 111 Nacleo B
agregacdo dos dados socio-econdmicos indicados pelo PEOT para os novos nlcleos. a8 400 415 101 600 112 Nacleo C

401 416 601 113 Nacleo D
Além dos novos nicleos, foram considerados, para efeito de célculo das projecGes sdcio-econdmicas das 403 417 602 114 Nuacleo E
Cidades-satéiites existantes, a construco de um novo conjunto habitacional no Guar4, junto ao Setor de Inflamdveis, 404 Setor O 102 700 i156 Micleo F
o ONM em Taguatinga e 0 @QNO na Ceilandia. 1sto significa que foram somados, aos dados socio-econd micos de 1975, 405 Setor Pe O 701 116 900
os aumentos urbanos previstos nas cidades existentes, obtendo-se, assim, os dados para o zoneamento do ano 2000. 406 100 500 103 800 117 901

407 501 104 801 118 902
No Plano Piloto, o (nico acréscimo urbano previsto é a construgdo, junto ao Cruzeiro, das dreas octogonais, que 408 502 105 802 119 203
constituirdo uma nova zona de trafego. 409 503 106 803 120 904

QNM 504 107 804 121 905
0s novos assentamentos, relacionados as respectivas zonas de trafego a que foram incorporadas, estdo apresentados no 99 410

Quadro C.2-!, juntamente com a correspondéncia entre a numeracdo original adotada no relatorio Estudo do Atual Uso
do Solo e Zoneamento de Trafego e a numeracdo seqiiencial do zoneamento futuro. (A configuragdo do zoneamento
futuro proposto pode ser vista no Desenho 28.)

3 PROJEGCOES DE DADOS SOCIO-ECONGMICOS

QUADRO C.2-)
Correspondéncia Entre a Numeracdo Original do Zoneamento de Tréfego e a Numeragdo Seqiiencial a Generalidades
{Continua) I
T—— = _. 1 Y Os principios e procedimentos para inventariar as condigGes sécio-econdmicas existentes no ano-base foram
Sagiiencial | Uso do Solo | Seyiiencial | Uso do Solo | Segiencial | Uso do Solo Seqiiencial =~ Uso do Solo apresentados no diagndstico. Contudo, a infra-estrutura de transporte é planejada para satisfazer demandas de viagem
! = | S (e | : estimadas, por um conjunto de dados representativos do futuro. Necessita-se, assim, estimar o crescimento da
1 200 | 26 232 51 . 264 78 289 4rea urbana como forma de se estimar a priori os possiveis efeitos deste crescimento sobre o sistema de transporte
2 201 27 233 52 7 265 77 300 existente.
3 202 28 234 53 266 78 301
4 203 29 235 54 _ 267 . 79 310 b Estimativa de Populagdo e Domicilios
5 I 204 30 236 _ 55 268 80 320
6 205 31 237 b6 269 81 321 Em grande parte, o crescimento da populaco responde pela necessidade de novas areas de ocupacio e pelos futuros
7 208 32 240 57 270 82 322 niveis de demanda por transportes. O total do crescimento populacional esperado em uma drea urbana é importante, na
8 207 _ 33 [ 241 58 271 83 323 medida em que se torna basico para estimar a geracdo de viagens futuras e o intercAmbio interzonal. E igualmente
9 208 34 [ 242 b8 272 84 330 importante o conhecimento da futura localizagdo espacial deste crescimento.
10 209 35 243 60 273 85 331
1 210 36 244 61 274 86 332 As estimativas de populagio estfo sujeitas a um certo grau de incerteza, embora isto ndo represente necessariamente
12 211 37 250 62 275 87 333 um problema. Se os planos de construgdo de um novo sistema de transporte t8m seu ano de implantagdo associado 2 um
13 212 38 251 63 276 B8 334 nivel de populagsio, o qual devers ocorrer em um determinado marco temporal, os escalonamentos das prioridades de
14 213 38 252 64 277 89 335 construcio podem ser avangados ou retardados, de acordo com as taxas verificadas no incremento populacional.
15 214 40 253 65 278 90 349
16 215 _ 41 254 66 279 91 343 Para as projecies de populagdo, o PDTU-DF se utilizou das diretrizes propostas no PEQT para a localizagdo dos
17 216 42 255 67 | 280 92 A. Octogonal contingentes populacionais nas novas dreas urbanas da Distrito Federal. No entanto, para as areas j4 existentes, a
18 217 43 256 68 281 93 345 previsio da populagdo de saturagdo tomou por base o nimero de domicflios previsto para as mesmas, nos projetos
19 218 44 257 69 282 94 346 elaborados pelo GDF. A estes valores, aplicaram-se as taxas de habitantes por domicilio, encontradas em 1975, a nivel
20 219 45 258 70 283 95 347 de zona de trafego, as quais foram consideradas constantes ao longo do periodo de estudo.
21 220 46 259 71 _ 284 96 348
22 221 [ 47 260 72 285 97 336 O procedimento adotado obteve resultados bastante significativos quando confrontados com as previsSes que serviram
23 222 48 261 [ 73 286 337 de base aquelas do PEOT.
24 230 49 262 74 287 338
26 231 50 263 75 _ 288 . 339 Os domicilios serviram como base das projecSes do GE{POT, pela confiabilidade depositada nas normas existentes para
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controte do uso do solo no Distrito Federal, proveniente da seriedade com que vém sendo resguardados os planos e QUADRO C.3-1
projetos urban (sticos dos assentamentos populacionais existentes e os projetos elaborados para as dreas existentes, pela Varidveis Sécio-Econfimicas
Secretaria de Viaciio e Obras — SVO, pela Companhia de Desenvolvimento do Planalto Central — CODEPLAN e pelo - 1975 —
Departamento de Arquitetura e Urbanismo — DAU do Distrito Federal. ~ {Conclusso)
Maiores detalhes da projecdo de populacio podem ser obtidos no Relatorio Técnico do PDTU-DF. iofli
projeca e " Zona de Trifego® Ranulacio Romicio Ronda Velculos/Domicilio
hab. n? Cr$/més
0s Quadros C.3-1 e C.3-11 e os Desenhos 29 e 30 apresentam os resultados obtidos no estudo da populagio e dos <
domicilios e uma comparagio entre os valores observados no ano-base & os previstos para o ano 2000, 72 2.352 533 5.250 0,77
74 803 169 7.240 1,08
1 78 262 49 4.000 0,78
QUADRO C.3-| 79 625 139 4.260 0,94
Varidveis Sécio-Econdmicas 81 798 179 1.620 0,17
=1975 - ) 82 2.929 555 1.980 0,19
{Continua) 83 437 80 2170 0,54
Populagio Domicilio Renda ) . 84 4.629 892 70 Ll
Zona de Trifego™ _ﬂ.m_u..wm no ! Cr$/més Veiculos/Domicilio 85 1.496 290 12.720 1,63
86 332 60 10.600 1,32
22 3227 602 2,300 0,46 87 164 e 2y 07
23 295 74 10.900 1,15 88 917 1y {1220 1,69
37 3.726 844 10.210 1,12 91 geh et Zesl 08
38 2.007 500 8.950 0,95 93 219 & Z2a0 10,67
39 8.304 2006 0.440 } o 94 1.317 234 2.210 0,16
4 7.274 1.711 8.240 0,99 95 il s §-570 0,60
41 6.619 1.033 9.320 1,33 96 B 52 860 1.09
42 7.014 1.489 11.010 1,36 TOTAL DO PLANO
43 8.222 1.937 9.070 1,10
44 7.968 ! 1.781 11.000 127 PILOTO 204.607 43.947 7.450 0,93
45 6.466 1.383 8.200 1,06
46 6.842 1.460 16.330 113 a7 67.287 13.601 3.210 0,43
47 9.459 2.043 6.330 0,83 hdc
48 4.989 1.191 6.170 0.88 109 8.617 1.680 2.770 0,42
49 4.610 1.050 9,550 1,08 Nagleo Bandeinsita
50 4.627 1.963 m”mmo ohmm 98 148.508 31.254 2.420 0,28
51 3.690 756 8.250 1,03 Taguatinga
52 5.670 1.122 11.010 137 99 89.318 16.986 1.600 0,06
53 5.843 1.343 6.190 0.82 Bailincia
54 4.777 992 10.160 102 100 106.837 19.115 1.860 0,1
55 4.921 1.106 7.850 1,07 Gama
56 8.501 1.544 3.500 0.51 101 49.414 9.619 2.390 0,24
57 15.227 3538 3.760 0,55 Sobradinho
59 487 103 12.420 1,23 Planaltina
60 4,497 927 8.360 1,01 .
61 4.480 900 5.970 077 AREA DE PESQUISA 702.714 141.182 3.850 0,44
. 62 4,563 997 5.610 0,88
63 4,633 846 6.040 0,84
64 4.419 853 8.330 1,11 * Nas Zonas de Tréfego omitidas ndo foi observada a populag8o residente no ano-base.
: 65 530 107 12.160 1,23
66 1.690 358 4.850 0,66
68 3.820 921 5.950 0,69
69 2.013 367 8.340 1,18
70 4.451 6.740 094
ral 3.698 5.000 0,62
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QUADRO C.3-1

QUADRO C.3-11
Varidveis S6cio-Econdmicas Variaveis Socio-Econdmicas
e {Continua) — Il {Conclusgo)
Zona de Trifego* voﬂw_”..%o Uo_.ﬂ.wn_,__o o ,_wﬂ_%qmm _— Veiculos/Domicilio Zona de Trifego® ?ﬂﬂﬁ.ﬁa co:__”.“:_o crd n__“mq“_wm /mss | Veicutos/Domicilio
17 88 19 4.540 0,40 85 10.890 2127 22.340 1,40
18 65 14 19.410 1,40 86 3.484 630 22.340 1,40
19 168 34 19.410 1,40 87 12.674 2.681 22.340 1,40
22 102 19 19.410 1,40 88 30.599 5.677 22.340 1.40
23 285 74 18.410 1,40 89 1.612 299 22.340 1,40
30 1.765 360 11.670 0,96 90 1.894 451 8.040 0,45
37 4.167 945 19.410 1,37 91 212 43 22.340 1,40
K1) 4,249 1.014 19.410 1,37 92 11.240 2412 5.110 044
39 8.460 2.024 19.410 1,37 a3 1.076 236 22.340 1,40
40 8.942 2.104 19.410 1,37 94 67 12 22,340 1,40
41 6.892 1.267 19.410 1,37 95 1.000 198 22.340 1,40
42 7.640 1.622 19.410 1,37 96 802 181 22.340 1,40
43 8.382 1.977 19.410 1,37
a4 7.885 1.764 19.410 1,37 TOTAL DO PLANO
45 8.733 1.866 19.410 1,37 PILOTO 432.596 91.518 14.450 1,16
46 8.920 1.902 19.410 1,37 ~—
47 11.561 2.497 11.670 0,96 97 109.771 22.070 11.670 0,96
48 4.923 1.175 11.670 0,96 Guars
49 6.995 1.608 19.410 1,37 109 9.918 1.840 11.670 0,96
50 8.630 2.358 11.670 0,96 Nucleo Bandeirante
59 3.745 768 19.410 1,37 98 170.713 35913 5.110 0,44
52 7.353 1.456 19.410 1,37 Taguatinga
53 9.522 2.189 11,670 0,96 99 319.174 60.795 2.840 0,37
54 8.329 1.728 19.410 1,37 Ceilandia
65 10.093 2.268 19.410 1,37 100 137.653 24.726 4540 0,40
56 8.678 1.575 8.040 0,45 Gama
57 24.076 5.599 8.040 0,45 101 56.677 10.912 4.540 0,40
58 3.266 672 19.410 1,37 Sobradinho
59 4.995 1.056 19.410 1,37 102 38.375 7.146 2.840 0,37
60 9.778 2.016 19.410 1,37 Planaltina
61 11.245 2.281 11.670 0,96 110 185.694 37.310 7.010 0,66
62 10.397 2.270 19.410 1,37 Nicleo A
63 12.034 2.196 11.670 0,96 111 122.692 24.651 7.010 0,56
64 6.040 1.166 19.410 1,37 Ndcieo B
65 9.326 1.884 19.410 1,37 12 185.685 37.308 7.010 0,56
66 10.070 2.138 11.670 0,96 Ncleo C
67 9.842 2.112 19.410 1,37 113 131.622 26.446 7.010 0,56
68 9.292 2.202 11.670 0,96 Nacleo D
69 2.547 464 11.670 0,96 114 185.603 37.310 7.010 0,56
70 12.726 2.424 19.410 1,37 Nicleo E
7 9.948 2.172 11.670 0,96 115 151.494 30.438 7.010 0,56
72 9.578 2.172 19.410 1,37 Nicleo F
73 11.707 2172 11.670 0,96
74 2.142 451 11.670 0,96 AREA DE PESQUISA 2.237.757 448.383 7.790 0,65
75 9.842 2.112 19.410 0,96
76 10.177 2.184 11.670 0,96
78 198 37 22.340 1,40 * Nas Zonas de Trafego omitidas ndo foi observada a populagéo residente no ano-horizonte do Projeto.
79 825 139 8.040 0.45
84 10.510 2.025 22.340 1,40
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¢ Estimativa da Renda

QUADRO C.3-11I
Distribuigdo da Renda Domiciliar por Grupo de Zonas (Em %)
Arenda constitui uma varidvel da maior importancia como explicativa da geracdo de viagens urbanas, tendo sido sua
previsdo objeto de especial atengdo nos estudos que ora se apresentam para o Distrito Federal, Grupo Categoria | Categoria Il Categoria |1
_ de Ano < 12 Saldrios 12 a 36 Saldrios > 36 Saldrios
As conclusSes do PEOT sobre o assunto ndo incluiram definigSes sobre seu comportamento futuroe, assumindo, no Zonas Minimos Minimos Minimos,
entanto, gue sua atual distribuicfo ndo se alteraria ao longo do tempo.
| 1975 100 - =
Gonsiderando, porém, que na fase de modelagem havia sido constatada uma elevada sensibilidade das taxas de geragdo 2000 80 20 =
de viagem e variacdes de renda, concluiu-se pela conveniéncia de se aprofundarem estudos sobre a questio. ] 1975 97 3 =
2000 75 25 —
Ad : i i 1] 1975 97 3 -
otouse, como ponto de partida, um estudo realizado pelo GEIPOT, em 1978, para o Plano de Construgdo
Rodovidria da Regifio Centro-Oeste. Nesse trabalho, atribuiu-se ao Distrito Federal, como um todo, um crescimento 2000 ] 25 B
9 . ' ;
da ordem de 7,4% a.a. em sua renda interna. Assim, descontados os 4,7% a.a. de crescimento dos domicilios estimados i J37b et Ug -
] . - ' . 2000 50 45 5
para o periodo, chegou-se a uma taxa liquida de crescimento da renda domiciliar correspondente a 2,7% a.a. Isto v 1975 61 7 2
implica uma duplicagio na renda domiciliar da &rea, ao fim do perfodo definido pelo projeto. Adotou-se, ainda, 2000 20 70 10
a hipotese de que este fator de crescimento seria aplicado uniformemente as diversas classes de renda por onde se Vi 1975 20 76 4
distribufam os domicilios de 1975. 2000 5 70 55
A partir de uma distribuicdo dos domicilios pelas diversas classes de renda constantes do questionario da Pesquisa Vil ._NNNM wm MM MN
Domiciliar por zona de trafego, para o ano-base, definiram-se sete diferentes Grupos de Zonas. Vill 1975 - 1 _
Aos sete grupos assim determinados foi acrescido um oitavo, representativo da renda proposta pelo PEQT para os 300 L 2 °

Novos Nieleos.

Estes oito grupos formaram a base com que se projetou o perfil da distribuicdo da renda domiciliar, por zona de
triafego, para o horizonte do projeto.

d Estimativa da Motorizacdo Futura

As previsges sobre o futuro nivel de motorizagdo basearam-se nas informagdes da Pesquisa Domiciliar, guanto a

As zonas de trafego foram divididas entre os oito grupos de renda como segue.

relagdo vefculos/domicilio. Foi analisada a probabilidade de os domicilios possuirem ou nfo vefculos. Esta

probabilidade foi definida separadamente, para cada um dos oito grupos, para cada categoria de renda por onde se
distribuiram os domicilios.

Grupo de Zonas Zona de Tréfego Desta forma, os domicilios foram classificados, segundo o cruzamento entre a sua renda e o fato de possuirem ou
ndo veiculos, levando-se em consideracdo as peculiaridades de sua localizagdo, em cada um dos grupos de renda.
| 199 e 102 ) o I il . . .
I 100 & 101 Tendo em vista a mcmmsn_.m de informacgdes com relacdo aos Zo<.om Ndcieos, fez-se :momm&_.__u .o.m:._u_.mmo de <m_oqm.m
m 98 ¢ 109 médios calculados a partir daqueles ocmméwaom em outras _onm.w__n_mamm. mm_&o ,..wmam ,Wm_oam __.__o_m__..zmzﬁ estabelecidos
v 56, 57,79, 97 para 1975, foram utilizados para a definigdo dos futuros niveis de motorizacdo da drea de pesguisa.
v 30, 47, 48, 50, b3, 61, 63, 66, 68, 69, 71, 73,
74,76 Como resultado desta classificagio tem-se a futura distribuigio percentual dos domicflios {Quadro C.3-1V).
Vi 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43, 44, 45, 46, 49, 51,
52, 54, 55, 58, 59, 60, 62, 64, 65, 67, 70, 72 QUADRO C.3-IV
75,92 Participagdo dos Domicilios, por Grupo de Renda, na Motorizagiio
Vil 17,18, 19, 22, 23, 78, 84, 85, 86, 87, 88, 89, — 2000 ~ {Continua)
90, 91, 93, 94, 95, 96 Classe de Categoria | Categoria Il Categoria 11
Vil 110,111, 112,113, 114, 1156 enda < 12 Saldrios 12 a 36 Salarios > 36 Saldrios
Minimos Minimos Minimos
Grupo de % de Domiei- % de Domiei- % da Domici-
Zonas lios lios lios
Para cada um dos oito grupos de renda fez-se a distribuigdo percentual dos domicilios da 4rea de pesquisa, tanto para
0 ano-base quanto para o horizonte do plano {Quadro C.3-11}. Por sua vez, estes percentuais foram relacionados com 0 CARROS 10U+ 0 CARROS 1ou+ 0 CARROS 10u+
as trés cateqorias de renda estabelecidas na andlise de geragdo de viagens (Quadro C.3-111 e Desenho 31). | o 98 > e B B
- I 57 18 3 22 - -
]| 53 22 3 22 - -
v 38 12 4 41 5 —
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QUADRO C.3-1V QUADRO C.3-V
Participaciio dos Domicilios, por Grupo de Renda, na Motorizacio Valores das Varidveis Emprego e Matricula, Para os Per{odos 1975 e 2000, a Nivel de Zona de Trifego
2000 - {Continua)
Emprego Matricula
{Conc¢lusio) Zona de Trifego
Classe de Categoria | Catagoria Il Categoria Il1 1976 2000 1975 e
Renda < 12 Salérios 12 a 36 Saldrios > 36 Salérios o1 318 318
Bruco o Minimos Minimos Minimos 02 4.352 4.568 _ B
Zonas % de Domicilios % de Domicilios % de Domicilios 03 4.352 4.568 - =
04 3.477 6.207 - -
0 CARROS Tou+ 0 CARROS 1ou+ 0 CARROS Tou+ 05 312 8272 - o
Y 2 g / 4 ] 4 06 2.199 10.962 - -
Vi 4 1 4 36 4 51
Vil 1 A 3 5 4 &6 07 5.143 10.349 - -
Il 57 18 2 18 _ 5 08 21.129 22.176 1.401 -
09 - 20.296 - -
10 3.111 3.722 340 500
1" - 3.722 - -
Os valores em cada célula correspondem 3 participacdo percentual relativa dos domicilios, segundo sua renda e a 12 = 2.000 = =
posse ou ndo de veiculos no total de cada um dos oito grupos por onde se distribu{ram as zonas de trifego. 13 = 2.000 = =
14 1.018 4.454 - -
15 452 5.950 - -
Os Quadros C.3-1 e C.3-11 e 0 Desenho 32 contém os resultados, para 1975 e 2000, das varidveis definidas. 16 - 3.33 — -
17 871 1.072 2.256 4,040
e Empregos 18 479 558 1.869 2179
19 1.257 1.870 4907 7.756
Nas discussties que antecederam a proposigéo final do PEOT, o item Emprego mereceu especial consideragdo do GEIPOT. 20 326 652 - -
A atual concentracio da oferta no Plano Piloto, se continuada, levaria a fixac5o de 592,000 empregos, representando 21 226 226 - -
cercade 70% do total do Distrito Federal, o que teria efeitos negativos facilmente previsiveis sobre o sisterna de 22 458 458 1,213 868
transporte. Partindo-se desta constatagdo, estabeleceu-se como meta a descentralizagiio da oferta de empregos no 23 3.430 6.216 13.377 24.246
Distrito Faderal. Lima nova distribuicdo com percentuais de 45%, 27% e 28%, respectivamente, para o Plano Piloto, 24 963 7.296 - -
#s Cidades-satélites e os Novos Nilcleos foi considerada exeqiifvel, passando a integrar as proposi¢Ses do PEOT, 25 5.623 9.650 - -
26 — 21.502 - -
0s futuros empregos, num total de 832.234, a serem ofertados aos habitantes da 4rea de pesguisa, foram definidos a 27 3.174 10.471 = =
partir da participagdo estabelecida no PEOT, da populagio empregada na populagdo total. 28 32.807 54.531 = =
29 3.183 3.746 - -
Modificagdies esperadas na estrutura desta oferta de empregos, contidas em estudos da CODEPLAN, prevéem uma 30 5.878 5.978 744 800
retracdo de 5% na posicdo ocupada petos empregos na construgdo civil. O total a ser distribuido, considerado o mesmo 31 1.215 1.215 - =
método usado em 1975, ou seja, retirados estes 5%, passou a ser de 790.623 empregos. 32 784 3.894 = =
33 20 90 — -
De acordo com as taxas expressas na desejada descentralizagdo, a oferta nos trés grandes agregados passou a ter os 34 193 193 93 -
seguintes valores: 35 294 1.209 - -
36 - - - -
37 1.198 1.258 801 800
Localidade Emprego Percentual a8 366 528 — 800
% 39 2.588 2.716 1.334 1.600
Plano Piloto 365.780 45 40 363 740 668 1.600
Cidades-satélites 213.468 27 : 41 3.887 8.375 15.121 33.318
Novos Nicieos 221,374 28 42 2.684 2.817 1.667 1.600
43 387 740 1.622 1.600
Uma andlise mais profunda sobre a distribuicdo dos empregos, a nivel de zona de trifego, estd documentada no 44 2.757 2.894 1.329 1.600
Relatdrio Técnico do PDTU-DF. 45 689 724 1.022 1.600
] 46 2,943 3.089 - 1.600
uadro C.3-V estfo indicados os valores obtidos para as varidveis Emprego e Matrfcula, distribufdas por zona de 47 102 740 600 1.600
nsiderados os diferentes horizontes do estudo. No Desenho 33, os resultados para o ano 2000, agrupados a 48 1.733 2.703 6.761 11.007
lidade, s8o0 comparados com aqueles para 1975. 49 2.515 2.639 616 1.600
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QUADRO C.3-V
Valores das Varidveis Emprego e Matricula, Para os Periodos 1975 e 2000, a Nivel de Zona de Trifego (Conelusdo)
”““”mﬂhwm O’.\W.<%< A " ] Zona de Traf Emprego Matricula
s Varidveis Emprego e Matricula, Para os Perfodos 1975 e 2000, a Nivel de Zona de Trafego n ratego 1975 2000 1975 2000
{Continuagdo) 97 2.597 11.895 22.609 34.287
Emprego Matricula Guara
Zona de Trifego 109 5.671 6.645 6.793 4,874
1975 2000 1975 2000 Nucleo Bandeirante
o8 21.305 85.246 50.851 56.799
50 490 740 - 1.600 Taguatinga
b1 1.094 1.781 4,270 8.944 99 7.790 51.586 27.303 94.460
52 2.203 2.630 1.173 1.600 Ceilandia
53 662 740 1.475 1.600 100 8.214 34.696 35.880 38.410
54 1.549 2.418 819 1.600 Gama
55 296 528 - 1.600 101 4.929 19.947 18.668 16.948
56 329 336 5.455 5.455 Sobradinho
57 1.264 1.989 2.760 5.076 102 2.491 3.454 10.877 11.097
58 467 1.057 664 800 Planaltina
59 = 564 — 800 110 - 38.740 — 57.968
60 703 2.114 954 1.600 Nacleo A
61 208 812 544 1.600 11 - 35.419 = 38.304
62 300 2.114 658 1.600 Ndcleo B
63 138 812 470 1.600 112 - 38.744 - 57.967
64 3.363 7.695 11.170 20.334 Nicleo G
1) 451 2.114 = 1.600 113 - 34.312 — 41.092
66 4 812 436 1.600 Ndcleo D
67 — 2.114 = 1.600 114 - 38.740 - 57.968
68 41 812 614 1.800 Nucleo E
69 194 3016 984 3.019 116 - 35.419 — 47.295
70 122 2.114 303 1.600 Nacieo F i
71 97 812 689 1.600
72 252 2.114 — 1.600 AREA DE PESQUISA 211.986 790.623 269.184 762.446
13 - 812 - 1.600
74 268 2.755 441 4.194 f Matriculas Escolares Futuras
75 — 2,114 — 1.600
76 = 564 — 1.800 A projecdo das matriculas escolares, na drea de pesguisa, teve por base as informacgdes coihidas junto ao Departamento
17 - 2.920 = - de Planejamento da Secretaria de Educagdo e Cultura do Distrito Federal. Este Departamento fundamenta sua
78 3.089 3.0689 - = estimativa de necessidades futuras para o 19 grau em uma rela¢do definida por um indice correspondente a
79 215 215 = - 1,2 matricula por domicilio, relagio que se decidiu considerar estdvel ao longo do tempo.
M_U ._o.“wwn aww“_m_w mmm mmm Na determinacdo das matriculas de 2¢ grau e supletivo, deu-se a estes dois njveis um tratamento em conjunto. Foi
82 147 147 _ _ construida uma regressdo, relacionando-se os vaiores encontrados para matriculas do 19 grau e para os dois niveis em
83 158 158 _ _ anos anteriores. Os resultados sdo apresentados a seguir.
MM www Mww ame MNMW Foi definida a demanda futura {ano 2000) para cada localidade, traduzida pelos valores abaixo.
86 - 178 755 1.043 . Matricula do Matricula do 29
87 40 643 = 3.943 el 19 Grau Grau e Supletivo
MN mw ! .mmm 608 9.284 Brasilla 108.266 31.911
Guard 26.484 7.803
80 . - - - Nucleo Bandeirante 3.764 1.110
91 — - = = Ceilandia 72.954 21.506
92 - 576 - 2813 Taguatinga 43.095 12.704
93 _ - _ - Gama 29.671 8.739
94 ~ _ _ movqmn_.m::o 13.094 3.854
i Planaltina 8.575 2522
96 = - - - Nucleo A 44.772 13.196
96 - = - — Ndcleo B 29.581 8.723
e s i
TOTAL DO PLAN Ncleo . X
. 158.989 355.780 96.023 204.977 Al gtk il 62
. . . . Nicleo F 36.526 10.769
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Para a determinacdo das matriculas universitérias, buscaram-se informacdes nas proprias universidades. As seis unidades
de ensino superior de Brasitia estdo prevendo uma oferta total conjunta de 45.000 vagas.

As matriculas futuras no nivel pré-universitério {cursinhos) foram obtidas por uma andlise de correlagdo entre os
atuais dados sobre matriculas universitérias e pré-universitarias, Foi encontrado um total de 12.000 matriculas
pré-universitdrias no ano-horizonte do projeto.

Maiores detalhes e tabelas de distribuigfo de matriculas para vérios niveis de ensino nas cidades do Distrito Federal
podem ser obtidos no Relatorio Téenico.

0 Quadro C.3-V contém a distribuicdo total de matriculas, por zona de tréfego, na drea de pesquisa, e o Desenho 34
apresenta, a nivel de localidade, a comparagio dos resultados alcangados para o ano-base e ano-horizonte do projeto.

4 MODELAGEM E SIMULAGOES

a Generalidades

Trata-se aqui da previsdo da futura demanda por viagens. J4 foram apresentados os métodos|utilizados para a obtencio
@ a andlise de dados sobre a atual oferta e demanda por transportes na drea de pesquisa. Os fatores s6cio-econdmicos
que afetam a geragdo de viagens ja foram identificados, e a previsdo do futuro uso do solo, com sua intensidade, tipo e
localizagio de uso j4 foi descrita. A proxima fase do processo desenvelivido € a determinagio da futura demanda por
viagens. Esta €, quase sempre, a parte mais complexa, do ponto de vista técnico, dos estudos de transportes. O que sera
apresentado é um resumo extremamente simplificado do Relatério Técnico do PDTU-DF. Para tanto, dividiu-se este
item em quatro partes:

Geracio de Viagens;
Reparticdo Modal;
Distribuicio de Viagens;
— Alocacdo de Viagens.

& Geracio de Viagens

A geracdo de viagens € a primeira etapa no processo de modelagem empregado em planejamento de transportes. Como
seus resultados servem de base as demais fases, ela tem importéncia especial para os resultados finais.

A finalidade da etapa de geragio é correlacionar os dados sdcio-econdmicos (causas) com os dados de viagem (efeitos),
para se estabelecerem as relagdes de causa e efeito entre viagens e seus determinantes sécio-econdmicos.

Posteriormente, essas relagdes serdo utilizadas para a quantificagdo das viagens futuras, atribuindo-se as variaveis os
valores estimados para 0 ano-horizonte.

Para fins de geragdo, levaram-se em conta apenas as viagens de pessoas, em termos de origem, destino e motivo,
realizadas num dia tipico da semana, Com vistas a facilitar as projecSes e o uso posterior dos modelos de distribuigéo e
reparticio modal, as origens e destinos foram transformados em produgfes e atragdes de viagens.

A producdo refere-se aos extremos de viagens na residéncia ou as origens das viagens sem base domiciliar. A atragéo diz
respeito ao extremo néo-residencial das viagens com base domiciliar ou aos destinos das viagens sem base domiciliar.

0s modelos de geracdo de uso corrente procuram estabelecer relagSes funcionais entre viagens e caracter [sticas
sbcio-econdmicas e de uso do solo da unidade em que elas ocorrem. O procedimento adotado foi o de utilizar dois
modelos distintos para a geracio de viagens: o de andlise de categorias e o de andlise de regressdo multipla.

O madelo de anélise de categorias foi usado para a obtengdo, a nivel de domicilio, das produgGes de viagens com base
domiciliar, e o de andlise de regressdo maltipla, para obtencdo, a nivel de zona de trifego, da producio e atragio de
viagens sem base domiciliar. As atragSes de viagens com base domigiliar foram calculadas diretamente, a partir dos
valores definidos para as variéveis Emprego e Matricula, por zona de trafego.

A seqliéncia observada no uso de cada um desses modelos foi a seguinte:

Identificagdo das varidveis socio-econdmicas e caracteristicas do uso do solo significativo para a geracio no ano-base;
— Calibragfo dos modelos;

Projecdo dos dados sdcio-econdmicos e de uso do solo para o horizonte do projeto;

— Aplicagio dos modelos selecionados;

-- Determinagdo das viagens futuras.

® Determinagdo das Produgdes de Viagens Futuras

Os trés mais importantes propésitos de viagens — Casa — Trabalho, Casa — Estudo e Casa — Qutros — foram analisados,
utilizando-se categorias de domicilios e associando-se a cada categoria uma taxa fixa de produgdo, para cada motivo
de viagem.

slciliar mostrow que trés varidveis timham uma influéncia marcante na taxa ce
- Renda, Taxa de ..____En.;u.w.q_..mn_ v Nimero de Pessoas por Domiciligh Eif conseqléncia,

et Fr—urs i — ek

producao das viagans no ano:
identificou-se a necessidade de se sificarem os domicilies 8m LAY comparto de 18 categor ias, associando-se a cada
categoria uma determinada taxa de produgdo de viagens (Quadros C.4-1, C.4-11 e C4-1H).

A andlise dos resultados da Pesqui

QUADRO C.4-
Taxa de Viagens por Domicilio, Segundo o Motivo
Casa — Trabatho

Renda
Niamero de Pessoas Auto
1-6 712 13-15
1,2,3 NAO 2,87 6.24
SIM 445 6.77 7.26
4,5 NAD 295 6,62
SIM 4,64 6,99 8,19
> 6 NAO 3,29 6,70
SIM 497 7,36 8,27
QUADRO C.4-11
Taxa de Viagens por Domicilio, Segunde o Motivo
Casa — Estudo
Renda
Ndmero de Pessoas Auto
16 7-12 i3-15
1,2,3 NAO 0,40 2,14
SiM 1,62 4,07 6,90
45 NAO 0,56 2,52
SIM 1,81 4,76 7,19
> 6 NAO 0,57 253
SIM 1,99 556 10,92
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QUADRO C.4-111
Taxa de Viagens por Domicilio, Segundo o Motivo

Casa — Qutros
Renda
Nimero de Pessoas Auto
1-6 7-12 1315
1,2.3 NAO 1,20 2,76
SIM 1.95 401 4,71
45 NAD 1,33 2,82
SIM 2,34 4,37 5,62
# b NAO 1,46 342
SIM 2,36 4,52 7,80

Nadefini¢io dessas categorias foram consideradas as seguintes classes de renda (Cr$ de 1975):

— Classe 1-6:renda média = Cr$ 3.196,80;
— Classe 7-12: renda média = Cr$§ 12.787,21;
— Classe > 12: renda média= Cr$ 32.090,41.

A projecio de viagens para o ano 2000, na drea do Distrito Federal, foi feita a partir da estimativa dos domicilios que
deverio existir em cada categoria analisada, por zona de tréfego, conforme anilise do futuro uso do solo e projegdo
de varidveis s6cio-econdmicas.

A multiplicagio do niimero de domicilios futuros em cada categoria pelas respectivas taxas de viagens forneceu o
nimero de viagens, em cada categoria, por zona de trafego e por motivo.

Ne Quadro C.4-1V, estdo indicados os totais de viagens estimadas para o ano 2000, com base domiciliar, a serem
produzidas, segundo o motivo, e agregados por distrito, para fins de simplificagdo. O Quadro inclui as viagens ‘
intrazonais, No Desenho 35, sdo mostradas as producdes, por niicleo urbano, para 1975 e 2000.

— Viagens Sem Base Domiciliar

A andlise das viagens produzidas sem base domiciliar mostrou que as mesmas apresentam uma {ntima relagdo com a
veridvel Emprego, mostrando, entretanto, que nem todos os empregos tém a mesma capacidade de produzir viagens.
Tal fato ndo decorre necessariamente do setor de atividade a que estdo alocados os empregos, mas da sua localizagdo
gspacial dentro do Distrito Federal. Isto se deve 4 rigida setorizacdo das atividades dentro do Plano Piloto, levando um
emprago localizado em uma Cidade-satélite a apresentar uma capacidade menor, para produzir viagens sem base
domiciliar, que um localizado no Plano Piloto.

Assim, para a determinagdo das viagens futuras sem Lase domiciliar, o Distrito Federal fol subdividido em quatro
subdreas, para cada uma das quais a andlise de regressdo apresentou as equacfes que seguem.

Area Central do Plano Piloto

BNDp = 0,26 . EMP +608,48 (R?=0,98)

Plano Piloto — Asas

BNDp = 0,902 . EMP — 8.166 (R% =0,95)

Cidades-satélites

BNDp = 0,240.EMP —3700 (R? = 0,89}

Novos Nicleos

BNDp = Média dos valores encontrados para as trés equagdes anteriores

onde:
BNDp = Viagens sem base domiciliar produzidas
EMP = Nimero de empregos

Os resultados da aplicagdo desses modelos sdo apresentados no Quadro C.4-1V, dltima coluna.
— Determinacéo das Atragdes de Viagens Futuras

O modelo de geragio trabalha com produces de viagens, que devem ser conhecidas de maneira precisa, ja que
representam diretamente o nimero total de deslocamentos gerados. Por outro lado, na atragdo, o modelo exige menor
grau de precisdo, pois neste nivel leva-se em conta o poder relativo de atracdo das zonas que intervém, sendo suficiente
determinar os valores que representam o peso relativo das atragSes das diferentes zonas, sem maiores preocupacdes
quanto ao valer absoluto dos niimeros obtidos. Numa segunda etapa, o 1otal de atragies, que é igual ao total de
produgdes, foi entdo distribuido pelas diversas zonas, de acorde com o peso relativo de cada uma.

Assim, em lugar de se avaliar as atragdes Ajm de cada zona j com motivo m, foram calculados valores ajy, proporcionais
aos Aj, de avaliagiio mais simples, sendo os vatores ajm 0s pesos relativos de cada zona na seguinte forma:

- - vg
Aim = aim X 115

Pm = Produgdo total de viagens com mative m
aiyn = Peso relativo de atragdo da zona j com motivo m
Ajm = Atragdo total da zona j com motivo m

O (inico problema encontrado refere-se 3 determinag@o dos valores ajm. representativos do valor relativo de atragdo de
cada zona, Foram utilizados os procedimentos que seguem na modelagem das atragSes futuras em funcio dos motivos.

. Viagens Casa — Trabalho

Estando o poder de atragdo de cada zona estruturalmente ligado ao nimero de empregos das mesmas, este niimero foi
considerado como ralevante na caracterizagdo das atracGes.

. Viagens Casa — Estudo

Como aparece no diagndstico, nem todas as matriculas tém o mesmo poder de atragdo. Assim, uma escola de 12 grau
tem um raio de influéncia restrito e boa parte dos deslocamentos dirigidos a ela § realizada a pé, 0 que certamente
ndo é o caso dos estabelecimentos de outros niveis ou universidades.

Foi feita uma tipologia das zonas para 1975, tendo-se em conta as areas de influéncia dos estabelecimentos escolares
nelas localizadas, Observou-se que as matr fculas dos estabelecimentos de ensino superior geravam trés vezes mais viagens
motorizadas que as matriculas dos estabelecimentos de ensino primario.

Assim, ao niimero de matriculas previsto para o ano 2000, para cada zona de trafego, foi aplicado um fator de
multiplicagdo varidvel, segundo o tipo de estabelecimento de ensine predominante na mesma.

Viagens Casa — Qutros e Viagens Semn Base Domiciliar
Diversos estudos t8m demonstrado gue os empregos existentes constituem o fator que melhor explica o poder de
atracio das zonas para esses motivos de viagem. Uma andlise feita, levando em conta populagdo e empregos, e ouira,

considerando matriculas e empregos, chegou a resultados que se mostraram insatisfatérios.

Todavia, tornou-se evidente, durante as andlises, que para este tipo de deslocamento nem todos os empregos tém o
68




UADRO C A-lV
rodugdo de Yiagens
2000 —
o Total de
Local Casa — Trabalho % Casa — Estudo % Casa — Qutros % Sem Base Domiciliar % . . %
Viagens Produzidas
Ptano Piloto 619.632 28,31 500,137 42,25 436.775 34,81 191.034 54,84 1.747.578 35,12
Guaré 116.618 5,32 64.391 5,44 65.684 5,24 2.484 0,72 249.077 5,01
Nuicleo Bandeirante 8.104 0,37 3.330 0,28 4.126 0,33 5.985 1,72 21.545 0,43
Taguatinga 158,143 7,23 65.004 5,49 80.540 6,42 20.089 5,77 323.776 6,52
Ceilandia 252.787 11,66 96.071 8,12 126.378 10,07 12.010 3,45 487.246 9,79
Gama 107.228 4,90 43,445 3,67 54,557 4,35 7.957 2,28 213.187 4,28
Sobradinho 47.322 2,16 19.172 1,62 24077 1,92 4.417 1,27 94.988 1,91
Planattina 29.713 1,36 11.292 0,95 14.855 1,18 458 0,13 56.318 1,13
Ndacleo A 163.789 7,48 73.440 6,21 86.316 6,88 18.181 5,22 341.726 6,87
Nacleo B 108.222 494 43,522 4,10 57.030 4,55 16.629 4,77 230.403 4,63
Nucleo C 163.788 7,48 73.436 6,20 86.311 6,88 18.183 5,22 341.718 6,87
Nacleo D 116.102 5,30 52.056 4,40 61.182 4,88 16.111 4,62 245.451 4,93
Nucleo E 163.797 7,48 73.440 6,21 86.316 6,88 18.181 5,22 341.734 6,87
Nicleo F 133.628 6,12 59.913 5,06 70.418 5,61 16.629 4,77 280.588 5,64
TOTAL 2.188.773 100,00 1.183.649 100,06 1.254.565 100,00 348.348 100,00 4.975.335 100,00
QUADRO C.4V
Atracio de Viagens, a Nivel de Localidade
— 2000 —
- Total de
Local Casa — Trabalho % Casa — Estudo % Casa — Outros % Sem Base Domiciliar % . %
Viagens Atraidas
Plano Piloto 879.301 40,17 502.584 42,46 709.208 56,63 252,658 72,53 2.343.751 47,11
Guara 31.728 1,45 57.177 4,83 25.981 2,07 2.239 0,64 117.126 2,35
Nicleo Bandeirante 10.997 0,50 3.509 0,30 7.559 0,60 1.248 0,36 23.313 0,47
Taguatinga 263.459 12,04 65.710 5,65 96.266 7,67 16.055 4,61 441,490 8,87
Ceilandia 152.796 6,98 99.744 8.43 68.202 5,44 16.209 4,65 336.951 6,77
Gama 104.220 4,76 45,050 3,82 50.259 4,01 10.901 3,13 210.430 4,23
Sobradinhe 60,889 2,78 19.601 1,62 33.628 2,68 6.269 1,80 120.387 242
Planaltina 18.405 0,84 11.800 1,00 6.416 0,51 1.093 0,31 37.714 0,76
Niacleo A 115.485 5,28 73.264 6,20 43.759 3,49 7.293 209 239.801 4,82
Ndacleo B 104.680 4,78 48.158 4,07 39.496 3,15 6.662 1,91 198.996 4,00
Nicleo C 115.116 5,26 72.622 6,14 43.131 344 7.297 2,10 238.166 4,79
Ndcleo D 106.813 4,88 51.521 4,35 39.389 314 6.458 1,86 204.181 4,10
Nicleo E 116.628 5,33 73.151 6,18 47,122 3,76 7.291 2,09 244.192 4,91
Nucleo F 108.256 4,95 59.758 505 44,149 3,61 6.675 1,92 218.838 4,40
. b Y

TOTAL 2.188.773 100,00 1.183.649 100,00 1.254.565 100,00 348.348 100,00 ~4.975.335 v 100,00
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0 poder de atrag8o. A zona dos Ministérios, por exemplo, tem um poder de atragdo muito diferente daquele do
omercial,

975, um estudo tipoldgico permitiu que fossem distinguidos sete tipos de zonas, de acordo com a atividade
minante, associando-se a cada tipo um coeficiente a ser aplicado ao nimero de empregos, como forma de refletir
potencial de atra¢do de viagens.

acdes de viagens calculadas para o ano 2000, para cada nlcleo urbano, estéo indicadas no Quadro C.4-V, apresentado
gina 69, e o Desenho 36 mostra as atragdes observadas no ano-base e as calculadas para o ano 2000, por nGcleo urbano.

particio Modal
imativa da demanda futura de viagens, para fins de elaboragio de um plano diretor de transporte, pressupde o
ecimento da reparticio modal dessa demanda, fundamentada nas caracteristicas da geragdo dessas viagens, nos
Bes de uso do solo futuro e no comportamento das varidveis sdcio-econdmicas,

raparticio diz respeito a uma consideragdo bimodal (transportes privados e plblicos), considerando-se como
CO O transporte por dnibus e t4xi,

apa do estudo mx_m__... cuidados especiais, face s peculiaridades constatadas na atusl reparticio modal de Brasiila,
S i il Sl

yadro B.8T1 mostra a qmum;_ﬂmo modal em algumas cidades brasileiras, no Plano Piloto e no Distrito Federal, na
m$ Virios fatores podem: mxu____nm_ﬂ a divergéncia ali observada, em _‘m_momo ao Distrito _umam?.__ destacanda-3&;

gvada taxa de propriedade de automdveis;..
evado nivel de renda;
eficiéncias na oferta de transporte pablico;
ighitos da popu mﬁuﬂlﬂmﬂﬂﬂ.ﬂq&aoﬁq em casa);

ade de estacionamento (ainda gratuit m_.mE_HS
ede vidria ndo congestionada.

ntanio, é bastante provével que estas condi¢Ses ndo perdurem por muito tempo &, certamenis, ndo mais sardn

dlzs pio r volta di anio 2000 Assim, procurou-se analisar as repercussies de urn aumento da frota pelvada
p de incremento na _u_nﬂ:_mﬂn_u e na rendaj, na operac3o da rede vidria de Brasilia, indicando-se a5 possiveis.

e

85 para os R%&ﬁ que i4 se m_._.._mn_na_._._-

rando prever como as pessoas deverdo viajar no futuro, a anélise da reparticdo modal buscou resposta para duas
ntas:

ia correto conceber o futuro sistema de transporte simplesmente fazendo uso de projegfes baseadas nas

déncias passacias !

3 Bc%zq.mm na politica de :m:wﬂmﬁ@m boam_._muenmﬂ:m.m favoraveimanta-sm favor de uma reparticdo medal voltada
a0 transporte pablico? ¥ __‘&? «& A 1) YTl

E

strutura do Modelo

odelo desenvolvido baseia-se no conceite de custos generalizados. Tal enfoque visou a quantificar todos os
05 & custos relevantes, associados a uma viagem, para a modelagem da reparticdo modal. Entretanto, a
ulagio das equacgGes de custo generalizado ndo é baseada em simples custos monetdrios, mas sim nos custos
idos pelo usuario.

a2 melhor eficicia do modelo foi utilizado um razodvel nGmero de varidveis na estratificagdo das viagens:
pposito de viagem;
aixa de renda familiar;

a4 de motorizagio da familia.

Bsitos de viagem utilizados foram:

— Casa — Trabalho;

— Casa — Estudo;

— Casa — Outros;

— Sem base domicitiar.

oozm_n_aac -se de 3_2:; importdncia a _:o_:mmo oo_.:o <m:m<m_ mx.__ﬁm:n da taxa de nﬂmm_wmnn s ___.Encrun Esta .
1:%[3@8 imado. Assim, fol elaborada uma tebvufacio de fdices de ocupagiio dos velculos, estratificados por propdsito
“Heviagemre-porgrupos-da renida, estes, na forma anteriormente definida. Os resultados sio

apresentados no Quadro C.4-VI.

QUADRO C .4-VI
Ocupacfio de Velculo Estratificada por Categoria de Renda e Propbsito de Viagem

r———

Propdsito
Categoria de Renda 5
Casa — ._._ﬂﬂm___o Casa — Estudo Casa — Outvos
1 1,26 / 290 127
2 1,26 3.0 1,18
3 / 1,25 \ 445 1,19
R

As viagens sem base domiciliar foram tratadas separadamente por ndo ser possivel associar aos seus extremos
caracteristicas sécio-econdmicas, como renda ou posse de vefculos.

Reparticio Modal das Viagens com Base Domiciliar

Os custos generalizados associados ao transporte pablico e privado foram formulados, como se segue, para cada motivo
de viagem com base domiciliar:

FR
VOT

PTGC =PTRT + 2 (PTWTT + PTWAT) +

CONS x VOT
onde:
PTGC = Custosgeneralizados de transporte piblico {minutos equivalentes)
PVTGC = Custos generalizados de transporte privado {minutos equivalentes)
PTRT = Tempo de veiculo de transporte ptblico {min.)
PTWTT = Tempo de espera pelo transporte pablico {min.)
PTWAT = Tempo de percurso a pé até o transporte piblico (min.}
FR = Tarifa do transporte pGblico {Cr$)

VOT = Valor do tempo percebido pelo usuério {Cr$/min.)
PVTRT Tempo de viagem do transporte privado (min.)
PVTTR Tempo terminal do transporte privado (min.)

DST = Distancia {km}

H

CGAS = Custo de gasolina (Cr$/litro)
CONS = Consumo de combustivel (km/litro)
OCC = Ocupagio do veiculo {pessoas/veiculo} {Pesquisa Domiciliar, 1975}

Registra-se que importantes hipoteses tiveram que ser feitas em relagéio as tarifas de transporte plblico, 20s futuros
precos do combust fvel e 3 evolugdo do consumo de combustivel pelos veiculos privados. Esses assuntos sdo discutidos
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latério Técnico, onde também se discute a forma como o usudrio dos transportes valoriza o tempo dispendido
s deslocamentos. Essa andlise permitiu a determinagdo dos custos generalizados de transportes, base para a
nigde da reparticio modal.

50 cdlculo dos custos generalizados, elaboraram-se tabulagdes para estabelecer a relagdo entre a escolha modal e 0s
8 ¢lstos, consideradas as viagens de transporte plblico e privado.

udos realizados mostraram que existe uma relagdo definida entre a escolha modal e a diferenca entre custos
pralizados dos transportes pablicos e privados. Isto é particularmente verdadeiro no caso das viagens para o trabalho,
pdsite de maior relevdncia entre todas as viagens.

Reparticdo Modal das Viagens sem Base Domiciliar

gétodo empregado para a determinagéo da reparticdo modal das viagens sem base domiciliar foi bastante
ples.

mplicidade do método deve-se ao fato de ndo ser possivel associar caracteristicas sécio-econdmicas com viajantes,
q ndo as viagens nado tém base domiciliar.

disso, as viagens sem base domiciliar representam uma percentagem muito pequena {7,2%) do total de viagens
izadas no Distrito Federal, e uma andlise mais detalhada, mesmo que isto fosse possivel, ndo se justificaria.

R forcando ste ponto de vista, pode-se dizer que o volume de veiculos privados na hora de pico, sem base domiciliar,
na faixa de 4,000 para todo o Distrito Federal, representando 4% do total.

n.s:o adotado foi fundamentar a reparticio modal das visgens sem base domiciliar na repartic&o modal modelada
HwE_ O::_H _Dos trés propasitos com base domiciliar, o motivo Casa — {lutros tem muitas caracier(sticas
em _..mE_.mth 3s <_mmm:m sem base domiciliar.

tudo, mesmo considerando esta hipdtese, foi decidido que as informagdes sOcio-econdmicas para as
es-satélites, devido ao seu alto nivel de agregacgdo, poderiam conduzir a distorgdes se os valores globais da
reparticio modal das viagens com motivo Casa — Outros fossem aplicados a reparticdo modal das viagens sem base

&:_g__mr

noao resultado, decidiu-se confinar a anélise a nivel de Plano Piloto, onde os dados scio-econdmicos sdo mais

stalhados e confidveis. Algumas zonas consideradas representativas de toda a cidade foram selecionadas e, com base na
réparticdo para elas modelada para as viagens Casa — Qutros, foi fixado em 49% o percentual de viagens sem base

liar realizadas por transporte pablico,

- -

— Consideragdes Sobre os Resultados Alcangados

Agplicacdo dos conceitos de custo generalizado na anélise de reparticio modal apresentou bons resultados, no caso
de Bras(lia. O modeio fornece uma boa base para os testes de futuros v_msom de transporte, mmumo_m__.:m_._ﬁ & luz da

%ﬁ.ﬁnﬁi_amam de resiricio o uso do veiculn particular i

ﬁ._m&mm desenvolvidas entre a utilizagdo do transporte publico e a diferenga de custo generalizado entre as

alidades de transporte piiblico e privado sdo razodveis e tém como suparte um ndmero consideravel de estudos
tadricos desenvolvidos neste campo.
E

ito dominante da taxa de motorizagdo é claramente ilustrada no modela. O Quadro C.4-VII apresenta a
bilidade de escolha da modalidade de transporte pdblico, estratificada por propdsito de viagem e grupo de
de velculo. Os valores apresentados foram escolhidos para a situagdo em que o custo generalizado de viagem
ntico para as modalidades de transporte piblico e privado.

QUADRO C.4-VIl \ "

Probabilidade de Escolher a Modalidade de Transporte Piblico, Estratificada por Propdsito
de Viagem e Grupo de Posse de Veiculo

Propdsito
Casa — Trabalho Casa — Estudo Casa — Outros
Posse de
Veiculos
0 0,92 093 0,94
1 0,20 0,45 0.35
2 ou mais 0,10 0,23 0,19

O conceito de custos generalizados aplicado 3 escolha modal € mais perceptivel quando explicitamente estratificado por
taxa de motorizacdo. Isto é ilustrade no Quadro C.4-V1l1, onde o fato é analisado junto com alteragBes na qualidade
dos servigos de transporte pablico.

QUADRO C.4-Vill
Probabilidade de Repartigdo Modat Resultante de AlteragGes no Nivel de
Servigo Oferecido pelo Transporte Pablico

Transporte Plblico Transporte Piblico

< —
Melhor Pior
Propbsito
— 10 min. equivalentes + 10 min. equivalentes
Posse de
Veiculos Casa — Casa — Estudo | Casa — Outros | C2*2 — |Casa — Estudo|Casa — Outros
— Trabalho — Trabalho
0 0,94 0,94 0,95 0,90 093 0,93
1 0,30 0,48 0.45 0,18 0,48 0,32
2 ou mais 0,13 0,23 0,256 0,09 0,23 0,19

Este Quadro mostra o grau em que serd alierada a reparti¢do modal, em conseqliéncia de melhorias nos transportes
plblicos. Entretanto, observa-se que estas alteragSes sio menores gue aquelas decorrentes de incrementos no fndice
de motorizagdo,

Uma conclusdo adicional pode ser observada no Quadro C.4-1X, onde s§o apresentadas estimativas do rfeito do preco
'do combustivel na reparticéio modal, qmacm_:ac-mm em uma transferéncia de 4% para os traniportes piblicos om
correspondé&ncia com uma elevagio de 100% nos pregos da combustival,

= e

— —— o

QUADRO C.4-IX
Efeito do Prege do Combustivel na Repartigdo Modal

. Aumento
Prego da Gasolina 1975 .ﬂooﬁ
Transporte Namero de Transporte Namero de
Motivo ...:_ﬂ,_oo Viagens _u=ﬂ__oo Viagens
Casa — Trabalho 50,96 245.011 54,75 263.232
Casa — Estudo 46,24 §2.449 46,62 93.201
Casa — Qutros 54,50 149,509 58,18 1569.602
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Por fim, observa-se as repercussdes de uma politica nfo restritiva ao uso do veiculo individual. Deixado ao livre
arbitrio do usuério, haverd uma substancial transferéncia modal em favor do transporte privado {Quadro C.4-X).

QUADRQ C.4-X
Comparagiic da Repartigio Modal sem Restrigdo e por Motivo de Viagem
- 1875 e 2000 — Ui
Motivo 1976 2000
Casa — Trabalho 51 44
Casa — Estudo 46 45
Casa — Qutros 55 b0
Sem Base Domiciliar 34 49
Todos os Motivos 51 46

* (0 percentual indica a utilizagdo de transporte piblico.

Estas observacGes permitem concluir ser necessaria a introdug8o de restrigSes maiores ao uso do verculo privado, ja
que o simples aumento no preco do combustivel ou a introdugéo de melhorias nos transportes pablicos ndo serdo
capazes de alterar sensivelmente as atuais tendéncias da reparti¢do modal, tornando extremamente dificil solucionar
o5 problemas de transporte do Distrito Federal.

A introducdo dessas restrigGes & discutida a seguir.
- Modelo de Reparticio Modal com Restrigio

Alguns testes foram realizados para verificar os efeitos da restrigdo de estacionamentos na reparticio modal. O processo
utilizado & descrito no Relatério Técnico e pade ser visto em linhas gerais no fluxograma geral {Figura 1).

0 resultado desses testes mostrou que, embora essa restrigdo exerga certa influéncia a favor da escolha do transporte
coletivo, conforme se pode observar no Quadro C.4-X1 - que mostra o efeito da utilizagdo de uma penalidade de

40 min. equivalentes —, comparada com a situagdo sem restricdo para o ano 2000, ndo foi permitido alcangar uma
reparticdo modal satisfatéria.

QUADRO C.4-XI
Repartigio Modal por Motivo
— 2000 - {Em %}*
Motiva Sem Restricdo Com Restrigdo
Case — Trabalho 44 56
Casa — Estudo 45 48
Casa — Qutros 50 b8
Sem Base Domiciliar 49 49
Todos os Motivos 46 54

* Percentagem de usudrios usando transporte plblico.
Resultardo desta situacdio congestionamentos severos, até o ano-horizonte, pela larga utilizagdo do transporte privado.

Diante de tal situagio, duas opgBes se apresentam, sendo que, em primeiro lugar, poder-se-ia aumentar a capacidade das
vias existentes no Distrito Federal para absorver esse trafego; todavia, esta solucéo implicaria grandes investimentos

¢ séria somente um paliativo, pois, normalmente, atrairia novos fluxos de veiculos e, finalmente, seria oposta auma
condigdo de racionalizagdo de combustiveis.

A solugdo alternativa viria com a introduc@o de restrigSes mais severas ao vefculo particular, de tal modo que uma
reparticdo modal mais favoravel ao transporte coletivo fosse alcangada.

Essas restricBes seriam possiveis pela introducdio de medidas adicionais as consideradas: aumento do custo de
combustiveis e reducdo da oferta de estacionamento. Pode-se citar como exemplo:

— Restringir a entrada de carros particulares em m.ﬁmm o.a:ﬁ_.mw da cidade;

— Cobrar taxas para carros com menos de dois ocupantes, entrando em certas &reas com prohlemas d
gongestionamento; e T

I‘M_.m._i\_.mm_.ommﬁmnmo:m—:m:ﬁommxﬁm:amo:novalmxmmku.‘oaqm‘m‘m_,@_E__“_Som_._._ﬂ_:n_ﬂ

— Dificultar a existéncia e estacionamentos privados em setores de trabalho em &reas centrais (pela cobranga
de taxa progressiva proporcional i freal;

g

— Criar medidas de larga escala gque ndo favorecam o aument

e carros privados {crédito, custo, etc.).

Bl Sttt St

Tomando por base este nivel mais alto de restrigdo, foi processado o modelo, apbs a fase de distribuicdo de viagens
descrita a sequir. Para cada urna das alternativas propostas, descritas no Capitulo D, obteve-se, como resultado, uma
reparticdo modal que, apesar de levar em conta restrigdes a nivel de Polftica de Transportes, ainda tem seus valores
afetados pelas caracteristicas dos viajantes, como, por exemplo, o fato de possuiram carro prapcia, Assim, pode:se

deduzir que a reparti¢do modal favordvel ao transporte pablico serd mais baixa para zonas com alto nivel de renda ou
para zonas que apresentem maiores indices de propriedade de velculos, por domicilio,

Os resultados do processamento sdo mostrados, no Quadro C.4-XII, para o ano 2000.

QUADRO C.4-XII
Repartigio Modal “’Modelo Politico”
— 2000 — {Em %}*
Motivo Alternativa 1 Alternativas 2e 3
Casa — Trabalho 71 72
Casa — Estudo 47 49
Casa — Qutros 60 60
Sem Base Domiciliar 49 49
Todos os Motivos 61 62

* Pgrcentagem de usuérios utilizando transporte plblico.

Pode-se notar que muito pouca diferenga existe entre as Alternativas 1 e 2/3. Valores ligeiramente mais altos de
reparticio modal para as Alternativas 2/3 podem ser explicados pelo fato de, em alguns raros casos, a diferenca de
custo generalizado realmente produzir um valor de repartigdo modal mais alto que a repartigdo modal “politica’’. O
efeito geral deste fato &, todavia, minimo.

Os resultados finais estdo contidos nas matrizes de produglo e atragiio, apresentadas, a nivel de distritos, para melhot
compreensdo {Quadros C.4-XI11, C.4-X1V, C.4-XV e C.4-XVI).

QUADRO C.4-X111

Distribuigdo no Plano Piloto, por Distrito
Viagens Internas com Base Domiciliar
Transporte Privado

— 2000 — {Veiculos em 24 h}
. 1 2 3 4 5 Total
1 0 23.798 21.856 3.472 11.135 | 60.261
2 23.801 40,990 18.730 8.001 14.163 105.685
3 21.855 18.729 35.017 5.498 ._PNM.H. .m_.mlu.u_
4 3.477 7.998 5.497 4243 3521 24.738
5 11.134 14.161 14.220 3519 9,287 BZ. 3
TOTAL 60.267 106.676 95.320 24.733 652.328 wmm.wma_
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QUADRO C.4-XIV No caso do PDTU-DF, para simular a distribuicdo de viagens no anc-horizonte do projeto, decidiu-se pela aplicagdo de
Distribuigiio no Plano Piloto, por Distrito um modelo gravitacional, que, pela magnitude das alteracBes previstas para a estrutura urbana do Distrito Federal até o
Viagens Intarnas com Base Domiciliar ano-horizonte do projeto, tem melhores possibilidades de determinar realisticamente a futura distribuicdo de viagens.
Transporte Pdblico
— 2000 — {Passageiros em 24 h) -
Ademais, era importante que se procluzisse um modelo capaz de analisar o efeito provocado pelos novos assentamentos
0 D 1 2 3 4 5 Total urbanos e niveis de emprego, de modo real e dentro de uma estrutura tedrica coerente.
1 0 42.704 42,052 11.019 19.852 116.717 Alguns problemas, no entanto, tiveram que ser contornados face 3 existéncia de dois tipos de movimentos com
2 42.794 79.816 37.526 19.667 78.884 208577 caracteristicas diversas: viagens de natureza intra-urbana, atraldas por zonas de intensa atividade, e viagens do tipo
q 22.050 37.528 67.347 12.381 29.731 180.037 interurbano entre os vérios assentamentos urbanos do Distrito Federal (Plano Piloto e Cidades-satélites).
4 11.016 19.563 12.389 14.692 3.247 60.907 . .
] 11.866 28.873 20.727 B351 30.007 107.614 Enquanto o primeiro tipo se enquadra na condi¢do de viagem urbana, o segundo merece um tratamento especial por
diferir, fundamentalmente, dos tipos cl4ssicos de viagem urbana, principalmente quanto a natureza de suas
TOTAL 115.716 208.574 189.041 65.900 102.621 681.852 impedéncias (resisténcia ao deslocamento).

Em suma, utilizaram-se dois modelos gravitacionais isolados, pressupondo que:

No caso do Plane Piloto, & mostrada a distribui¢do das viagens internas com base domiciliar, e no Desenho 37 estdo

indicados os distritos em que se dividiu a 4rea. — A distribuico de viagens dever4 ser analisada de maneira precisa em relagdo s viagens intra-urbanas, principalmente
no Plano Piloto, onde se evidenciam os maiores conflitos e dificuldades de circulagdo com tendéncias a um agravamento
progressivo;

4 — Deve ser aplicada uma distribuicdo de viagens a nivel mais agregado para o fornecimento de estimativas razodveis dos

movimentos entre dreas urbanas. Com isso, pretendeu-se conhecer 0 comportamento do fluxo de viagens entre as
diversas cidades da 4rea de pesquisa (Cidades-satélites).

— Distribuigdo de Viagens Futuras

Resumidamente, a distribuicdo das viagens futuras foi realizada em duas etapas. A primeira foi desenvolvida para ﬂ
distribuir as viagens internas, a nivel de zona de trafego, no Plano Piloto.

No Desenho 38 s§o mostrados os resuitados alcangados no Plano Piloto, apds sua agregagéo a nivel de distrito. Wj

| A segunda foi usada para distribuir as viagens a nivel de distrito, em nimero de 14 (Desenho 39), cada um
correspondente a um assentamento urbano do Distrito Federal.

No Desenho 40 apresentam-se os resultados alcancados no Distrito Federal, apds sua agregacio a nivel de distrito.

As duas matrizes de viagem obtidas foram posteriormente somadas para se obter a distribuigdo total de viagens no ano 2000.

No Plano Piloto, a aplicacdo dos modelos para a estimativa da futura distribuicio interna refletiu adequadamente as
condi¢Ges observadas no ano-base.

5 J4 no caso das Cidades-satélites, o modelo tendeu a superestimar resultados quando comparados as viagens internas
abservadas,
DESENHO 37
Distritos Considerados no Plano Piloto Para Célculo da Reparticdo Modal e Distribuicdo de Viagens Na remog#o de tais dificuldades, procurou-se encontrar relagdes que melhor explicassem os movimentos intrazonais, em

sua dependéncia funcional s varidveis sdcio-econdmicas envolvidas. A partir dessas relagdes, estimou-se o nimero de

viagens internas s Cidades-satélites, para o ano 2000, e o seu excesso em relago ao resultadoe do modelo foi
redistribuido.

® Distribuicio de Viagens

i Os resultados de aplicagdo dos modelos de distribui¢do sdo apresentados, a seguir, na forma de matrizes de

= Procasso de Modelagem Producdo-Atragdo, a fim de se ter uma clara idéia da distribuigio geral das viagens, por motivo e modo (Quadros
C.4-XVIil a C.4-XXV).

Na andlise da Distribuicdo de Viagens procura-se determinar como as viagens produzidas em uma determinada zona de

“30 80 distribuidas para todas as outras zonas da drea de estudo. O Desenho 37 apresenta uma visualizagio destes distritos para o Plano Piloto, para maior facilidade de entendimento.
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QUADRO C.4-XV
Distribuigdo no Distrito Federal, por Niacleo Urbano
Transporte Piiblico
— 2000 —
(Passageiros em 24 h) \
D

_..._m__.o Guara z=n._mo ._..mm:m- nm__.mz. Gama m..uu_.m- _u_.m pal- Nicleo A | NicleoB Niacleo C Niicleo D | Nicleo E Nacleo F Total

Piloto Bandeirante tinga dia dinho tina
0
Plano Piloto 5b9 2.150 38.414 13,792 11.391 11.862 8.924 12.811 7.953 8.7563 12.639 16.095 16.903 167.146
Guari 62.106 | é 9.699 2,439 1.229 593 518 2.929 1.462 1.410 2.588 3.681 2.948 92.027
Nucleo Bandeirante 4005 137 429 187 161 1.396 9 176 102 117 253 255 211 7.438
Taguatinga g 33.229 303 288 / 817 8038 779 212 749 880 4,883 7.726 807 4,086 62.806
Ceildndia 97.779 2,500 1.112 5.146 / 6.161 4.446 336 20.762 9.863 14,937 19.098 25.237 17.179 224,555
Gama 35.811 1.134 354 11.658 2.446 / 1.584 103 4,290 3.012 4,262 961 2993 4,785 73.393
Sobradinho 16.498 13 47 1.774 884 799 / 223 677 530 800 1.132 705 696 24,778
Planaltina 13.925 163 71 2.463 1.232 1.046 4,955 / 968 781 1.038 1.381 812 818 29.653
Nuacleo A 82.365 3.413 1.348 3.926 20.462 12.435 2.342 539 / 48356 2.909 2.036 2.637 1.712 140.959
Ndcleo B 48.330 1.5659 730 1.808 9.296 5.938 1.661 109 2274 / 3.477 1.658 1.414 249 79.103
Nicleo C 89.690 2.277 862 3.750 13.377 11.639 3.720 251 3.429 5.261 / 1.810 1.640 1.219 138.925
Nicleo D 55.808 2.310 1.606 3.063 9.368 1.303 2.012 128 1.144 1.111 980 / 5.434 3.642 87.889
Nucleo E 52.375 926 547 38.735 12.011 1.961 1.720 155 1.442 11.661 12.468 3.073 5.330 142.404
Nicleo F 45.771 588 432 19.977 7.761 2.381 1.460 121 11.655 8.660 5.157 2.026 4.20 110.183
TOTAL 637.692 20.982 10.372 140.831 94,062 64.482 38.520 11.628 62.806 56.120 61.191 56.181 65.914 60.478 @
QUADRO C.4-XVI . 0
Distribuigdo no Distrito Federal, por Nicleo Urbano i j
Transporte Privado
— 2000 —

ﬁm&? 2am <
L Z
= z

filano Guars | Nidleo | Tagua- | Ceilan- Gama CELIC Planal- | Gcleo A | NicleoB | NacleoC | NicleoD |NacleoE | NacleoF | Total

Pilote Bandeirante tinga dia dinho tina
0
Plano Piloto 2,583 1.191 20.536 7.679 6.648 6.548 4.075 6.173 4.049 4,728 6.364 8.262 8.641 87.467
Guara 34.494 / 434 5.191 1.313 716 333 330 1.236 742 758 1.344 1.832 1.498 50.220
Nicleo Bandeirante 2.760 10 / 251 133 113 825 7 - 99 60 76 142 138 121 4.795
Taguatinga 11.709 223 93 / 403 2003 285 B3 234 609 1.217 1.804 439 991 20.063
Ceilandia 21.471 477 230 1.049 / 1.282 892 69 3.794 1.904 2.968 3.590 4.301 2.956 44 983 m
Gama 9,119 247 73 2.498 618 / 360 24 833 643 934 207 617 965 17.138
Sobradinho 4,435 28 13 391 252 208 / 43 136 121 184 232 161 158 6.362
Planaltina 2.701 31 14 456 237 198 838 | T 182 145 190 244 150 151 5.537 _
Nacleo A 22.460 755 313 1.007 4.686 2778 616 124 / 1.134 722 489 638 435 36.157
Ndcleo B 13.969 342 164 492 2.283 1.360 436 28 558 / 822 746 714 458 22.372
Nacleo C 23.157 499 187 1525 3.159 2.730 873 59 792 1.160 / 603 600 414 35.758 r ﬁ = .Ti_.
Nuicleo D 156.205 487 363 1.667 2.234 331 498 32 291 b91 466 / 1.190 819 24.124 m v
Nicleo E 15.855 235 130 8.076 3.031 607 487 42 875 2.482 2.635 727 / 1.270 36.452
Nicleo F 14.203 158 104 4.236 2.043 720 421 33 2573 1.829 1.149 494 1.013 28.976

- qﬂ

TOTAL 191.538 6.135 3.309 47.275 28.071 19.744 13.412 4919 17.775 15.469 16,849 16.986 20,045 18.877 n,. 420.404 = @ §

Mmo : @mu
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UADRO C.4-XVII
~ Distribuig&io de Viagens, por Distrito, no Plano Piloto
Casa - - Trabalho

QUADRO C.4-XIX
Distribuigio de Viagens, por Distrito, no Plano Piloto
Casa — Outros

= 2000 - {(Em 24 h) ~+ 2000 — {(Em 24h)
N J
i : 2 3 4 5 Total | 1 2 3 5 Total
w “mmwwm ww.mww ! wh“w AUDZ 10.455 178,621 2 28.570 56.432 19.341 3902 11.400 118.735
1 i e 27.8 21.348 11.972 183.025 3 28.210 20.551 53.219 2.455 13.766 118.201
. i R W.S 1 11.232 3.094 47.811 4 6.469 11.168 4.631 3.089 2.304 28.651
. . 623 11.243 6.651 86.243 5 13.430 17.189 17.070 1.806 10.266 59.761
TOTAL 295.115 54,049 49.229 64.53b 32,772 495,700 TOTAL 76.679 104.340 04,261 12.242 37.826 395.348
QUADRO C.4-XVIII
Distribuicdo de Viagens, por Distrito, no Plano Piloto QUADRO C.4-XX i
Casa -~ Estudo Distribuigéo de Viagens, por Distrito, no Plano Piloto
- 2000 — {Em 24 h) Sem Base Dosmiciliar |
- 2000 — |
I R 1 2 3 4 5 Total {Em 24 h) ﬁ
N 1 2 3 5 Total
2 229 86.650 25.932 12.342 41677 166,830
3 161 50.507 55.832 6.271 48.141 160.902 1 13.143 16.710 15.179 2.358 6.885 54.275 L
4 30 12,220 2.795 17.5633 2.991 35.569 2 6.243 12.976 5.491 952 2.205 27.867
5 73 25.478 16.797 5.808 38.666 86.822 3 5.714 5.353 11,251 502 2533 26,353 |
4 7.392 9.739 8.639 1.486 3.934 31.190
TOTAL 483 174.8565 101.356 41,954 131.475 450,123 5 3.540 4.243 3.688 458 2908 14.137
TOTAL 36.032 49.021 44,248 5.756 17.765 162.822
QUADRO C.4-XXI
Distribuicdo de Viagens no Distrito Federal
Todos os Modos
Casa ~ Trabalho
~ 2000 — (Em 24 h)
D
fi=no Guard icieD Tagua- Leian, Gama Sobr; Planal- | W icleo A | NiclkoB | NicleoC | NideoD | NicleoE | NacleoF | Totalda
Piloto Bandeirante tinga dia dinho tina
0 Producdo
Plano Piloto 495.700 3.765 1.245 30.712 8575 7.790 7.279 11.986 7.333 5.474 7.044 13.121 8.989 10.619 619.632
Guaré 72.304 13.494 826 11.426 2.504 1.256 493 263 2241 1.447 1.630 3.475 2.698 2.461 116.518
Nucleo Bandeirante 3.164 130 1210 504 109 127 1,767 8 148 92 107 339 213 186 8.104
Taguatinga 9.897 10 276 | 127.852 143 483 279 11 112 57 5.490 8.992 72 4.469 158,143
Ceilandia 59.836 2.057 503 4122 82.564 4.832 3.657 155 19.243 7.048 6.160 12.725 20.731 20.154 262.787
Gama 23.794 272 412 6.544 2.053 53.062 1.454 62 5.118 2.421 2.289 981 2.901 4,965 107.228
Sobradinho 9.429 101 40 1.844 813 762 29.576 264 581 551 848 1.284 592 837 47.322
Planaltina 10.075 108 42 1.970 870 813 5.828 5.206 620 589 907 1.371 633 681 29.713
Nécleo A 48.062 3.979 1,557 2.556 23.880 14.685 1.570 67 59.691 2,112 2.092 1.724 1.057 757 163.789
Niicleo B 24,660 1.867 864 1.505 8.456 6.957 1.507 64 2.136 54.572 3.593 958 635 448 108.222
Niicleo C 59,102 2.303 1,026 2.313 11.075 8.931 3.612 154 3.188 5.401 63.419 1.519 968 777 163.788
Nacleo D 31,351 2.810 1.900 1.508 8.349 1.071 1916 82 1.013 524 548 55.736 5.605 3.689 116.102
Niicleo E 16.477 544 613 46.699 2.071 1023 1.007 43 273 13.963 14.955 2.746 59.145 4,238 163.797
Nucleo F 15.450 288 483 23.904 1.334 1528 944 40 13.788 10.429 6.034 1.842 3.389 54.175 133.628
TOTAL DA
ATRACAO 879.301 31.728 10997 | 263.459 | 152.796 | 104.220 60.889 18.405 | 115.485 | 104.680 | 115116 | 106.813 | 116628 | 108.256 | 2.188.773
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QUADRO C.4-XXII

Distribuigdo de Viagens no Distrito Federal

Todos os Modos

Casa — Estudo

— 2000 - {(Em 24 h)

D
AT Guarg | Nocdleo | Tagua- | Coilan- Gama LR Planal- | Mcleo A | NacleoB | NicleoC | NadeoD | NacleoE | NacleoF | Total da
Piloto Bandeirante tinga dia dinho tina P

0 rodugio

Plano Piloto 450.123 3.897 516 6.050 3.893 306 2.864 1.403 8.918 3.468 1.467 1.386 8.187 7.659 500.137

Guara 3.018 b1.641 285 1.374 636 38 176 76 1.646 657 218 239 2.666 1.721 64,391

Niicleo Bandeirante 104 87 2.664 48 21 2 b 2 91 29 10 16 160 91 3.330

Taguatinga 128 69 8 52.412 349 9.862 248 271 741 229 76 76 325 210 65.004

Ceildndia 2.316 5 1] 51 76.935 22 44 47 33 12 9.062 7.503 24 17 96.071

Gama 1.171 1.238 0 4.142 o1 34.757 8 10 6 3 1.774 4 87 154 43,445

Sobradinho 3.713 13 1 9 9 1 15.343 2 16 8 4 3 31 19 18.172

Planaltina 491 63 9 211 229 18 44 9.174 399 196 90 75 161 132 11.292

Nicleo A 301 160 23 1.312 377 30 762 698 60.749 4.345 1.079 486 2.035 1.083 73.440

Nacleo B 9.371 3 0 17 6 0 13 14 169 38.838 44 6 26 15 48,522

Nicleo C 13.662 6 1 47 17 1 49 53 362 330 58.783 17 67 A 73.436

Nicleo D 9.911 2 1 15 6 2 13 15 62 18 6 41.653 245 107 52.056

Nucleo E 3.719 2 1 14 10.220 5 19 21 47 16 6 39 b8.776 555 73.440

Nicleo F 4.656 1 0 8 6.9565 6 13 14 25 9 3 18 361 47.944 59.913

TOTAL DA

ATRACAOD 502.584 57.177 3.509 £65.710 99.744 45.050 19.601 11.800 73.264 48.158 72622 51,521 73.161 59.758 1.183.649

QUADRO C.4-XXIII

Distribuigdo de Viagens no Distrito Federal

Todos os Modos

Casa — Outros

— 2000 — {(Em 24 h)

M_m_.“m Guaré mm__“_n___m_wo: o MHH omn____”? Gama w,_,.ﬂ“ 1“_&_.__“_»_- Nicleo A | NocleoB | NicleoC | NGcleoD | NacleoE | Nacleo F _.,_._.“H Mw
0
Plano Piloto 325.348 2.310 1.995 20.031 9,684 10,175 10.373 74b 6.782 4.79 5.823 6.010 11.91 11.796 436.775
Guari 31.669 20.616 386 4.159 1.172 847 409 668 845 555 600 672 1.723 1.383 65.684
Nicleo Bandeirante 66 1 4,026 9 2 3 1 2 2 1 2 2 5 4 4.126
Taguatinga 27.657 i5 13 49.429 221 1.973 337 46 1561 96 102 102 224 174 80.540
Ceildndia 58.674 1.057 937 2127 34912 2.666 1.783 240 6.477 5.431 5.650 b.208 777 572 126.378
Gama 18.404 194 10 5.151 722 24.659 449 62 73 1.391 1.735 174 734 799 54.657
Sobradinho 7.012 17 11 260 134 133 15.785 5 76 63 85 74 239 183 24.077
Pianaltina 7.064 45 40 956 490 489 145 4,048 277 232 312 273 253 231 14.855
Nacleo A 54.248 26 27 1.231 191 247 660 80 26.742 610 620 392 704 528 86.316
Ndacleo B 26.156 14 14 616 2.905 125 444 61 476 24.774 581 207 379 278 57.030
Nicleo C 41,544 559 24 1.096 5.855 6.044 928 127 776 882 26.991 340 6563 492 86.311
Nicleo D 29,659 16 20 625 3.283 407 502 69 N 199 209 24.254 980 748 61.182
Nuacleo E 45.429 649 31 1.001 5.549 1.275 1.077 147 485 293 334 1.049 26.953 2034 86.316
Nacleo F 36.378 462 25 575 3.075 1.226 765 105 276 178 187 632 1.587 24,947 70.418
TOTAL DA
ATRACAQ 709.208 25,981 7.659 06.266 68.202 50.259 33.628 6.416 43,759 39.496 43.131 39.389 47.122 44.149 1.254.565
— I n—— TR el = =
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QUADRO C.4-XX1V

Distribuigdo de Viagens no Distrito Federal

Todos os Modos
Sem Base Domiciliar
— 2000 --

(Em 24 h}
D
Wm__mhn M Guard mm__,.._MMm_M”;m .”MMM On_..___mmmz- Gama w_nm.q__n._”“. _u%“_m_- Niicleo A | Niicleo B Nicleo C NiicleoD | Nicleo E Nicleo F __..“__.. MH."«M.M
0
Plano Piloto 152,822 874 487 5.856 7.285 5.063 2.905 970 2.590 1.978 2.827 2.082 2.494 2.801 191.034
Guard 1.913 38 10 93 103 67 30 3 39 29 40 30 44 45 2.484
Niicleo Bandeirante 4,084 41 68 197 224 167 646 6 92 66 94 77 11 112 5.985
Taguatinga 12.286 495 107 1.043 692 6562 351 15 218 1.300 755 834 813 529 20.089
Ceilandia 8713 62 3N 329 858 463 249 10 278 179 266 188 183 201 12.010
Gama 5.488 36 23 292 426 724 157 7 148 113 168 75 123 177 71.957
Sobradinho 3.230 21 12 172 251 171 93 7 83 66 99 69 68 75 4,417
Planaltina 332 2 1 18 26 17 14 1 8 7 10 7 7 8 458
Nicleo A 12.233 241 140 496 1.962 977 350 14 610 274 329 191 184 180 18.181
Nicleo B 9.857 103 58 337 1.017 563 282 11 270 408 3N 1.311 1.279 792 16.629
Nicleo C 10.919 82 47 2.259 868 579 3i2 13 245 251 671 709 758 470 18.183
Nicleo D 8.694 94 140 2.861 784 327 249 10 161 1.106 802 435 235 213 16.111
Nicleo E 11.037 78 67 1.249 856 516 316 13 1.737 529 508 243 643 390 18.181
Nacleo F 11.0561 72 57 853 857 615 316 13 814 356 387 207 349 682 16.629
TOTAL DA
ATRACAD 252.658 2.239 1.248 16.055 16.209 10.901 6.269 1.093 7.293 6.662 7.297 6.458 7.291 6.675 348.348
QUADRO C.4-XXV
Distribuigdo de Viagens no Distrito Federal
Todos os Modos e Motivos
— 2000 — %:.. 24 h)
P Total d
0 s ota
i Guars | NP2 memw i Gama | S | PN | ngdeo A | NideoB | NideoC | NacleoD | Nicleo E | Nicleo F Lo i
0
Plano Piloto 1.423.993 10.836 4.243 71.649 29.437 23.334 23.421 15.105 25.623 15.711 17.161 22599 31.5681 32.875 1.747.578
Guara 108.904 85.789 1.507 17.052 4.415 2.208 1.108 1.010 4771 2.688 2.488 4.416 713 5.590 249.077
N(cleo Bandeirante 7.418 259 7.968 768 3b6 299 2.419 18 333 188 213 434 489 393 21,545
Taguatinga 49.967 589 404 230.736 1.405 12.970 1.215 343 1.222 1.682 6.423 10.004 1.434 5.382 323.776
Ceilandia 129.539 3.181 1.471 6.629 195,276 7.973 5.703 452 26,031 12.670 21.038 25.624 30.715 20.944 487.246
Gama 48.857 1.740 445 16.129 3.292 114.102 2.068 141 5.345 3.928 5.966 1.234 3.845 6,096 213.187
Sabradinho 23.384 152 64 2.285 1.207 1.067 60.797 278 756 688 1.036 1.434 930 914 94,988
Planaltina 17.962 218 92 3.165 1.615 1.337 6.031 18.429 1.304 1.024 1.3192 1.726 1.054 1,052 56,318
Ndacleo A 114.844 4,396 1.747 5,695 26.410 15.939 3.342 869 147,792 7.341 4.120 2.793 3.980 2.558 341.726
Nicleo B 70.044 1.987 936 2.475 12.384 7.645 2.246 150 3.051 118.692 4,559 2.482 2.319 1.533 230.403
Nocleo C 125.227 2.950 1.098 5.715 17.815 15.665 4.901 347 4.571 6.864 149.864 2.585 2.446 1.780 341.718
Nicleo D 79.6156 2.922 2.061 5.009 12,422 1.807 2.680 176 1.647 1.847 1.665 122.078 7.065 4,757 245,451
Nucleo E 76.662 1.273 712 48.963 18.696 28192 2.418 224 2.552 14.801 15.803 4,077 145,617 7.217 341.734 Z._,
Nicleo F 67.435 823 565 25.340 12.221 3.375 2.038 172 14.803 10.972 6.611 2.699 5.686 127.748 280.588
TOTAL DA TN
ATRACAO 2.343.751 117.125 23.313 441.490 336.951 210.430 120,387 37.7114 239.801 198.996 238.166 204.181 244,192 218.838 \ 4,975.335
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'® Alocagdo de Viagens

A quarta etapa do processo de modelagem adotado corresponde 2 alocagfo do volume de velculos privados a rede vidria,
definida para o horizonte do projeto, e dos volumes de passageiros previstos as redes definidas para as diversas
alternativas de transporte piablico propostas.

Numa primeira fase, os volumes foram alocados as redes pdblica e privada da Alternativa 1 "nada a #B a partir da
andlise dos carregamentos obtidos, formularam-se novas propostas para o sistema de transporte do Distritc Federal.
Estas propostas e a andlise dos carregamentos obtidos serfio apresentadas no Capitulo D.

= Transporte Privado

. Estrutura e Montagem das Redes

0 enfoque adotade no PDTU-DF foi o de dar prioridade total aos transportes plblicos e ndo propor grandes alteragGes
no sistema vidrio, que viessem a beneficiar, exclusivamente, o transporte privado. Com isso, a rede vidria do Distrito
Federal passou a ser deliberadamente encarada como uma resultante das proposicfes feitas para o transporte piblico.

De acordo com os objetivos do trabalho, foi criada uma rede simplificada que pudesse representar adequadamente 05
corredores de ligaco entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto e aqueles internos ao Plano Piloto. Ndo foi elaborada
uma rede interna 3s Cidades-satélites, uma vez que se pretendia assegurar um tratamento uniforme aos nicleos
existentes e futuros, e, para estes Gltimos, no se dispunha de qualquer informagédo dos seus sistemas vidrios futuros.

Esta rede vidria simplificada foi estruturada a partir dos dados levantados no ano-base, pelo Cadastro Vidrio. A esses
dados acrescentaram-se os elementos necessarios representativos das obras comprometidas ou implantadas apds 1975

€ a5 necessérias ligagBes com os novos nicleos a serem implantados, obtendo-se, assim, a rede viaria bdsica para o ano
2000 (Desenhos 41 e 42).

A partir da rede bésica, foram montadas trés redes analticas, cada uma correspondente a uma das alternativas propostas
para a rede de transporte pablico, que se diferenciavam em termos de concepgdo de sistemnas de transportes e também
1os detalhes operacionais correlatos, tais como a capacidade e a velocidade dos diversos links componentes das mesmas.

Carregamentos

Obtida a matriz de viagens para o ano-horizonte do projeto, pela projecdo da matriz de origem e destino do
ano-base, foi realizada a alocagdo das viagens previstas as redes propostas.

O primeiro passo do procedimento utilizado foi a escolha de caminhos minimos entre todos os pares de origem e

desting, Para se obterem caminhos, os mais proximos possiveis da realidade, foram adotados, para calibragdo, pardmetros
referentes ao tempo de viagem e, com peso menor, 4 distincia a ser percorrida. Esses pardmetros dizem respeito a
sensibilidade gue o usudrio tem das distancias reais em relagdo ac tempo.

Uma melhor visualizacdo das “arvores” construidas foi obtida pela plotagem dos caminhos minimos das zonas 53, 56,
99, 108 e 112 {0 Desenho 43 exemplifica as 4rvores construidas para a zona 56}. Esse procedimento foi repetido
para cada alternativa proposta, permitindo uma melhor verificagdo dos caminhos construidos,

Uma vez calibradas as redes, processou-se o carregamento para o ano-horizonte, com a utilizacdo do método iterativo
de caminhas maltiplos, com restrigio de capacidade, A escolha deste método teve por objetivo a alocagdo dos volumes
30s links, de forma realista, jd que, numa 4rea urbana do porte de Brasilia, existe mais de uma rota a disposi¢do dos
usudrios para seus deslocamentos interzonais, e as viagens distribuem-se por todas as rotas disponiveis.

As rotas, pelas quais 0 tempo ou o custo da viagem sdo minimizados, receberam o maior volume de viagens,

havendo, todavia, considerdvel nlimerc de veiculos alocados a percursos aparentemente mais longos e dispendiosos.
Basicamente, isto acontece devido ao fato de o usudrio nem sempre estar em condices de decid’i corretamente qual a
ais curta ou mais econdmica, e 3 variagdo dos pontos de origem das viagens, dentro de uma zona, ou seja, a

rota a partir do centréide pode ndo ser a mais logica para certos pontos da zona.

w :

— Transporte Pablico

Estrutura e Montagem das Redes

Uma rede de transporte & um instrumento de trabalho construido para processamento ern computador, utilizado, entre
outras coisas, para calibrar os modelos de transporte pela simulagio das viagens do sistema existente, para utilizagéo no
desenvolvimento ou na calibracdo dos modelos de projecdo da demanda futura, para simular viagens nas redes propostas e
testar o sistema de transporte no hcrizonte do estudo e, finalmente, para analisar mudangas operacionais,

"

Trés redes de transporte pliblico foram construidas como alternativas para o sistema futuro, cuja descricio € feita no
Capitulo D. Conceitualmente, o sistema idealizado para a Alternativa 1 {“nada a fazer”) utiliza a rede existente sem |
alteracBes. Na Alternativa 2, modificou-se a capacidade da rede existente, ampliando-se 0 nGmero de faixas de
rolamento ao longo dos atuais corredores de ligagio entre o Plano Piloto e as Cidades-satélites. Na Alternativa 3, nq._n__._.._a
um corredor exclusivo para o transporte pabiico (bus-way) em reforgo a rede existente. Estas redes tiveram uma
montagem simplificada, a fim de manter a coeréncia com o zonsamento futuro adotado. Para tanto, a rede interna _“_wm._
Cidades-satélites ndo foi considerada.

L ”

Por outro lado, procurou-se detalhd-las em um nivel compativel com os objetivos da andlise de demanda, de capacidade
do sisterna, de tempos de deslocamento, de total de transferéncias, de custos de investimento e de custos operacionais.

As redes de transporte coletivo, representando cada uma das alternativas propostas, estfo ilustradas nos
Desenhos 44 a 49.

. Carregamentos

Uma vez conhecida a reparticdo modal, traduzida por matrizes distintas para o transporte no_ﬂ_...o € para o transporte

privado, segundo o motivo de viagem, foram obtidas as matrizes totais iari
Ill.ll.lll.l‘-lllll

A alocagfio se fez pelo método “tude ou nada’’, Assim, para todo o par {i, j), o velume total | foi plocada gp itineviris de
. — i o -

menor custo generaliZado, conforme anteriormente avaliado, carregando-se, w_S:_ﬂmzmm:,_m:ﬂm a partir dal, a5 linhis dhe.
dnibus e as rotas {rede viaria fisical,

Quando os usudrios utilizam um itinerdrio servido por vérias linhas, eles sdo alocados proporcionalmente & oferta de
cada uma das linhas.
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CAPITULO D - Proposi¢des e Andlise Operacional




SEIPOT

1 INTRODUGCAO

Na busca de sclucles para os problemas futuros de transporte na 4rea do Distrito Federal, foram analisadas trés
principais linhas de atuagio:

— Medidas diretas, relacionadas com os sistemas de transportes plblico e privado, por proposigfes alternativas
de agdp;

— Medidas indiretas que influenciam a produg¢o e a atragdo de viagens, por meio de mecanismos de intervengdo no uso
do solo urbano;

— Medidas complementares que, embora sem atuar sobre o sistema de transporte, venham a apresentar reflexos scbre o
comportamento futuro do sistema. .

Dada a natureza e os objetivos deste Estudo, considerou-se com maior énfase os aspectos relacionados com a primeira
B T THR e S D ) . )

dessas linhas de agdo, sem prejuizo do tratamento dado aos demais aspectos aqui levantados. Na realidade, essas
medidas ndo se apresentam de forma mutuamente exclusiva, podendo, assim, serem tomadas de forma combinada com

resultados mais do que proporcionais & soma dos beneficios de cada solugdo isolada.

Na proposicdo de sistemas futuros de transportes, deve-se considerar, além dos niveis da demenda futurs, wea sieiede |-
E:En_nnmzﬂ.mm que incluam as politicas de transpartes, os AFpUCtos energeticns, q_n.n:..__m___.._.__...n_n_u @ de desenwvolvimento. -
urbano, e a obtencdo de um elevado grau de atratividade do sistema sobre 3 populacio.

e

Assim, as proposigdes constantes do presente documento foram baseadas nos seguintes critérios:

~ Economia de derivados de petrdleo;

— Obtenc¢do de uma reparticdo_modal adequada;

— "Melhorias no nivel dos servicos prestados;

— Qbservéncia aos principios do plano original de Brasfiia;

— Reforgo 3 estrutura de ocupacéo indicada no PEOT;

— Ahbrangéncia de todos os geradores de viagens;

— Favorecimento & mobilidade dos usuérios do transporte pablico;

— Reducdo de transferéncias nos transportes plblicos;

— Uso de tecnologias j4 bem assimiladas e de fécil implantacdo;

— Redugdo-de investimentos em infra-estrutura;

— Compatibilidade com as ProposigGes Complementares recomendadas no TRANSCOL I11;
— Aumento-da atratividade do sistema, principaimente no Plano Piloto.

Esses critérios serdo posteriormente discutidos, mais detalhadamente, neste Capitulo e na conclusio
do presente Estudo.

Uma série de alternativas para o sistema de transporte pdblico foi analisada, inclusive quanto aos seus reflexos na
circulagdo de veiculos privados, selecionando-se para anélise trés delas, relativamente aos servigos de ligacio das
Cidades-satélites com o Plano Piloto e destas entre si, e duas relativas 3 circulagdo interna no Plano Piloto. Em
ambos os casos, a Alternativa 1, tomada como referéncia, corresponde & hipétese “nada a fazer”, resumindo uma
adaptagdo do sistema atual & demanda futura prevista.

Na formulagdo das proposi¢des, apresentou-se um problema com relagdo ao sistema interno das Cidades-satélites:
dentre os objetivos do PEQT ndo havia preocupagdes relativas ao detalhamento do sistema vidrio interno, ou &
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utura de ocupagéo dos novos nlcleos propostos, nem quanto 4 forma de expansio das Cidades-satélites
dtualmente existentes. Assim, a elaboracio de uma rede analftica de transportes e sua andlise para as
Cidades-satélites tornou-se dif(cil; para os novos nlicleos, essa tarefa tornou-se impossivel. Decidiu-se, entfo, dar um
tritamento uniforme a todos os nGcleos periféricos ao Plano Piloto, ndo se propondo para o ano-horizonte do estudo
um $ervigo interno para os mesmos,

Foram feitas, porém, proposi¢8es de transporte plblico para as Cidades-satéiites existentes e que estdo apresentadas
no relatério Estudos de Transportes Coletivos — TRANSCOL |1\, Estas proposicBes poderdo servir de base para os
sistemas a serem implantados, j4 que sio compativeis com as recomendagfes aqui indicadas,

2 MEDIDAS DIRETAS

8 Transporte Piblico — Descri¢do das Alternativas
® Ligag8es Entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto

- Alternativa 1

Esta Alternativa representa uma situagfio de referéncia 3 qual as outras serfo comparadas. Ela ndo contém novas
diretrizes para as ligagOes entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto ou entre as vdrias Cidades-satélites. Partindo da
hipdtese de que o atual sistema de transporte piblico poderia ser adaptado de modo a atender a demanda prevista
pra 0 horizonte de estudo, ela se resume a uma ampliagic do atual sistema, com as seguintes considerages:

~ As linhas existentes no ano-base seriam apenas expandidas, de forma a cobrir os novos pélos de geracdo de viagens. A
rede bdsica correspondente a esta Alternativa estd representada nos Desenhos 44 e 45;

= Permaneceriam inalteradas as condicBes gerais de operacio do sistema do ano-base. Assim, embora a demanda viesse
a ser ampliada, a tecnologia ndo seria modificada, nem aumentada a capacidade dos velculos. Apenas as freqiiéncias
setiam adaptadas 3 nova situago. Os eixos de ligagdo permaneceriam os atuais, e os dnibus circulariam em trafego
partilhado. Cabe mencionar que certas proposigdes especfficas de operacdo seriam introduzidas tendo em vista as
condicGes ndo satisfatOrias encontradas no inventario do ano-base {1975);

— Para compatibilizar essa Alternativa com o maior nivel de agregacdo do zoneamento futuro, que condicionou a
mentagem de uma rede analltica de transporte pliblico simplificada, o niimero de linhas foi reduzido de forma que
todas as linhas com origem em diferentes pontos de uma Cidade-satélite e um destino comum no Plano
Piloto fossem agrupadas e representadas comeo uma (nica finha. O Quadro D.2-1 exemplifica como esta
correspondéncia foi processada.

QUADRO D.2-]

Comrespond@ncia das Linhas

Exemplo

Nimero da Linhas no Ano-Base Namero da Linhas no Ano-Horizonte
Linha 1975 Linha 2000
300 Taguatinga Norte — Plano Piloto {via Eixo)
305 Taguatinga Centro — Plano Piloto {via Eixo) 211 Taguatinga — Plano Piloto (via Eixo)
310 Taguatinga Sul — Plano Piloto (via Eixo)
303 Setor L-Norte — Plano Piloto (via Eixo)

OBS.: Taguatinga passou de dez zonas de trafego, no ano-base, para uma tnica no ano-horizonte do Plano.
0 conjunto de linhas que compdem a Atfternativa estd relacionado no Quadro D.2-11.

a descrigdo pormenorizada desta Alternativa estd contida no relatorio Estudos de Transportes Coletivos —
ANSCOL 111,

QUADRO D.2-ll
Ralagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 1 {Nada a Fazer)
{Continua)

Nomero

da Linha Tipo de
Namero da Linha Para o Origem Dastino Equipa-

Compu- mento

tador

200-201 1 Gama Plano Piloto 4
200-201 2 Plano Piloto Gama 4
202 3 Gama Cruzeiro 4
202 4 Cruzeiro Gama 4
203 5 Gama SIA 4
203 . 6 SIA Gama 4
205-206 7 Gama Taguatinga 4
205-2086 8 Taguatinga Gama 4
- 9 Novos Nicleos ABC Plano Piloto 4
- 10 Novos Nacleos DEF Plana Pifoto 4
313-318 1 Ceilandia Rodoviéria/Plano Piloto 4
313-318 12 Rodoviaria/Plano Piloto Ceilindia 4
315-320 13 Ceildndia SIG 4
314-319 16 Ceilandia W-3 Sul 4
314-319 16 W-3 Sul Ceiléndia 4
316-321 17 Ceildndia Ntcleo Bandeirante 4
316-321 18 Ncleo Bandeirante Ceiléndia 4
317 19 Ceilandia Guard 4
317 20 Guard Ceiléndia a4
300-303-305-310 21 Taguatinga Centro/SHIS Sul Rodovidria/Plano Piloto 4
300-303-305-310 22 Rodovidria/Plano Piloto . Taguatinga Centro/SHIS Sul 4
301-304-306-311 23 Taguatinga Centro/SHIS Sul W-3 Sul 4
301-304-306-311 24 W-3 Sul Taguatinga Centro/SHIS Sul 4
302-312 25 Setor L-Norte/SHIS Sul Rodovidria/Planc Piloto 4
302-312 26 Rodovidria/Pilano Piloto Setor L-Norte/SHIS Sul 4
308 27 Taguatinga Centro/Ndcleo Bandeirante Nicleo Bandeirante/Taguatinga Centro 4
309 28 Taguatinga Centro/Guari I Guard |1/Taguatinga Centro 4
307 29 Rodovisria/ Taguatinga/Samambaia Rodovidria/Taguatinga/Samambaia 4
400 30 Terminal de Brazldndia Rodovidria/Plano Piloto 4
400 31 Rodovidria/Plano Piloto Terminal de Brazldndia 4
402-401 32 Terminal de Brazldndia Terminal de Taguatinga Centro 4
501 33 Rodovidria/Sobradinho SQas 215 4
501 34 §Qs 215 Rodovidria/Sobradinho 4
504+ 35 Rodovidria/Sobradinho Rodovidria/Vila Buritis 4
506 36 Rodovidria/Sobradinho CIPLAN 4
600 37 Rodovidria/Vila Buritis Trevo de Triagem 4
600 38 ‘Trevo de Triagem Rodavidria/Vila Buritis 4
153 39 Guars 11 Rodovidria/Plano Piloto 4
153 40 Rodovidria/Plano Piloto Guars 11 4
154 M Guard 11 Rodovidria/Plano Piloto 4
154 42 Rodovidria/Plano Piloto Guaré 11 4
156-155 43 Guara 11 W-3 Sui 4
156-155 a4 W-3 Sui Guaré Il 4
1683 45 ~Av. Central Rodovidria/Plano Piloto 4
163 46 Rodovidria/Plano Piloto Av, Central 4
158 47 Av. Central HFA 4
159 48 Av. Central Cruzeiro 4
160 49 Av. Central Rodoviaria/Plano Piloto 4
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QUABRO D.2-1
Relagfo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 1 (Nada a Fazer)
{ConclusZo)
Nomero
1 da Linha ] Tipo de
Niimoro da Linha Para o Origem Destinc Equipa-
Compu- mento
tador

162 60 Av. Central Ql 16 4
150 51 Cruzairo Rodoviaria/Plano Piloto 4
151 52 Cruzeiro Cruzeiro 4
182 53 Fodoviéria/Plano Piloto RCG/SMU 4
162 54 RCG/SMU Rodovigria/Planc Piloto 4
100 55 Rodovidria/Plano Piloto Barragem do Paranod 4
100 56 Barragem do Paranod Rodovigria/Plano Piloto 4
101 57 Rodovidria/Plano Piloto Barragem do Paranod 4
102 58 Rodoviéria/Plano Piloto Semindrio 4
103 59 Rodovidria/Planoc Piloto Gilberto Salom&o 4
104 60 Rodoviaria/Plano Piloto Palécio da Alvorada 4
104 61 Paldcio da Alvorada Rodovidria/P. .10 Piloto 4
105 62 SON 4117412 L-2 Sui/Norte 6
106 63 SQN 4117412 L-2 Sul/Norte 5]
107 64 Rodovidria W-3 Sui ;]
108 6% Rodovisria/Plano Piloto PTP 4
109 66 Rodoviaria/Plano Piloto sMU 4
109 67 SMuU Rodovidria/Plano Piloto 4
10 68 Rodovidria/Plano Piloto Un8 4
114 69 Rodovisria/Plano Piloto L-2 Sul @J
116 70 Rodoviaria/Plano Piloto SON 415/116
116 71 Rodovidria/Plano Piloto Santa Helena lm \\

0BS.: Equipamentos:

— Tipo 4 — Onibus articulado de 140 passageiros;
— Tipo 5 — Onibus convencional de 80 passageiros;

— Tipo 8 — Onibus convencional de 80 passageiros — linhas circulares.

~ Alternativa 2

O Distrito Federal dispde hoje de boa rede vidria ligando seus diversos nacleos. Isto possibilitou a concepcio de um
servico de transporte publico para ligagSo desses nicleos entre si que, adotando a tecnologia dnibus, pudesse utilizar-se
da infra-estrutura vidria existente, adequando-a & demanda prevista para o ano 2000.

A manutencéo da tecnologia teve em vista suas vantagens, amplamente conhecidas: custos relativamente baixos em
infra-estrutura, possibilidade de implantacdo gradual, flexibilidade e operagéo relativamente mais simples. Dada a
demanda prevista, foi proposta a operacdo do sistema principal — ligagGes Plano Piloto — Cidades-satélites — com

onibus articulados com capacidade para 140 passageiros. De modo geral, o servico secundério — ligagSes das

Cidades-satélites entre si — deverd ser operado com &nibus convencionais com capacidade para 80 passageiros.

A adequacdo da infra-estrutura vidria far-se-4 com a construcSo de faixas exclusivas ao longo dos principais
corredores de ligacdo, que, para tanto, dever8o ser alargados. Isto é necessério para que ndo seja reduzida a

capacidade das vias, aumentando os problemas de circulagio dos veiculos privados em relacio aos quais estdo
previstos altos volumes no horizonte do projeto.

A Alternativa foi concebida para operar unicamente em faixas exclusivas, que deverdo ser criadas ao longo dos
coredores de penetragdo no Plano Piloto. A operacgéo assim proposta deverd representar uma sensivel melhoria no
nivel de servico, ndo somente pelo aumento de velocidade operacional, mas, principalmente, por possibilitar a

regularidade da freqiiéncia, gerando confiabilidade do usuério no sistema.

A escolha das vias para operag¢8o do servigo de ligagdo considerou as menores distdncias entre os ntcleos urbanos,

as possibilidades de adaptacdo das mesmas ao servigo proposto e a necessidade de espaco vidrio para os veiculos
privados. Esta andlise indicou as vias EPCL, EPTG, BR-020 e BR-060 como as mais apropriadas. Para penetracio no
Plano Piloto, selecionaram-se as vias W-3, L-2, ERS e EMO, onde se concentra a maioria das atracdes de viagens, o que
possibilita sua alimentagio e distribuicdo pelo proprio servigo de ligagio, evitando-se sobrecarga no servico interno do
Plano Piloto e diminuindo o nGimero de transferncia. Assim, ao passar em vias no comprometidas com as linhas de
ligacdo, o servigo interno do Plano Piloto terd caracter(sticas independentes servindo quase que exclusivamente 2
populagdo do mesmo.

Descrigdo da Alternativa
A partir dessa concepgdo, © modelo fisico proposto implica que:

— Os corredores de ligagdo sejam, desde que apropriados 3 operacio do sistema, os de menor impedancia.

— Nas Cidades-satélites de maior porte, o sistema principal seja integrado, no terminai, as linhas alimentadoras.
Nas cidades menores, o sistema principal deverd fazer sua prépria alimentacgo.

— As ligagGes de cada cidade com o Plano Piloto deverdo ocorrer por um ou dois corredores; neste Ultimo caso, a
penetragdo dar-se-i por quatro eixos, permitindo o atendimento direto aos setores onde se concentram os maiores
pélos de atragdo de viagens.

Na Figura 2, sfio apresentados os esquemas correspondentes ao modelo fisico proposto.

CORREDOR |

O - ReiTe

CIDADE - SATELITE

A8A SUL ASA NORTE
CIRAGE - SATELITE

FIGURA 2
Modelo Fisico Proposto — Alternativa 2
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Aslinhas do servigo principal, com origem nas Cidades-satélites, entrarfio no Plano Piloto, distribuindo-se pelos seus QUADRO D.2-11l
pincipais eixos, onde j4 se concentra grande parte de suas atividades. Quando o corredor que figa o Plano Piloto a uma Relago das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2
Cidade-satélite passar por outra Cidade-satélite podera ndo haver necessidade de linhas de servico secundério entre as Via Estrutural

mesmas. Assim, uma mesma linha serd considerada principal, entre o Plano Piloto e a Gltima Cidade-satélite servida, e
secunddria, na ligag8o das Cidades-satélites intermediérias. Desta forma, somente serdo criadas linhas especificas do

sistema de servico secundério, quando os volumes previstos ou a localizagio das cidades em relagio ao sistema principal HMamero da Linha Tipo de
tornarem esta medida inevitével. Para o Compu- Namero da Linha Origem Destino Equipa-
| tador mento

n_.m c_wmm::om 46 e 47 apresentam a rede de transportes coletivos correspondente a esta Alternativa, que compreende as 1 400 Novos Nicleos Final W-2 Norte 4
" =FCL. BR-060 e BR-020. 2 401 Novos Ndcleos Final L-2 Norte 4

B 404 Novos Nucleos Esplanada 4
Com excecdo daquelas que deverdo ligar os Novos Nlcleos, a Alternativa ndo prevé a criacdo de novas vias, Para aguelas 7 406 zo.<3 _/._Dn_mom O.ENmmB o
onde sdo previstos grandes volumes de dnibus e veiculos privados, algumas melhorias sfo recomendadas. Entre as 8 500 Omm_msnmm Sul _u_:m_ W-3 Norte 4
principais obras incluem-se o alargamento de vias e a criagdo de faixas laterais bloqueadas, para usc exclusivo dos 9 501 Om__mq,_n:m. Sul Final _..-m.zo_,ﬁm. 4
Bnibus. Isto possibilitard uma operagfo mais eficiente do sistema proposto {Desenho 92). 22 600 Brazlindia Rodovidria 4
No Plano Piloto, suas vias de penetracdo deverdo ser ajustadas as necessidades do sistema a ser implantado. Parao
tréfego geral, deverdo ser postas em pritica medidas de geréncia de tréfego em adicdo a melhorias na sinalizacio,
Especificamente quanto ao transporte publico, as vias W-3, L-2, ERS e EMO — para onde se propdem faixas exclusivas QUADRO D.2-1V
de Gnibus — deverdio ser devidamente preparadas com vistas a esta operac8o (Desenho 92), Relagiio das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2

EPTG

Aimplantacdo de faixas exclusivas representard forte impacto no trafego geral da Avenida W-3, onde a diminuigio do
nimero de faixas para os veicuios privados provocara sensivel mudanca no seu nivel de servico. No sentido de . .

. ; . ; ) \ . Ndmero da Linha Tipo de
minimizar este efeito, a bus-lane poder4 ser implantada junto ao canteiro central, o que traria benef(cios em relago P ¢ NG da Linha Oricem Destino Equiba-
# conversdies A direita para vefculos que se dirigem 3s garagens do setor residencial das Quadras 700. Esta solugdo trard ara o Lompu- mero n ge qup

g, —m .. . . . tador mento
avantagem adicional de revitalizar as atividades econémicas da W-3, hoje em profundo processo de esvaziamento,
3 402 Novos Nicleos Final W-3 Sul 4
Eixos de penetragdo nas Cidades-satélites também deverdio ser adaptados a uma operaco exclusiva dos transportes 4 403 Novos Nicleos L-2 Sul 4
ooletivos (faixas), com a ampliagdo das secSes atuais ou mesmo da implantagio de vias especiais, no caso dos Novos 6 405 Novos Nicleos Nucleo Bandeirante 5
Nicleos. 10 502 Ceilandia Suf Final W-3 Sul 4
11 503 Ceilandia Sul L-2 Sul 4
- . . . 28 200 Guaré W-3 Norte 4
De qualquer forma, as desvantagens decorrentes da redugdo de capacidade ofertada aos veiculos privados, no caso do 29 201 Guar L-2 Norte 4
Plana Piloto, deverdo ser compensadas pelos beneficios resultantes das prioridades concedidas ao transporte coletivo. 30 202 Guars W-3Sul a
31 203 Guari L-2 Sul 4
A proposigio das linhas e rotas, que compdem a Alternativa 2, esta indicada nos Quadros D.2-1t] a D.2-X e nos 32 204 Guara Esplanada 4
Desenhos 53, 50A e 51, a seguir, de acordo com o Corredor utilizado para a ligagdo com o Plano Piloto:
= Corredor EPTG — 11 linhas;
— Corredor EPCL — 7 linhas; Vv
= Corredor BR-060 — b linhas; Dc>mmo Un has de Onibus C da Al iva 2
~ Gorredor BR-020 — 3 linhas; Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa
- Corredores secunddrios — 8 linhas. BR-020
0s Quadros mencionados informam sobre as linhas constituintes do sistema proposte nesta Alternativa e sobre as linhas Namero da Linha Tipode
tomponentes do sistema do Plano Piloto (ambos os sistemas estudados em conjunto). Para o Compu- Ndamero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
Como j4 assinalado, a distribuigdo/alimentagdo do servigo principal no Plano Piloto independe do servigo interno do 24 000 Planaltina Rodoviaria 4
mesmo, no que se refere a viagens com destino as zonas localizadas nas asas, onde se concentra a maior demanda. 25 800 Sobradinho W-3 4
INDs casos em que serdo necessérios transbordos, as transferéncias para o servico complementar serdo feitas na Estagio 26 a8m Sobradinho L-2 4
Rodovidria, onde havera a integracdo dos dois servicos,
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( ADRO D.2-VI
agio das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2
BR-060
|
Nimero da Linha Tipo de
Para o0 Compu- Niimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
13 700 Gama W-3 Norte 4
14 701 Gama L-2 Norte 4
15 702 Gama W-3Sul 4
16 703 Gama L-2 Sul 4
17 704 Gama Esplanada 4
QUADRO D.2-VII
Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2
Outras
Nimero da Linha Tipo de
Para 0 Compu- Niimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
12 DF-14 — 504 Ceilandia Samambaia 5
18 NNTG — 705 Gama Taguatinga 5
19 NNTG - 706 Gama Novos Nucleos 5
20 BR-040 — 707 Gama Area Alfa Rodoviaria 5
21 BR-060 — EPTG 708 Gama SIA — Cruzeiro 5
23 DF-8 — 601 Brazlandia Taguatinga 5
27 DF-7 — 802 Sobradinho FERCAL/CIPLAN 5
QUADRO D.2-vill
Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2
Cruzeiro
Nimero da Linha Tipo de
Para o Compu- Nimero'da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
33 100 Cruzeiro W-3/L-2 Norte — Esplanada 5
34 101 Cruzeiro Esplanada — L-2 Norte/W-3 Norte 5
35 102 Cruzeiro W-3 Sul/SPM 5
J6 103 Cruzeiro L-2 Sul/SPM 5

QUADRO D.2-1X

Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2

Plano Piloto

Ndmero da Linha Tipo de
Para ¢ Compu- Némero da Linha Origem Destino Equipa-

tador mento
37 104 L-1 Norte W-4 Norte 6
38 104 W-4 Norte L-1 Norte 6
39 105 L-1Sul W-4 Sul 6
40 105 W-1 Sul L-1 Sul 6
41 106 L-1 Norte W-1 Norte 6
42 106 W-1 Norte L-1 Norte 6
43 107 L-1 Sul W-1 Sui 6
44 107 W-1 Sul L-1 Sul 6
45 108 L-2/W-3 Sul L-2/W-3 Norte 5
46 108 W-3/L-2 Sul W-3/L-2 Norte 5
47 109 Cruzador W-1 Sui L-1 Norte 6
48 109 Cruzador L-1 Norte W-1 Sul 6
49 110 W-1 Norte/Sul L-1 Sul/Norte 6
50 110 L-1 Sul/Norte W-1 Norte/Sul 6

QUADRO D.2-X

Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 2

Plano Piloto

Complementares

Niamero da Linha Tipo de

Para o Compu- Namero da Linha Origem Destino Equipa-

tador mento
51 111 Rodovidria Palécio da Alvorada 5
52 112 Rodoviéria Av. das NagGes 5
53 113 Rodoviaria Lago Sul — Via L-2 b
b4 114 Rodoviaria Paranoa Sul 5
b5 115 Rodoviaria Paranoa Norte 5
56 116 SIA —SIG Rodoviéria 5
57 117 Rodovidria SIA —SIG 5
58 118 Rodoviaria SMU — RCG 5
58 119 Paranod Sul Aeroporto b
60 120 Rodoviéria Paranod Norte 5

0BS.: Equipamentos:

— Tipo 4 — Onibus articulado de 140 passageiros;
— Tipo 5 — Onibus convencional de 80 passageiros;

— Tipo 6 — Onibus convencional de 80 passageiros — linhas circulares.

— Alternativa 3

A possibilidade de, com a utilizagdo de tecnologia rodoviaria, criar-se um corredor de alta capacidade, que reforce a
estrutura urbana proposta pelo PEQT para o Distrito Federal, foi a concepcdo bésica gue orientou a formulag#io desta

Alternativa.
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Este corredor sera criado com a construgdo de uma nova via, exclusiva para dnibus, ligando o Plano Piloto

a0s nlicleos urbanos localizados ao sul do mesmo, no qual ser4 concentrada a oferta de transporte s

pablico. ,
ki

SRR

CIDADE - SATELITE

A manutengdo de tecnologia rodoviaria, para operagdo do servigo de ligaglo, prende-se apenas aos seus custos

telativamente baixos de implantagfo, uma vez que outras vantagens normalmente atribufdas aos dnibus, tais como 4
flexibilidade, facilidade de operacdo, possibilidade de implantacdo gradual, ndo subsistem ao tipo de servigo proposto.

Face 2 demanda prevista, o sistema principal dever4 ser operado com dnibus de grande capacidade — articulados, 140

passageiros —, enquanto o sistema secunddrio utilizar-se-4 de onibus convencionais, com capacidade para 80 passageiros.

1 . . . | A . . . . _
A fim de nao penalizar o usuario com um nimero excessivo de transferéncias, o servigo de ligagdo devera prover sua i aral
glimentacio e distribuigdo no Plano Piloto. A

Para tal, a penetragdo no Plano Piloto dever-se-4 realizar pelos eixos ao longo dos quais se concentram as atragSes
de viagens e nos quais deverdo também ser implantadas faixas exclusivas para dnibus, aumentando a velocidade — : CIDAOE -SATELITE
operacional e a confiabilidade do servigo. Desta forma, o servi¢o interno de atendimento ao Plano Piloto poders ser

operado de forma independente, utilizando principalmente vias ndo comprometidas com as linhas de ligag8o. concet Ntine

. Descrigdo da Alternativa

A partir dessa concepgdo, o modelo fisico da proposicio implica que:

Haverd um corredor principal, de alta capacidade, para a ligaglo das Cidades-satélites com o Plano Piloto. Este
corredor, na altura de Taguatinga, subdividir-se-d em trés ramais, em diregdo ao Gama, acs Nlcleos A, B, Ce a
Ceilandia;

Poderao ser utilizados corredores secundérios, nos casos em que a ligacdo pelo corredor principal conduzir a
percursos muito longos, Este é particularmente o caso da Ceilandia Norte, que podera se utilizar da EPCL como
ligagdo secundéria com o Plano Piloto;

Nas Cidades-satélites localizadas ao sul do Plano Piloto, havera um sistema interno coletor-distribuidor, levando os
passageiros a terminais locais, onde se fara a conexdo com o sistema principal. Nas demais cidades — Planaltina e
Sobradinho —, o sistema fara sua propria alimentacio e distribuicio, ao longo de um percurso especialmente
estabelecido para este fim;

Na entrada sul do Plano Piloto, o corredor principal subdividir-se-4 em trés, cabendo a um deles estabelecer uma
ligagio direta, pelo Eixo Rodovidrio, & Estagdo Rodovidria e, aos dois outros, a distribuigdo de viagens na Asa Sul,
com utilizacdo das vias W-3 e -2 Sui, este Gltimo ramal estendendo-se até a Esplanada dos Ministérios. Por sua vez, o

corredor que se dirige & Rodovidria serd a partir daf subdividido em dois outros, servindo & Asa Norte, via L-2 Norte FIGURA u. .
e W-3 Norte. Modelo Fisico Proposto — Alternativa 3

k

Na Figura 3 estd esquematizado o modelo fisico proposto.

Uma pequena parcela das viagens com origem na Ceildndia e em Taguatinga Norte, com destino s dreas situadas a oeste
E importante esclarecer que as proposi¢des desta Alternativa ja haviam sido, de alguma forma, analisadas quando da do Eixo Monumental, seré atendida por ligagSes diretas pela EPCL.

glaboragdo de estudos preliminares de transporte coletivo, publicados em 1976, Entretanto, tendo em vista que o
§lstemia proposto penalizava os usudrios com duas transferéncias, aumentando sensivelmente seus tempos de viagem,

Dentro do Plano Piloto, tal como na Alternativa 2, o sistema deverd operar, em vias exclusivas, ao longo das vias W-3,
promaveram-se modificagSes nesta concepgdo, quando analisada a nivel de Piano Diretor.

L-2 e Eixo Monumental. No Desenho 93 é apresentado o esquema geral de vias propostas para esta Alternativa.

De modo geral, estabelece-se nesta Alternativa que os dnibus, ao sairem das Cidades-satélites, sequir8o por um corredor As linhas propostas e suas rotas estfo indicadas nos Desenhos b2, 52A e b3 e nos Quadros D.2-X| a D.2-XVIII,
principal até atingirem o Plano Piloto, Neste itinerario, terdo escalas apenas nas cidades localizadas ao longo de sua rota. agrupadas de acordo com as Cidades-satélites a que servem:
0 servico secundério serd criado apenas para atender as Cidades-satélites localizadas fora do eixo principal.

Gamae Nacleos D,Ee F;
A criagio deste corredor de alta capacidade ao sul do Plano Piloto implicard a construgio de uma nova via exclusiva, — Nacleos A,BeC;

com caracteristicas de 18 classe, para a operagdo do sistema, uma vez gque ndo seria vidvel, nos termos da presente
proposicdo, fazé-lo nas vias de tréfego partilhado atualmente existentes. Nos Desenhos 48 e 49 ¢ apresentada a rede de
tansporte coletivo correspondente a esta Alternativa. O langamento da diretriz dessa nova via entre Taguatinga e o
Planc Piloto foi condicionado pela topografia do terreno e pela eqiiidistdncia entre os principais nucleos que ela serve, Também estdo indicadas nos Quadros as linhas componentes do sistema interno ao Plano Piloto, Este sistema seré

sendo que este tragado deverd ser valido tanto para um sistema de 6nibus como para um sistema ferrovidrio. descrito, posteriormente, em item especifico, embora tenha sido estudado em conjunto com esta proposi¢do, Ja que
alguns tipos de deslocamentos entre Cidades-satélites e determinadas 4reas do Plano Piloto exigirdo transferéncias, com
o trajeto terminal realizado pelo sistema complementar do Plano Piloto. A conexdo entre os dois sistemas dar-se-&

na Estacdo Rodoviéria, que deverd ser adaptada para este fim.

Taguatinga — Ceildndia;
Planaltina — Sobradinho,

l
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U ADRO D.2-XI

acdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3

lickeos A, B, C e Taguatinga/Ceildndia

imero da Linha Tipo de
Para 0 Compu- Namero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
1
| 1 400 Novos Nucleos W-3 Norte 4
2 401 Novos Nlcleos L-2 Norte 4
3 402 Novos Ndacleos W-3 Sul 4
4 403 Novos Nicleos L-2 Sul — Esplanada 4
5 404 Novos Nicleos Cruzeiro — SIA 5
7 500 Ceilandia W-3 Norte 4
8 501 Ceilandia L-2 Norte 4
9 502 Ceildndia W-3 Sul 4
10 503 Ceilandia L.-2 Sul — Esplanada 4
11 504 Ceildndia Cruzeiro — S1A 5
12 805 Ceilandia Taguatinga — Novos Nicleos 5
13 506 Ceilandia Samambaia 5
QUADRO D.2-XIl
Relagdio das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3
Nicleos D, E, F e Gama
Namero da Linha Tipo de
Para o Compu- Niimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
8 _ 405 Novos Nicleos Gama 5
14 700 Gama W-3 Norte 4
15 701 Gama L-2 Norte 4
18 702 Gama W-3 Sul 4
17 703 Gama L-2 Sul — Esplanada 4
18 704 Gama Nocleo Bandeirante — Cruzeiro — S1A 5
19 705 Gama Ceilandia 5
57 706 Gama Area Alfa 5
QUADRO D.2-XIN
Relagio das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3
Brazlandia
liimere da Linha Tipo de
Para o Compu- Nimerc da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
20 600 Brazlandia Hodovidria — Plano Piloto 4
21 601 Braziandia Taguatinga 5

QUADRO D.2-XIV

Helagdo das Linhas de Onibus Componentes da Altemativa 3
Planaltina — Sobradinho

Niimero da Linha Tipo de
Para o Compu- Namero da Linba Origem Destino Equipa-
tador mento
22 800 Sobradinho W-3 Norte/Sul 4
23 801 Sobradinho L-2 Norte/Sul 4
24 802 Sobradinho FERCAL 5
25 200 Planaltina Rodoviéria 4
QUADRO D.2-XV
Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3
Nicleo Bandeirante
Ndamero da Linha Tipo de
Para o Compu- Niimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
26 200 Ndcleo Bandeirante | W-3 Norte/Sul 5
27 201 Nucleo Bandeirante I.-2 Norte/Sul 5
28 202 Nudcleo Bandeirante Guard — S1A — Cruzeiro 5
QUADRO D.2-XVI
RelagHo das Linhas de Onibus Componentes da Ahernativa 3
Cruzeiro
Nimero da Linha Tipo de
Para o Compu- Mimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
29 100 Cruzeiro W-3/L-2 Norte — Esplanada 5
30 101 Cruzeiro L-2/W-3 Norte 5
31 102 Cruzeiro W-2 Sul/Norte b
32 103 Cruzeiro -2 Sul/Norte 5
QUADRO D.2-XVII
Relagdo das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3
Plano Piloto
{Continua)
Ndmero da Linha Tipo de
Para o Compu- Nimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
45 104 L-1 Norte W-4 Norte 6
456 104 W-4 Norte L-1 Norte 6
a7 105 L-1 Norte W-4 Sul 8
48 105 W-4 Sul L-1 Sul 6

106



RO D.2-XVII

o das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3

) Piloto
(Conclusdo)
gro da Linha Tipo de
ao Compu- | Ndmero da Linha Origem Destino Equipa
tador mento
49 106 L-1 Norte W-1 Norte 6
50 106 W-1 Norte L-1 Norte 6
51 107 L-1 Sul W-1 Sul 6
62 107 W-1 Sul L-1 Sul 6
33 108 L-2/W-3 Sul L-2/W-3 Norte 5
34 108 W-3/L-2 Sul W-3/L-2 Norte 5
53 109 | W-1Sul/Norte L-1 Norte/Sul 6
54 109 | L-1 Norte/Sul W-1 Sul/Norte 6
55 110 W-1 Norte/Sul W-1 Sul/Norte 6
56 110 L-1 Sul/Norte W-1 Norte/Sul 6
DRO D.2-XVIH
&0 das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3
Piloto :
lementares
¥0 da Linha Tipo de
2 0 Compu- Nimero da Linha Origem Destino Equipa-
tador mento
35 111 Rodoviaria Palécio da Alvorada 5
36 112 Rodovidria Av, das Nagdes 5
37 113 Rodoviéria Lago Sul 5
38 114 Rodovidria Paranoé Sul b
39 115 Rodoviaria Peninsula Norte 5
40 116 Rodovidria SIG —SIA 5
4 116 Rodoviaria SIA -SIG 5
42 117 Rodoviéria SMU — PCTO 5
43 118 Rodoviaria Parano4 Sul — Aeroporto b
44 119 Rodoviéria Paranod Norte 5

rque a anélise da Alternativa 3 mostrou que o volume concentrado em um Unico eixo - cerca de
passageiros previstos para a hora de pico do ano-horizonte — ndo permitiria que se alcancasse, na prética, um
vel de servigo por meio de uma tecnologia rodovidria, qual seja, dnibus comuns ou articulados.

mbito da Alternativa 3, considerou-se, ainda, uma variante de proposi¢do aqui referida como Alternativa 3A.

esta Alternativa constitui uma variante tecnolégica da Alternativa 3, com um sistema ferrovidrio operando no

or que liga o Plano Piloto as Cidades-satélites situadas ao sul. Esta Alternativa integrard um sistema de dnibus que
atender, de forma complementar, a demanda situada no corredor, alguns nlcleos habitacionais proximos ao
Piloto e as Cidades-satélites situadas ao norte.

Descrigdo da Variante 3A

O modelo geral desta variante de proposi¢o repousa nos seguintes principios:

0O plano urbanf(stico proposto para o Distrito Federal tem uma configurag3o geral que permite conceber um

transporte de massa de alta capacidade entre o agrupamento de Cidades-satélites situadas ao sul e o Plano Piloto. A

opgio adotada foi a de se concentrar, sobre um Gnico eixo de transporte, toda a demanda prevista entre esses p6los;

— Mo plano econdmico, a concentracdo da oferta de transporte oferece vantagens evidentes ja que, em geral, os
transportes coletivos podem-se beneficiar, facilmente, de economias de escala;

— O Plano Estrutural de Organizacdo Territorial — PEQT ressalta a importdncia indutora e estruturadora habitualmente
imputada aos transportes. Tal fato torna-se ainda mais importante nos sistemas em via fixa, do tipo ferrovidrio, com
suas faixas reservadas — sitios proprios —, que se poderdo constituir em ajuda inestimével & concretizagiio dos
esquemas de urbanizagdo;

— O esquema de transporte compreende uma ligagdo de grande capacidade entre as Cidades-satélites e o Plano Filoto,

utilizando uma tecnologia ferrovidria, com um sistema de alimentagfo e distribuigio por uma rede de dnibus interna

a cada unidade urbana. Nas Cidades-satélites, em especial naquelas a serem implantadas, o desenvolvimento urbano

deveria processar-se em fungdo da infra-estrutura ferroviria, localizando-se as estacbes de forma a minimizar, tanto

guanto possivel, o nGmero e a importincia das transferéncias. No Plano Piloto, a ferrovia viria até o centro, nas
proximidades da rodovidria, e a distribui¢io seria efetuada pelas estagdes intermediarias, de forma a maximizar

o niimero de deslocamentos finais a pé. A rede de dnibus interna ao Plano Piloto, integrada 3s estaces do sistema

ferrovidrio, devera assegurar a distribuigdo dos demais usuérios.

® Rede Proposta
— Ferrovia

Aproveitando o desenvolvimento linear ao longo de dois eixos da diretriz da ocupagéo espacial proposta peio PEOT, o
sistemna ferrovidrio compreende uma linha-tronco entre o Plano Piloto e Taguatinga e dois ramais, um atendendo os
Nicleos D, E, F e o Gama, com cinco estaces, uma por nticlec urbano, incluindo-se Taguatinga, e outre atendendo os
Ndcleos A, B e C, com trés estagbes, podendo-se, opcionalmente, estender-se mais um ramal até a Ceildndia, com

mais duas estagdes.

Varias opeBes para entrada no Plano Piloto foram consideradas, selecionando-se, como mais vidvel, uma penairacio

subterranea pelo centro da W-3. F..,_\_.s..m.mmﬂmm@.o na ponta da Asa Sul permitiré aos passageiros que 5o m__;z:mi e 3
Um transbordo para o sistema de onibus que os conduzird ao seu desfino final.

e

_:ﬂm..:m:.m:smov_m:o_um_oﬁohmmmmmu_,miﬂmmmmﬁmnmﬂﬂu.mmn:ﬂu:i::_a:ncEx:zﬁ_ﬁﬂE:EEn?mzmmc:&
~distancia considerada razoavel em zonas urbanas com a: densidades ali verificadas. A estagdo terminal central deverd
situar-se nas proximidades da Rodoviéria, ligeiramente a oeste. Ela terd uma fungfo importante de distribuicdo, o que

implicara a criagdo de uma infra-estrutura tipica de interface, provavelmente em dois niveis, para Gnibus e trens.

A criagdo desta estacdo terminal, situada em principio na 4rea central, préximo a Estacdo Rodovidria, ndo elimina
a possibilidade de se estender o sistema até o final da Asa Norte, em subterrineo, no eixo da W-3.

~ Sistena de Onibus
O sisterna de dnibus compreende dois tipos de linhas: as do servigo principal e as de ligagdo entre as Cidades-satélites
— sistema secundério. A distribui¢do interna do Plano Piloto, a partir da ferrovia, serd feita pelo sistema descrito no

item Sistema Interno do Plano Pilote. Nos Quadros D.2-XI1X e D.2-XX, estdo relacionadas as linhas propostas para
esta Alternativa.
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QUAPRO D.2-XIX QUADRO D.2-XX

Relagéio das Linhas de Onibus Componentes da Alternativa 3A Relagdo das Linhas Componentes da Alternativa 3A .
Servico de Ligaglio Servigo Interno do Plano Piloto {Conclusdo)
| Nomers Tipo de n__z_m:_....“_o..ﬁ Origem Destino Via ....WMMM.WME.
da Origem Destine i Equipa- 109 W-1 Sul L-1 Sul L-1 Norte — W-1 Norte 6
Linha bl W-1 Su L-1 Norte L-1 Sul — W-1 Norte 6
] i 110 W-1 Norte L-1 Norte W-15ul — L-1 5ul 6
200 z_n_n_mo wm:n_m_..m:.s W-3 Norte W-3 Sul B W-1 Sul L-1 Sul W-1 Norte — L-1 Norte 6
201 zm_n_mo mm:am"qmﬂm — zw:m e i plandda P 11 Rodoviaria Palécio da Alvorada Esplanada 5
202 Nacleo Bandeirante Cruzeiro Guard — SIA 5 112 Rodoviéria W-3 Sul Av. das NagBies 5
300 Guara ygiNonts o= U S # 113 Rodoviéria Lago Sul W-3 Sul 5
301 Guaré L-2 Norte Coola s < 114 Rodoviéria Paranoé Sul L-2 Sul 5
302 Guars mo.nwsm_._m EED = ._...M EHIRS Sty A 115 Rodoviéria Peninsula Norte W-3 Norte 5
400 Nacleos C,Be A Om__ms.a_m Taguatinga 4 116 Rodovidria SIA SIG 5
401 z_nhn_mom C.BeA o..:Nm_q.o . EPTG — SIA b 117 Rodovidria RCG SMU 5
402 Zc.oamom. C,BeA Rodovidria L-2 m_.__. — Esplanada . 4 118 Rodoviéria Paranod Sul Aeroporto 5
500 Om__mzn__m SIA Taguatinga — EPCL — Cruzeiro 5 119 Rodovidria Paranos Norte W-3 Norte 5
501 Ceiiandia SIS Sy ; 120 Terminal Asa Sul Terminal Central L-2 Sul 5
502 Ceilandia Cotijonts ERCESENMD . 121 Terminal Central L-2 Norte il 5
503 CRLLR w-3 m:._ . e . 122 Terminal Central W-3 Norte - 5
504 Ceildndia Rodoviaria EPTG — L-2 Sui — Esplanada 4
506 Ceildndia Samambaia = 5
600 Brazlandia Rodovisria EPCL 5 . Servigo Principal
601 Brazlandia Taguatinga - 5
700 Gama Ceilandia Taguatinga 4 As linhas de ligagdo do Plano Piloto com Sobradinho e Planaltina, situadas ao norte do Piano Piloto, continuarfo a
701 Gama Nicleos A, BeC - 4 funcionar na forma apresentada na Aliernativa 3, o mesmo ocorrendo com a ligagdo Brazldndia — Plano Piloto,
702 Gama Cruzeiro Nicleo Bandeirante — SIA 5
703 Gama Rodoviéria Area Alfa 5 Em relagiio ao atendimento 4s Cidades-satéiites situadas ao sul do Plano Piloto, os carregamentos demonstraram
704 Gama Rodoviaria L-2 Sul — Esplanada 5 a existéncia de duas secdes diversificadas de demanda. Face a este fato, uma solugdo mista dnibus-ferrovia foi
800 Sobradinho W-3 Sul W-3 Norte 4 considerada para atender a primeira se¢do (mais carregada), representada peios eixos que ligam o Gama a Taguatinga e o
801 Sobradinho L-2 Sul L-2 Norte 4 Nicleo C a Taguatinga, passando pelos demais Novos Nucleos. Isto torna possivel o dimensionamento das
802 Sobradinho FERCAL = b composi¢des que operam o servigo ferrovidrio, com base no carregamento da segunda seciio, formada pelo eixo
200 Planaltina Sobradinho — 5 Taguatinga — Plano Piloto, menos carregada e, portanto, levando a resuliados mais econdmicos. Estas linhas do
_ a1 Planaltina Rodoviéria W-3 Norte 4 sistema de dnibus sdo aquelas propostas para estes eixos na Alternativa 3.
Os nicleos muito proximos ac Plano Piloto — Cruzeiro e Nicleo Bandeirante —, dada a sua posic3o em relagio ao
QUADRO D.2-XX sistema ferrovidrio proposto, continuardo a ser atendidos por dnibus. Da mesma forma, embora atendido pela ferrovia,
Relagdo das Linhas Componentes da Alternativa 3A o0 Guard | e o Guard || deverfo contar com um sistema de 6nibus complementar de ligagdo com o Plano Piloto.
Servigo Interno do Plano Piloto {Continua)
Namero . . ] Tipo de Equi- . Servigo Secundério
da Linha Origem Destino Via pamento
As tinhas propostas na Alternativa 3 para a ligagdo entre as Cidades-satélites ndo deverdo sofrer grandes modificagBes
100 Cruzeiro Esplanada W-3 - L-2 Norte 5 na presente Alternativa e apenas algumas delas, contidas nos eixos Gama — Taguatinga e Niicleo C — Taguatinga,
101 Cruzeiro W-3 Norte Esplanada — L-2 Norte 5 atendidos pela solugdo ferrovidria, poderdo ter suas freqiigncias modificadas.
102 Cruzeiro W-3 Sul EMO 5
103 Cruzeiro L-2 Sul EMO b . Servigos de Atendimento Interno
104 L-1 Norte W-4 Norte - 6
W-4 Norte L-1 Norte = 6 N3ao existe diferenca fundamental entre as Aiternativas 3 e 3A, no que diz respeito & operagio interna das cidades,
105 L-1 Sul W-4 Sul = 6 necessitando-se, em ambos os casos, de um sisterna de alimentagdo/distribuicio. No Plano Piloto, também ndo havers
W-4 Sul L-1 Sul = 6 diferengas marcantes nas redes internas de distribuicdio previstas nas duas variantes da Alternativa 3.
106 L-1 Norte W-1 Norte - 6
W-1 Norte L-1 Norte = 6 Haver4 apenas a necessidade de servigos de dnibus entre os terminais, servindo &s vias L-2 Sul e L-2 Norte e, caso o
107 L.-1 Sul W-1 Sui — 6 sistema ndo seja estendido até a Asa Norte, ao longo da via W-3 Norte.
W-1 Sul L-1 Sul — 6
108 L-2 Sul L-2 Norte W-3 Sul — W-3 Norte 6 Nos Desenhos 54 e 55 é apresentado o esquema geral do servigo ferroviirio proposto e das linhas de dnibus que
L-2 Norte L-2 Sul W-3 Norte — W-3 Sul 6 complementam o sistema.
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8 Sisterna Interno do Plano Piloto
~ Circulagdo nas Asas

A principal preocupagdo quando da formulagdo de proposi¢des para os transportes coletivos do Plano Piloto foi definir
um sistema que resguardasse o plano urbanistico original da cidade. Outras condicionantes foram ainda observadas:

- A configuragdo linear do Plano Piloto;

— A necessidade de se criar um sistema suficientemente atrativo para captar uma considerdvel parcela dos usuérios
que hoje realizam seus movimentos por veiculo privado, principalmente em relagdo aos motivos Trabalho e
Estudo;

- Aconcentragao das atragOes de viagens ao longo dos eixos das vias W-3, L-2, W-4, W-5 ¢ EMO.

Deve-se ter am vista que a organizagio espacial da cidade e o sistema vidrio resultante limitam as possibilidades de
gscolha de rotas para a operacdo de um sistema de transporte coletivo. As vias transversais dificilmente poderiam ser
utilizadas, sendo A custa de pesados investimentos e da desfiguracdo do plano urban(stico original. Por outro lado, as
vias tongitudinais, em sua maioria, sdo adequadas 3 utilizagdo de transportes coletivos, devendo, no entanto, ser
individualmente avaliadas.

A andlise das vias longitudinais mostra que:

- Asvias W-3 e W-5, ao longo das quais se localizam as escolas e os setores residenciais, podemn ser utilizadas
desde que sofram algumas adaptagfes em sua geometria;

- Asvias W-3 e L-2, ja utilizadas pelo sistema de ligagdo Plano Piloto — Cidades-satélites, podem ser aproveitadas
para algumas linhas, devido, principalmente, 4 concentragdo de servicos e a infra-estrutura existente;

~ Os eixos auxiliares oeste e leste, embora beneficiados por uma geometria bastante adequada, & apresentam
problemas de sobrecarga, devido a sua fungdo de caminho obrigatério do transporte privado nas ligagies das
superquadras com os principais setores do Plano Piloto. Além disso, esifo afastados dos pontos de maior
concentracdo de atividades;

~ 0 Eixo Rodovidrio apresenta também uma geometria bastante adequada. Entretanto, é uma via de trafege direto,
ndo passivel de aproveitamento para um sistema interno de transporte ptiblico, devido s dificuldades de acesso e as
distdncias aos pontos de interesse da cidade {comércio, escolas, residéncias);

- A via W-2 & geometricamente inadequada para o transporte pliblico;

! - Asvias W-1e L-1, apesar de apresentarem alguns problemas geométricos representados pelas interrupgdes a cada quatro

quadras, podem tornar-se contfnuas para uso exclusivo de transporte piablico, com grandes vantagens pela sua

localizagdo facilmente acessivel as dreas residenciais e de concentragio de atividades de comércio e servicos,

O sistema atual de transporte pablico do Plano Piloto foi exaustivamente analisado, segundo seus aspectos técnico,
operacional, social e de economicidade.

As conclusBes extrafdas serviram de base 4 proposi¢do do futuro servico local. A seleco da W-1/L-1 se fez dentre uma

tlkzéna de outras alternativas, pela andlise qualitativa. Sua simplicidade é a maior garantia do seu sucesso. Com

uma Unica linha, passando pela W-1 e L-1, tem-se a vantagem de ligar todos os comércios locais & superguadras

résidenciais das duas asas do Plano Piloto. Com outras duas linhas, liga-se a W-1/L-1 Sul e a W-1/L-1 Norte com a

Esplanada dos Ministérios. Assim, as principais viagens petos motivos Trabalho e Qutros estario resolvidas, O fato de

gstas linhas cruzarem as dreas de Unidades de Vizinhanga sera da maior importéncia para a fixagio das suas fungbes
rbanas, conforme previstas no Plano Piloto da cidade. Ndo se deve subestimar a fung¢do integradora do transporte

blico. Ele permite o convivio do passageiro com o percurso ¢, conseqiientemente, do habitante com a cidade.
i

1} Q ~ .
A passagem pelos diversos locais da cidade é que |hes confere importincia, estabelecendo uma referéncia e

aracterizando sua fungdo. E exatamente isto que esta faltando 3 Unidade de Vizinhanga. Por outro lado, o servigo de
tnibus na W-1/L-1 ndo rompe com qualquer dos conceitos do plano urbanistico de Brasilia, pois as Unidades de
zinhanga continuarfo fechadas ao acesso de veiculos privados ou de servigos. Nos Desenhos 56 e 57 sdo apresentados
quemas para a circulagdo de dnibus nas vias W-1 e L-1, nos trechos exclusivos das entregquadras constituintes das
nidades de Vizinhanga e em trechos da Area Central. A atualizagdo do referido Plano, no sentide de adapté-lo 3

untura energética mundiai e em decorréncia dessa mesma conjuntura, reflete a necessidade de adequéa-io a sistemas

de transportes publicos, Cabe lembrar que, na Asa Norte, trés dos quatro ponios onde a W-1 e a L-1 deveriam estar
interrompidas encontram-se, na realidade, abertos ao trifego de veiculos, inclusive privados, sem causar prejuizos a seus
aspectos funcionais ou urbanisticos. Na Europa e nos Estados Unidos, como exemplo, o transporte pablico tem acesso
franqueado a dreas exclusivas de pedestres e comunitarias. Portanto, vé-se, nesta proposicio, uma possibilidade de
melhor integrar os varios espacos da cidade, ja que, volta-se a lembrar, o servigo W-1/L-1 situa-se no centro geométrico

da distribuicdo das populagdes e empregos das duas asas. Sua localizagdo, além disso, caracteriza o servigo como
quase exclusivo do Plano Piloto, o que deveri ser, sem diivida, um atrativo extra ao usuério potencial da cidade.

Sua implantagdo, no momento, com tecnolegia rodoviaria, pode ser efetuada em curtissimo prazo € com baixo custo.

Uma alternativa ferroviéria leve poderia ser necesséria por volta do ano 2000, uma vez que a média de duas viagens por
habitante importara na necessidade de um sistema de maior capacidade. Esta média, bem acima da brasileira, reflete
hébitos locais, tais como o da viagem para o almogo, e também resulta de uma duplicagio real de renda. Um conjunto
de outras linhas integradas ao sistema W-1/L-1 completard o servi¢o de transporte publico de Brasilia. Esta mudanca

de tecnologia implicard a necessidade de serem efetuados estudos aprofundados para a formulagio de um novo esquema
de circulagdo vidria.

Por outro lado, os usudrios das linhas de ligagdo com as Cidades-satélites, entrando pela W-3, L-2, Eixo Rodoviario e
Eixo Monumental, praticamente prescindirdo da complementacdo de viagem, pelo sistema local do Plano Piloto —

W-1/L-1. Este sistema tem ainda a possibilidade de poder vir a revitalizar as atividades comerciais e de servigos da W-3.

No sentido transversal, apenas o Eixo Monumental e as Vias 5-2 e N-2 apresentam condigfes favoraveis 3 operagio de
transporte publico,

— Rede Basica

A anélise precedente mostrou que, dadas as suas caracteristicas geométricas e funcionais, tornam-se passiveis de
aproveitamento as vias: W-4/W-b, W-3, L-2, W-1, L-1, EMO, N-2 e 8-2.

O conjunto das linhas propostas para o Plano Piloto, todas do tipo circular, ¢ mostrado no-Quadroe D.2-XX! e as rotas
correspondentes, nos Desenhos 58 a 62,

QUADRO D.2-X X1
Relagdo das Linhas de Onibus Componentes do Servigo interno do Plano Piloto

Asas
Namero Tipo de
da Origem Destino Equipa-
Linha mento
104 L-T Norte W-3 Norte 6
104 W-3 Norte L-1 Norte 6
105 L-1 Sul W-4 Sul 6
1056 W-4 Sul L-1 Sul 6
106 L-1 Norte W-1 Norte 6
106 W-1 Norte L-1 Norte 6
107 L-1 Sul W-1 Sul 6
107 W-1 Sul L-1 Sul 6
108 L-2/W-3 Sul L-2 — W-3 Norte 5
108 W-3/L-2 Norte — Cruzador L-1 Norte b
108 W-1 Sul L-1 Norte 6
109 L-1 Norte W-1 Sul 5]
110 W-1 —N-b L-1 Sul/Norte 6
110 L-1 Sul/Norte W-1 Norte/Sul 6
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D sistera permitird boas condicdes de ligagGes dentro das asas, sem trocas e da forma mais direta possivel, observadas b Andlise das Alternativasde T

a5 limitagOes aos movimentos transversais. hl\\\}

} Neste item apresenta-se uma parte da avaliacdo das alternativas de transportes ptblicos propostas para o Distrito
Federal — Anélise das Caracteristicas Técnico-Operacionais, complementada pela Anélise Econfmica, mostrada a seguir.

Por outro lado, ndo ocorrerdo alteragtes significativas na rede de transporte privado. Apenas as vias W-4 e W-b devero
funcionar em binério, o que resultard em modificacBes fisicas e operacionais. A circulagio — & excegdo das vias W-3, L-2
g EMO, onde foi proposta a criacio de bus-lanes para o sistema de ligagdo com as Cidades-satélites — dar-se-d em tréfego

: A andlise técnico-operacional representa um enfoque sucinto das medidas chamadas “diretas”, preconizadas para as
partilhado, mesmo nos pontos onde as prioridades sejam dadas ao transporte coletivo.

alternativas de transpories piiblicos, Cada alternativa é examinada em termos de sua capacidade de atingir os cbjetivos
para os quais foi proposta. Procura-se, para tanto, estabelecer diretamente e, se possivel de forma quantitativa, a

= Sistema Complementar eficiéncia das alternativas entre si, de acordo com os seguintes critérios:

Para atendimento aos setores do Plano Piloto, localizados fora das asas, foram propostas as linhas do sistema — Numero total de transferéncias:
complementar. Estas tém origem na Estagdo Rodoviéria de Brasilia e, em funcio da demanda prevista, poderdo vir a

& ; — Tempo de viagem;
percorrer outros setores das asas antes de atingir seu destino.

~ Distdncia média;
| — Passageiros/quildmetro,

As linhas propostas para o sisterna complementar foram estudadas de acordo com as finhas de desejo observadas. No - Bt g

caso em que as demandas especificas de uma drea ndo viabilizassem a linha, procurou-se estudar um itinerério que

Nl . "y A anélise econdmica propde-se a avaliar os beneficios monetirios decorrentes da adocio de uma determinada
agrupasse as demandas com a finalidade de tornar a linha exeqiivel. R o

alternativa, confrontados com o nivel de investimentos necessarios a sua implantagéo.
0 conjunto de linhas complementares propostas para o Plano Piloto é descrito no Quadro 0.Z-X X1 & os itinerdrios Para efeito de avaliacio. as alternativas foram submetidas a um modelo de alocacio de trifeso. que associa a demanda
v = r i i , as i s i m
correspondentes sdo mostrados nos Desenhos 63 a 69. . 2 . . ) : - g iy b
por viagens entre origens e destinos especificos, por meio de rotas de transportes mais convenientes entre pares de zonas. |
Desta forma, foi possivel calcular a eficiéncia relativa das mesmas.

QUADRO D.2-XX11
Relaciio das Linhas de Onibus Componentes do Servigo Complementar do Plano Piloto No sentido de facilitar a visualizagdo das condigGes operacionais de cada alternativa, elaboraram-se tabelas contendo os
— seguintes elementos:
Nimero Tipo de |
da Origem Destino Equipa- — Ndmero da linha para processamento; I
Linha mento — Namero usual da linha; |
| == — Tipo de equipamento;
102 Cruzeiro W-3 Sul — SPM 5 s coeldallinha;
103 Cruzeiro L-2 — SPM — SIG — Esplanada 5 — Capacidade tedrica; _
100 Cruzeiro L-2/W-3 Norte — SIG — W-3/L-2 Norte 5 — Disténcia percorrida {extensdo da linha em km};
101 Cruzeiro Esptanada 5 — Namero de viagens — pico da manha;
m Rodoviéria Palacio da Alvorada 5 ~— Link mais carregado — trecho da linha no qual incide o maior niimero de viagens;
i 112 Rodoviéria Av. das NagBes — W-3 Sul _ 5 — Headway observado ou previsto — espagamento entre os veiculos que servem uma linha, de acordo com o
113 Rodoviéria Lago Sul 5 constatado em pesquisa {(Alternativa 1} ou assumido para efeito de cilcuio (Afternativas 2 e 3);
114 Rodovidria Peninsula Sul 5 — Headway revisado — headway recalculado para a operagéo 6tima do sistema, pelo volume de passageiros no
115 Rodoviaria Peninsula Norte 5 link mais carregado da linha;
116 Rodoviéria SIA —SIG _ 5 — Tempo de percurse é o tempo total necessario para se percorrer toda a extensio de uma linha.
17 Rodovisria SMU - RCG 5
118 Paranod Sul Aeroporto 5 No Capitulo F serdo consideradas em conjunto as alternativas propostas, de forma a permitir consideracdes
119 Paranod Norte Aeroporto 5 comparativas e uma analise global.
OBS.: No caso da Alternativa 3A, deverdo ser consideradas linhas ligando o terminal da Asa Sul — via -2 Sul — a0 @ Alternativa 1
terminal da Area Central, e este ao terminal da Asa Norte — via L-2 Norte.
Equipamentos: Toda anélise levada a efeito para esta Alternativa teve como base o critério da inalterabilidade do sistema proposto, a
— Tipo 4 — Onibus articulado de 140 passageiros; partir da hipbtese “nada a fazer’”. Nestas condig&es, foram criadas linhas unicamente para o atendimento aos Novos
— Tipo 5 — Onibus convencional de 80 passageiros; Mdcleos previstos no PEOT, resumindo-se as demais melhorias a uma expansdo da frota para atendimento 4 demanda
— Tipo & — Onibus convencional de 80 passageiros — linhas circulares, futura,
— QCarregamentos
Aescolha da Estagdo Rodovidria para o infcio das linhas foi feita em funcfio da infra-estrutura existente e da
possibilidade de o usuério utilizar as linhas que penetram pelo ERS, diretamente, sem parada até a Rodovidria, Considerando as viagens futuras alocadas 3 rede de transporte pablico existente, foi feito um carregamento para os
diminuindo, assim, o tempo de viagem daqueles que necessitam realizar transbordos para o servigo complementar, perfodos de 24 h e de pico da manhé, no Distrito Federal e Plano Piloto, conforme apresentado nos Desenhos 70 a 73.
A utitizac8o das vias W-3 e L-2 para operagdo das linhas do servico complementar possibilitara aos usudrios efetuar A andlise destes carregamentos mostra que havera uma grande concentragdo de viagens nos corredores Taguatinga —
transbordos ao longo das mesmas. Plano Piloto e Taguatinga — Novos Nicieos, com volumes de até 60.000 viagens no horério do pico da manhd. No que
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s¢ refere ao Plano Piloto, s8o encontradoes grandes volumes na via W-3, dada a sua utilizagiio como corredor de
atendimento das linhas internas do Plano Piloto, e também das linhas provenientes dos nicleos urbanos externos. Da
mesma forma, as viagens que adentram o Plano Piloto, utilizando o eixo Leste, resultam em um carregamento no pico
da manha da ordem de 46.000 viagens, Para o periodo de 24 h, volumes de até 3560.000 viagens sdo verificados nos
torredores de ligagdo,

Esta grande concentracdo de viagens estd diretamente relacionada com a situacdo existente no ano-base, onde as viagens
tinham poucas op¢8es de dispersdo com a utilizagdo de somente alguns eixos.

Como nesta Alternativa o atendimento ¢ feito por meio de dnibus convencionais, operando em tréfego partiihado,
seriam necessarios 3.670 destes vefculos, o que significaria, em termos de operacgio global, a necessidade da existéncia
tle um headway da ordem de 6 seg. A manutengio de uma frota desta ordem e intervalos t3o curtos entre os dnibus,
mesmo em condigBes ideais, tornam a operac@o impraticivel.

Mo que se refere 3 infludncia da Alternativa no Plano Piloto, a situagdo prevista pode ser visualizada no
Quadro D,2-XXII11.

QUADRO D.2-XXIill
Alocagdo na Hora de Pico
: p . Headway
Via Volume Namero de Onibus e

EMO 7.483 94 38
W-3 Sui 14.213 178 20
ERLS 46.317 579 <]
L-2 Sul 22.822 286 12
W-3 Norte 14.381 180 20
ERN 13.862 174 20
£-2 Norte 10.770 135 26
Entrada da Asa Norte 12.644 158 22

Observa-se que, no ano 2000, a manutengdo do sistema em opera¢do no ano-base, com tr&fego partilhado e a utilizacdo
de um reduzido nimero de vias para o escoamento dos altos volumes previstos, acarretara sérios problemas de operacio,
levando a uma acentuada deterioragdo do insatisfatério nivel de servigos ofertados.

A esta consideracdo seria necessdrio adicionar gue os carregamentos analisados dizem respeito ao transporte pGblico
isoladamente. Quando da operagdo em trafego partilhado, é indispensdvel, todavia, levar em conta a fricgdo do dnibus
com ¢ veiculo privado.

Mesmo que se venha a atingir a reparticdo modal idealizada, descrita neste Relatério, o que é improvéavel devido &
gualidade de servigo previsto nesta Alternativa, o volume de tréfego previsto provocara um atrito dnibus/veiculo
privado com conseqiiéncias desvantajosas para o primeira, ji que, por sua menor manobrabilidade, estaria submetido
ademoras muito maiores em uma via praticamente saturada.

— Transferéncias

As transferéncias obrigatdrias sfio uma das caracter(sticas operacionais desta Alternativa, penalizando sobremaneira os
usudrios do transporte pGblico, tornando-o, em conseqiliéncia, pouco atrativo. Esta caracteristica decorre da pequena
abrangéncia das linhas de ligagdo existentes. Particularmente, verifica-se a inexisténcia de [inhas diretas ligando as
Cidades-satélites com a Asa Norte do Plano Piloto, forgando o usudrio a uma transferéncia quando este panto for o seu

destino final de viagem.

Uma comparagdo entre o niimero de viagens e as transferéncias a elas associadas durante o pico da manhé, para o
ano-base — 1975 e o ano-horizonte — 2000, mostra que esta Alternativa ‘‘nada a fazer”” conduziria aos seguintes
resultados {Quadro D.2-XX1V).

QUADRO D.2-XXIV

_Transferdncias 30_23 da Manhd _

Abtarnativa 1 |

-1 = B R

Transferéncia Transferéncia/Viagem

1975 000 25.000 029/
2000 (377810 133.548 0,35
"

1sto representa, claramente, uma deterioracdo da qualidade do servigo, cujas condigBes atuais ja sdo pouco satisfatorias,
com um aumento médio de transferéncias por viagem e, consegiientemente, um aumento do tempo total da mesma,
trazendo mais desconforto e inconveniéncia para o usuario.

Ano Viagem

— Linhas

0 Quadro D.2-XXV discrimina as linhas propostas, informando também as condi¢des modeladas para a operagdo das
mesmas.

O atual esquema de distribuic8o de linhas mostra alguns pontos negativos. Primeiro, tdm-se aquelas gue cobrem areas
com demanda insuficiente, levando a uma operagdo ndo-rentivel. Um segundo ponto seria a concentragdo excessiva
de linhas em um corredor como ocorre no Eixo Rodoviério Leste, obrigando os usudrios gue se destinam s faixas
das Superauadras 100, 300, 500 e 900 a um dispéndio de tempo muito alto em desiocamentos a pé.

Estes probiemas poderiam ser sanados, no primeiro caso, com a criagdo de linhas capazes de somar demandas em seu
atendimento e, no segundo caso, com a revisdo dos itinerarios, permitindo menores deslocamentos a pé. Evidentemente,
a idéia basica de trabalhar uma alternativa no sistema “nada a fazer” impossibilita tais medidas e conseqiientemente

o acesso aos beneficios delas oriundos.

— Conclus@es

A manutengdo da mesma tecnologia existente e do mesmo método de operagédo torna dificil melhorar o sistema
simplesmente com um acréscimo do nimero de dnibus em servigo,

0O aumento da demanda por viagens, mantida a atual estrutura operacional, implicarad maiores pressfes sobre o
transporte publico e privado, que resultardo no crescimento do nimerc de transferéncias e no prolongamento dos
tempos de deslocamentos

O resultadio desta situacdo, a médio prazo, sera a deterioragéo do sistema de transporte pablico, com a conseqtiente
perda de usuérios, que, ao se transferirem para o sistema privado, sobrecarregardo cada vez mais as vias, aumentando o
consumo de combustiveis e 0 nimero de acidentes, além cde modificar a paisagem urbana pela exigéncia de redes
vidrias mais amplas.

A longo prazo, este ciclo de problemas devera levar todo o sistema de transporte a uma condigdo de inoperabilidade.

Meihorias de curto prazo poderiam ser obtidas, se com o acréscimo da frota também fossem postas em pratica medidas
de racionalizacdo das linhas, de maneira a torné-las mais rentiveis e mais convenientes aos usuarios.

Para um prazo mais longo, esta Alternativa mostra-se totalmente impraticével, sendo indispensavel o estudo de
mudangas mais radicais no sistema.

® Alternativa 2

Com os subsidios fornecidos pela andlise da Alternativa 1 “nada a fazer’’ e levando em conta as linhas de desejo
(Desenhos 74 a 78} foi possivel tragar as diretrizes que levaram 3 proposi¢do de um sistema abrangente que atendesse os
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QUADRO D.2-XXV
Caracteristicas Operacionais das Linhas
Alternativa 1

NGmero da . q 3 Niamero de Link Mais Headway Headway Tempo de
i P ipojds : icdad Iy Vi C d Previst Revisado Percurso
Linha Para Namero da Linha Equibe MNome da Linha nu_oma_. e Percorrida iagens arregado revisto
o Compu- Tebrica kkm Pico da Pico da Pico da Manha
tador mento Manh3 Manha & m. . =
min. ™
1 200-201 4 Gama Leste/Oeste — Plano Piloto 80 43,1 6.742 6.462 2,3 0,7 66,5
2 200-201 4 Gama Leste/Qeste — Plano Piloto 80 41,7 1.697 1648 6,0 2,9 69,5
3 202 4 Gama — Cruzeiro — Marinha 80 53,6 1.309 781 4.4 6,1 82,4
4 202 4 Gama — Cruzeiro — Marinha 80 50,4 10 8 99,9 60,0 82,3
5 203 4 Gama — Cruzeiro — SIA 80 36,4 28 26 999 60,0 54,4
7 205-206 4 Gama — Taguatinga — Tamandusd 80 55,3 36.993 34.215 5,0 0,1 92,4
8 205-208 4 Gama — Taguatinga — Tamandus 80 53,3 30.403 25538 50 0,1 84,8
9 4 Novas Areas — Plano Piloto 80 409 43.428 41.648 50 0,1 69,6
10 4 Novas Areas -- Plano Piloto 80 39,1 23.091 20933 5,0 G2 63,5
11 313-318 4 Ceildndia Norte/Sul — Rodovidria — Eixo 80 40,3 14.825 14.577 50 0,3 76,2
12 313-318 4 Ceilandia Norte/Sul — Rodovidria — Eixo 80 38,6 3.770 3.363 100 1.4 73,3
13 315-320 4 Ceilandia Norte/Sul — Rodovidria -~ SIG 80 388 1.428 1.178 30,0 40 70,3
15 314-219 4 Ceilandia Norte/Sul — S1G — W-3 Sul 80 36,7 10.510 10.064 35 0.4 67,0
16 314-319 4 Ceildndia Norte/Sul — SIG — W-3 Sul 80 370 6.045 5.741 50 0.8 75,4
17 316-321 4 Ceiladndia Norte/Sul — Nacleo Bandeirante 80 23,3 2.512 2.047 13,3 2,3 51,4
18 316-321 4 Ceildandia Norte/Sul — Nicleo Bandeirante &0 31.3 1.880 1.781 13,3 26 59,1
19 317 4 Ceildndia Norte — Guard 80 28,6 874 874 30,0 5,4 55,2
20 317 4 Ceildndia Norte — Guard 80 338 811 B11 30,0 5,9 71,3
21 300-303-305-310 4 Taguatinga (Norte/Centro/Sul/L-Norte — Rodovidria — Eixo) 80 27.8 3.262 2,845 30 1.6 66,3
22 300-303-305-310 4 Taguatinga (Norte/Centro/Sul/L-Norte — Rodovidria — Eixo) 80 26,0 6.216 5.426 50 0,8 48,8
23 301-304-306-311 4 Taguatinga {(Norte/Centro/Sul/L-Norte — SI1G — W-3 Sul) 80 24,2 2,095 1.671 30 3.0 46,1
24 301-304-306-311 4 Taguatinga (Norte/Centro/Sul/L-Norte — SIG — W-3 Sui} 80 244 4924 4.449 3.3 1,0 51,4
25 302-312 4 Taguatinga (Sul/Norte — Rodovidria — SIG) 80 26,3 3.828 2.887 4,0 1,6 43,4
26 302-312 4 Taguatinga {Norte/Sul — Rodoviaria — SiG} 80 24,3 606 414 60,0 11,5 41,1
27 308 4 Taguatinga Centro — Nucleo Bandeirante 80 18,7 1.166 567 20,0 8.4 34,1
28 309 4 Taguatinga Centro — Guard 80 21,6 2,446 2.145 120 2,2 46,9
29 307 4 Taguatinga Centro — Samambaia 80 422 132 g9 99,9 46,4 50,9
30 400 4 Brazldndia — Rodovidria — Eixo 80 46,4 52 25 24,0 60,0 74,3
31 400 4 Brazildndia — Rodovidria — Eixo 80 442 79 B5 60,0 73,8 72,2
33 501 4 Sobradinho — Plano Piloto 80 40,3 4.359 3.584 17,0 1.3 69,3
34 501 4 Sobradinho — Plano Piloto 80 26,2 4,932 4131 13,0 1,1 35,8
35 504 4 Sobradinho — Planaltina 80 283 801 767 20,0 6.2 21,0
37 600 4 Ptanaltina — Plano Piloto 80 59,1 6.068 5.094 80 0,9 80,9
38 600 4 Planaltina — Planoc Piloto 80 455 2.064 1523 20,0 3.1 81,7
39 153 4 Guard I/l — Eixo — SIA 80 21,7 806 650 80 7.3 47,5
40 153 4 Guard I/l — Eixo - SIA 20 215 1.175 765 10,0 6.2 42,1
41 154 4 Guard /1l — Zooldgico — Eixo 20 16,0 7.920 7.857 9.0 2,6 28,1
42 154 4 Guaré 1/1l — Zoolégico — Eixo 80 215 225 192 9,0 250 44,7
43 156-165 4 — S1G — W-3 Sul 80 21,5 2.637 2083 2.7 2.3 45,5
i 44 156-155 4 — 881G — W-3 Sul 80 22,3 2144 1.710 3.7 2.8 50,1
45 163 4 Nocleo Bandeirante — Forre de TV — W-3 Sul 30 18,2 116 29 40,0 48,4 338
a6 163 4 Nicleo Bandeirante — Torre de TV — W-3 Sul 80 19,1 3 3 40,0 60,0
47 158 4 Nucleo Bandeirante — Guard — Cruzeiro — HFA 80 20,2 631 264 20,0 18,1
48 159 4 Nucleo Bandeirante — Cruzeiro 80 12,3 309 192 240 25,0
| 49 160 4 Nicleo Bandeirante — Rodovidria — Eixo 80 188 1.223 776 5,7 6,1
| 50 162 4 Nacleo Bandeirante — Guard 1/11 80 12,7 65 56 30,0 85,7
51 150 4 Cruzeiro — Rodovisria — Eixo 80 16,9 4.584 2,140 6,0 2,2
__ b2 151 4 Cruzeiro — Palacio do Buriti — W-3 Sul 80 19,1 2,093 1.414 4,5 3,3
_ 53 152 4 SMU — HFA — Rodovidria 80 205 1.276 a09 20,0 5,2
54 152 4 SMU — HFA — Rodovidria 80 23,3 821 557 200 8,6
[515] 100 4 Circular Paranod Sul 30 55,7 584 437 40,0 10,9
56 100 4 Circular Paranod Sul 80 441 7.267 6.983 40,0 0,6
57 101 4 Circutar Paranod Norte 80 45,5 7.085 6.100 300 0,7
58 102 4 Circular Aeroporto 30 25,1 3.010 1.615 8.5 29
| 59 103 4 Circular Avenida das Nac¢des 80 30,6 1.191 847 30,0 5,6
| 80 104 4 Circular Palacio da Alvorada 80 9,7 704 897 11,0 6.8
61 104 4 Circular Paldcic do Alvorada 80 1186 35 35 11,0 60,0
62 105 6 Circular Sul/Norte {Final L-2 Sul/EQN 411/2) 80 31,8 26.505 17.796 7.1 0,3
63 106 6 Circular Sul/Norte {ENQ 411/2 — Final L-2 Sul) 80 31,0 32.684 8.626 3.8 0,6
64 107 6 Gircular Avenida W-3 Sul 80 9.1 6.997 3.702 5,7 1.3
66 109 4 Circular Paldcio do Buriti 80 8,7 1.988 1.987 1,0 2.4
67 109 4 Circular Paldcio do Buriti 80 7,1 660 660 11,0 10,0
69 114 6 Circular L-2 Sul 80 79 6.030 5.086 4,6 09
70 115 6 Circular L-2 Norte 80 7.0 8184 5527 4.3 09
71 116 6 Circular W-3 Norte 80 6,9 20.151 9.984 3.3 0,5
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_“..t._somummm pblos geradores de viagens. Este sisterna tem como objetivo inicial a criagdo de uma malha de itinerarios
“in transporte pablico, cujas caracteristicas de cobertura geogréfica permitissem o atendimento de forma direta, ou
“Beja, sem transferéncias, a0 maior niimero de pontos de origem e destino entre pares de quaisquer zonas.

Este objetivo inicial ndo pode, todavia, ser considerado de forma isolada, pois, em adicdo ao conceito de abrangéncia
nele expresso, é necessirio ter em conta o conceito de mobilidade que assegura a qualidade do servico ofertado. Se por
“um lado a abrangéncia leva o transporte pablico a um maior nimero de usudrios, a mobilidade, representada por uma

boa freqiiéncia, regularidade, curtos periodos de espera e menores tempos de percurso, leva & otimizacdo do transporte

piiblico.

Fatores operacionais, e principalmente econdmicos, tornam estes dois conceitos muito dificeis de serem ao mesmo
fempo integralmente aplicados, visto que linhas que servem o usudrio pelas rotas diretas ndo poderfo cobrir largas
“lireas, sendo gue, em contrapartida, somente com elevado niimero de linhas seria possivel cobrir cada setor com
freqiiéncias adequadas, ligando as miltiptas combinacSes de origens e destinos.

Assim, fica claro que um balango entre estes dois conceitos constitui o (inico tipo de proposicio possivel de ser aplicada

com resuftados praticos.

Buscou-se, portanto, atender todos os polos geradores de grandes volumes de viagens quanto & mobilidade. Por outro
lado, uma malha de itinerérios geograficamente bem distribuidos atenders, em termos de abrangéncia, as dreas de
baixa demanda, alimentando, a seguir, os pblos geradores, com a finalidade de viabilizar a mobilidade dos mesmos.
Na prética, isto significou uma proposigdo de linhas alimentadoras/distribuidoras nas Cidades-satélites (abrangéncia),
integradas a um sistema de ligag8o de alta freqiiéncia (mobilidade) entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto.

Resulta dessa interagdo a possibilidade de, sem detrimento da mobilidade, se atingir a abrangéncia desejada.

- Carregamentos

A utilizagdo de novos corredores resuitard no desafogo dos eixos sobrecarregados, conforme descrito na anélise da

Alternativa 1.

Os trés novos corredores, utilizando as vias BR-060, EPTG e £PCL, possibilitardo a divisio do grande volume de
viagens observadas que, na Alternativa 1, tornava invidve! a operagdo por dnibus.

0s volumes previstos para a Alternativa 2 — pico da manhd —, distribuidos pelos trés principais corredores de
penetragdo, sdo apresentados no Desenho 76 e no Quadro D.2-XXVI,

QUADRO D.2-XXVI
Carregamentos por Corredor na Hora de Pico
Alterativa 2
3
Corredor Volume de Passageiros’ Némero de Onibus? hieachaizy

min.
BR-060 23.411 167 0,36
EPTG 17.222 123 0,48
EPCL 27.297 194 0,30

1

% Bnibus articulado com capacidade para 140 passageiros.
¢ Headway para uma faixa no corredor.

Volume de passageiros no pico da manhé, sentido Cidades-satélites — Plano Piloto.

0 link compreendido entre Taguatinga e Ceildndia e ¢ acesso aos Novos Nucleos sdo os trechos mais carregados desta
Alternativa, Cumpre observar que esse acomulo de viagens decorre do fato de esse corredor servir a dois tipos de

atendimento: as ligacGes entre as Cidades-satélites e o Plano Piloto e as que unem os Novos Ndcleos 3s

Cidades-satélites.

As viagens do primeiro tipo sdo atendidas por dnibus articulados, tendo um volume médio, por corredor, de 24,000
viagens na hora de pico. As do segundo tipo, atendidas por Snibus convencionais, tém um volume médio, por
corredor, de 11.000 viagens na hora de pico.

Esta anélise de carregamento mostra que, em virtude de os maiores volumes de dnibus estarem localizados nas vias
de ligagdo, onde a operacdo far-se-4 sem paradas, esta Alternativa pode ser considerada teoricamente operacional.

Na préitica, pode-se esperar dificuldades de operacdo em data proxima ao ano 2000, quando os volumes maximos

previstos forem sendo atingidos,

Uma forma de contornar esta situag3o seria o acréscimo de novas faixas reservadas {bus-lanes), complementares, nos
trechos de maior carregamento, como é o caso da ligacdo Novos Nicleos — Taguatinga,

~ Considerac@es Sobre os Carregamentos Internos do Plano Piloto

O servigo de atendimento interno do Plano Piloto deverd operar independentemente daquele de ligagdo externa,
Todavia, 0 servico externo ocasionard impactos sobre o servigo local, principalmente nos casos em que os dois servicos

se utilizam das mesmas vias.

Nesta Alternativa, a penetracdo do servico externo no Plano Piloto dar-se-a por faixas exclusivas implantadas nas
vias W-3 (Norte e Sul}, L.-2 (Norte e Sul}, ERS e EMO. O servico interno serd operado pelas vias L-1 {Norte e

Sul}, W-1 {Norte e Sul), L-2 {Norte e Sul}, W-3 {(Norte e Sul}, W-4 e W-5 (Norte e Sul) e EMO. No caso de linhas do
servico interno, que se utilizam das mesmas vias por onde trafegam as linhas do servigo externo, a circulacdo far-se-a
na mesma faixa de tréfego segregado, isto é, das bus-lanes anteriormente mencionadas.

A anilise dos carregamentos (Desenhos 77 e 78) mostra que os maiores volumes, tanto na hora de pico quanto no
perfodo de 24 h, se concentram nos eixos de penetragdo do servigo externo. Por outro lado, sdo significativos os
volumes alocados as vias destinadas ao trafego exclusivo do sistema interno, que devera ser operado em tréfego

partilhado.

Os carregamentos previstos nos trechos mais congestionados no sentido da Rodovidria sdo mostrados no Quadro D2-XXVII.

QUADRO D.2-XXVII
Carregamentos na Hora de Pico no Plano Piloto
Alternativa 2 {Continua)
Via Volume Onibus Headway
Necessérios seq.
EMO Servigo externo 26.871 192
Servigo interno 5.483 69 14
TOTAL 32.354 261
W-3 Sul Servigo externo 15.864 114
Servico interno 1.793 23 27
TOTAL 17.657 137
L-2 Sul Servigo externo 4684 34
Servico interno 6.238 78 33
TOTAL 10.922 112
ERS Servico externo 19.386 139 26
W-3 Norte Servigo externo 4.978 36
Servigo interno 5.741 72 34
TOTAL 10.719 108
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ADR0D D.2-XXVI
mentos na Hora de Pico no Plano Piloto
(Conclusdo)

Via Volume ] Headway
rs | Necessdrios | seg.
L-2 Norte Servigo externo 6.384 46
Servigo interno 2.063 26 50
| TOTAL 8.447 72
L-1 Sul Servico interno 7.419 . B 93 . 39
W-1 Sul | Servico interno 5.891 . 73 . 49
L-1 Norte @.ﬁoo m_.:mq:o. 7.830 98 N | 37
W-1 Norte Servigo interno 5.689 71 . 50 I|
Ponte do Lago n Servigo interno e 8.069 [ 107 . 34
Entrada da Asa Norte Servigo externo 6.288 . . 45 .
Servicao interno Im.oom . 75 . 30
TOTAL 12.294 120

Face aos volumes previstos, a operacionalizagdo do sistema s6 serd possivel no horizonte do projeto, com a criacdo de
duas faixas exclusivas para dnibus, por sentido, no Eixo Monumental. No caso das vias onde o sistema serd operado em
tréfego partilhado, deve ser estudada a criag8o de faixas exclusivas, ou uma mudanca de tecnologia, com a adocgio de
yeiculos leves sobre trilhos.

Nota-se que, em relagdo ao sisterna proposto na Alternativa 1, hd urna sensivel melhoria nas condigbes de operagéo.
~ Transfergncias e Velocidade de Operacdo

Embora dentro desta Alternativa parie dos usudrios esteja sujeita a uma transferéncia nas Cidades-satélites — do servigo
local {alimentador) para o servico de ligacdo entre as cidades —, no Plano Piloto, o préprio servigo de ligacdo faz
praticamente toda a alimentac¢do e a distribuigdo das viagens com origem fora do mesmo.

0Quadro D.2-XXVill mostra que mesmo com a evolugdo da demanda, que deverd triplicar até o ano 2000, as condigfies
te operacdo relativas ds transferéncias serdo sensivelmente melhores do que as observadas no ano-base — 1975, embora
g5 dificuldades em ofertar linhas diretas para um nGmero maior de pares de origem e destino ndo atuem favoravelmente
4 melhoria dos indices de transferéncia.

QUADRO D.2-XXVIII
Transferéncias no Pico da Manha
Alternativa 2

Ano Viagem Transferéncia Transferéncia/Viagem
1975 86.000 25.000 0,29
2000 301.910 49.940 0,16

Ter-se-ia, paralelamente a isto, uma reducdo nos percursos de caminhada a pé.

~ A introducgdo de vias exclusivas segregadas para a operagio de Gnibus, tanto no servigo de ligagio como no servico
interno de vérios nicleos, resultou em um incremento de velocidade média de operacdo da ordem de 3 km/h {entre a
Alternativa 1 e a Alternativa 2). Por outro lado, a utilizagdo de novos corredores, como no caso da EPCL, levou a
reduco do percurso médio, por viagem, de 24,3 km para 18,7 km. O ganho de 3 km/h na velocidade média, embora
ndo parecendo grande, pode ser considerado bom, se levado em conta o aumento da frota pblica e dos conseglientes

L.

atritos e maiores dificuldades operacionais previstos para o ano-horizonte do projeto, ndo sendo provavel, porém, que,
com velumes da ordem de 200 &nibus/hora, ndo haja uma considerével queda na velocidade prevista inicialmente.

— Linhas
A anélise detalhada das linhas propostas para esta Alternativa pode ser observada no Quadro D.2-XXIX.
— Frota Prevista Para a Alternativa

No ano-horizonte — 2000 — prevé-se um total de 1.014 6nibus articulados, com capacidade para 140 passageiros, e
871 dnibus convencionais, com capacidade para 80 passageiros.

— Conclusbes
A partir de uma visdo geral desta Alternativa, pode-se concluir que:

— A utilizagdo de uma tecnologia por Onibus possui vdrios pontos positivos, conforme descrito anteriormente, mas
apresenta, por outro lado, algumas limitagGes:

. Dificuldade de controle a nivel global de frota;

. Limitacdo de capacidade para atender grandes demandas;

. Custos operacionais relativamente altos.

— Quanto 2 velocidade operacional, ao nimero de transferéncias por passageiro {ou viagem) e aos tempos de percurso,
hd uma sensivel melhoria de suas condigGes quando comparadas com aguelas da Aiternativa 1 para 0 ano-horizonte
do estudo.

— A utilizacdo de novos corredores e de vias reservadas para &nibus permite um melhor desempenho, onde o atrito
com o transporte privado é minimizado,

— Se implantado em curto prazo, o funcionamento do sistema proposto serd possivel sem maiores problemas, e a
construcdo de faixas exclusivas podera ser gradual, na medida em que forem constatadas demandas para tanto.

Proximo ao ano-horizonte, os grandes volumes de viagem, mesmo quando subdivididos em trés corredores, poderio
resultar em problemas de operagio que atuardo negativamente nas possibilidades de se atingir os niveis de servigo
desejados,

As dificuldades de operagdo do sistema dever-se-8o mais a fatores ligados ao controle de frota e combinacdes de linhas
que utilizam as vias exclusivas do que a concentragdo de veiculos nestes corredores.

— Considera-se indispensavel que a operacdo em vias especiais para onibus esteja associada a prioridades como sinais em
cruzamentos, melhorias nas condig8es de embarque e desembarque de passageiros e introducdo de métodos
simplificados de venda e coleta de passagens.

— A preocupacgo da operagdo do sistema com vistas a um alto nivel de servico prende-se a necessidade de se obter uma
reparticdo modal que favorega o transporte pQblico. Isto somente seria possivel se o sistema pudesse operar em
moldes que viessem resultar em atragdo dos atuais usudrios do transporte privado. Caso contrério, a impossibilidade
de se atingir esta meta poderia resultar em uma redugédo do periodo de validade do atendimento desta Alternativa,
cuja aplicagdo, dentro das previsSes de demanda, ndo ultrapassaria o horizonte de 1990,

A validade temporal desta proposta pode, no entanto, ser influenciada pelo sucesso das medidas indiretas e
complementares — descritas em outro item deste Capitulo —, que poderiam modificar a repartigio modal e a demanda,
favorecendo esta proposigdo.

— Esta Alternativa pode ser considerada aplicdvel, como seqiiéncia légica do sistema proposto no TRANSCOL 11,
para o atendimento, a curto e médio prazos, das demandas previstas.

Caso assim fosse considerada, adaptactes poderiam ser introduzidas quando da aplicacdo das melhorias propostas no
TRANSCOL IM, o que resultaria em uma melhor alocagdo de recursos financeiros. As adaptacgdes tanto poderiam ser
consideradas com relagdo & rede vidria a ser utilizada, como em relagdo ao equipamento que teria de entrar
gradualmente em operagdo.
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QUADRO D.2-XXIX
Caracteristicas Operacionais das Linhas
Alternativa 2

Rimavoida Tipo da Distancia NGmero de Link Mais _L__”HH“. ”HH.,”H qn.%o o
Linha Para . Equipa . Capacidade . Viagens ‘arregado ercurso
o Compu- Namero da Linha ..”a_..ﬂo Nome da Linha Tebrica vw..ﬂw-”:nm Pico da Pico da Pico da Manh
tador - Manh Manh# min.
1 400 4 MNovos Nucleos — W-3 Norte 140 35,6 13.726 8,188 5,0 1.0 59,6
2 401 4 Novos Ndcleos - L-2 Norte 140 36.4 13618 8.121 50 1,0 55,1
3 402 4 Novos Nicleos — W-3 Sul 140 39.4 13.890 8.444 5,0 1,0 51,9
4 403 4 Novos Nicles — L-2 Sul 140 40,2 10.831 b.262 5,0 1,6 49,7
5 404 4 Novos Nacleos 140 31,3 5.900 4.457 15,0 1.9 46,4
6 405 5 Novos Nucleos — Nicleo Bandeirante 80 41,2 3.365 2.111 15,0 23 60,4
7 406 5 Novos Nicleos — Cruzeiro 80 304 1.183 896 15,0 5,4 M1
8 500 4 Ceildndia Sul — W-3 Norte 140 26,3 6.770 4,243 15,0 20 55,6
9 501 4 Ceildndia — L.-2 Norte 140 271 10.705 7094 10,0 1,2 51,0
10 502 4 Ceiléndia Sul — W-3 Sul 140 30,1 8.981 5.284 10,0 1,6 47,8
1 503 4 Ceildndia Sui — L-2 Sul 140 309 5.233 2.597 15,0 3.2 45,6
12 504 5 Ceiléndia — Samambaia 80 354 - - 60,0 - o
13 700 4 Gama — W-3 Norte 140 53,5 12.334 8.358 10,0 1.0 75,1
14 701 4 Gama — L-2 Norte 140 51,1 9948 6.217 10,0 1.4 65,4
15 702 4 Gama — W-3 Sul 140 46,0 7.464 4.450 10,0 1,9 66,9
16 703 4 Gama ~ L-2 Sul 140 45,6 5.631 2.305 10,0 3.6 61,7
17 704 4 Gama — Esplanada 140 49,3 2.607 1.622 15,0 5,2 67,3
18 706 4 Gama — Taguatinga 140 35,3 20.822 12.650 15,0 1,0 56,3
19 706 4 Gama — Novos Nicleos 140 30,8 16.602 9.913 15,0 1,0 34,6
20 707 b Gama — Area Alfa — Rodovidria 80 50,0 1.007 959 30,0 50 63,0
21 708 5 Gama — SIA — Cruzeiro 80 638 2.260 1.361 30,0 3.5 76,5
22 600 4 Brazléindia — Rodovidria 140 27.% 22 19 20,0 99,9 32,3
23 601 5 Brazlindia — Taguatinga 80 - - - 20,0 - =
24 900 4 Planaltina — Rodovidria 140 45,5 5.606 3.992 30,0 2.4 51,2
25 800 4 Sobradinho -~ W-3 140 30,2 2735 1.503 5,0 5,6 579
26 801 4 Sobradinho — L-2 140 26,9 7125 3.482 8,0 24 46,4
27 802 B Sobradinho — FERCAL 80 — - - 60,0 —
28 200 4 Guard — W-3 Norte 140 320 4485 2.508 50 3.3 58,1
29 201 4 Guard — L-2 Norte 140 2956 3.496 2.010 5,0 4,2 46,4
30 202 4 Guara — W-3 Sul 140 21,3 3.358 2.001 50 4,2 41,3
31 203 4 Guard — L-2 Sul 140 235 2.361 1.048 5,0 8,0 a4
32 204 4 Guard — Esplanada 140 234 2016 1.800 5,0 4,7 41,5
33 100 5 Cruzeiro — SIG — Esplanada — L-2 — W-3 Norte 80 33,0 5.490 2.600 8,0 2.4 60,6
34 101 5 Cruzeiro — SIG — W-3 — L-2 Norte — Esplanada 20 31,6 6.516 3.145 6.0 1.5 56,9
35 102 5 Cruzeiro — W-3 Sul — SPM a0 19,8 1.288 601 6,0 8,0 349
36 103 5 Cruzeiro — L-2 Sul — SPM 80 23,7 1.075 515 6,0 93 376
37 104 6 L-1 Norte — W-4 Norte 80 16,1 2.250 1.051 5,0 46 49,8
a8 104 (4] W-4 Norte — L-1 Narte 80 16,1 4,067 2.378 5,0 2,0 49,8
3 106 6 L-1 Sui -- W-4 Sul 80 16,6 3.417 1.297 5,0 3.7 49,0
40 105 6 W-4 Sul — L-1 Sul 80 16,6 5.363 1.912 50 25 49,0
a1 106 6 L-1 Norte — W-1 Norte 80 13,7 1.871 834 5,0 5,8 45,1
42 106 6 W-1 Norte — L-1 Norte 80 13,7 1.862 1.236 5,0 39 45,1
43 107 6 L-1 Sul — W-1 Sul 80 14,1 1.412 710 5,0 6,8 46,5
44 107 6 W-1Sul — L-1 Sul 80 14,1 1.729 1.101 5,0 4,4 46,6
45 108 5 L-2 Sul/Norte — W-3 Norte/Sul 80 29,4 4.733 2.067 3,0 2,3 61,9
46 108 5 W-3 Sul/Norte — L-2 Norte/Sul 80 2838 3.710 1.268 30 38 61,6
47 109 8 W-1 Sul — L.-1 Norte 80 335 8.576 2.965 3.0 1.6 105,4
48 109 6 L-1 Norte — W-1 Sul 80 34,1 11.098 5.837 30 0,8 107,4
49 110 6 W-1 Norte/Sul — L-1 Sul/Norte 80 20,3 5.288 2.332 30 2,0 95,3
50 110 6 L-1 Sul/Norte — W-1 Norte/Sul 80 293 6.583 2.493 30 19 95,3
51 111 5 Rodovidria — Paldcio da Alvorada 80 84 422 386 10,0 12,4 16,3
52 112 5 Rodovidria — Av. das Nagdes — W-3 Sul 80 26,0 67 65 20,0 74,0 46,1
53 113 5 Rodovidria — Lago Sul 80 20,6 7.709 6.897 200 0,7 33,2
54 114 4] Rodovidria — Peninsula Sul 80 25,3 2040 1.667 20,0 29 45,2
56 115 4 Rodovidria — Peninsula Norte 140 20,2 3.7656 5.868 20,0 1,6 31,7
56 116 5 Rodovidria — SIA — SIG 80 - - — 10,0 - —-
57 116 5 Rodovidria — SIG — SIA 80 — - - 10,0 — -~
58 117 5 Rodovidria — SMU — RCG 80 119 2.468 1.899 30,0 25 18,8
59 118 5 Paranod Sul — Aeroporto 80 426 1.792 903 30,0 53 81,6
60 119 5 Rodovidria — Paranod Norte 80 180 348 an 30,0 15,0 323
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As linhas propostas permitem uma melhor distribuicdo de itinerérios, o que conduz a menores deslocamentos a pé
e a uma melhor cobertura dos pontos de demanda.

# Alternativa 3

Apbs a andlise das Alternativas 1 e 2, chega-se 3 conclus8o de que estas Alternativas de baixo e médio custos de
mplanta¢do teriam suas possibilidades de operaglio variando dentro de limites ndo superiores a dois e seis anos,
respectivamente. Com uma possibilidade de deterioragdo do nivel de servico, como é o caso da Alternativa "nada a
fazer”, decidiu-se pela consideracdo de um sistema de maior custo e sofisticagdo, buscando maior vida de operacéo.

8¢ na Alternativa 1 a operacio do transporte piblico ocorre em tréfego partilhado e a Alternativa 2 prevé a criagdo
e faixas exclusivas ao longo dos eixos existentes, na Alternativa 3 propGe-se a criagdo de uma nova via totalmente

_“_o_s% para a prioridade dos transportes pablicos. Esta bus-way seria criada para a ligagdo do Plano Piloto com os

nicleos urbanos situados ao sul do mesmo, sendo provida de todas as condigBes de segregacdo, alinhamento horizontal

g vertical e pavimento apropriado 4 operagdo de Onibus.

Convém dizer que, no caso em estudo, como o nimero de paradas no trecho da bus-way é reduzido, suas caracteristicas
de operacionalidade aproximar-se-iam mais das encontradas em freeways do que nas poucas.bus-ways ora existentes no
‘mundo,

Aliando a este fato a possibilidade de se empregar &nibus de maior capacidade, do tipo articulado, pode-se chegar a
uma utilizago de 6timo aproveitamento.

— Carregamentos
Pa mesma forma que nas outras Alternativas, as viagens previstas para o ano 2000 foram alocadas a rede, que agora

conta com esta nova via. Os resultados para perfiodos de 24 h estdo nos Desenhos 79 a 83, a partir dos quais pode-se
anotar:

- Avia exclusiva proposta transporta quase todas as viagens que do setor sul demandam o Plano Piloto, com uma
distribui¢do por tipo de equipamento e pelos trés trechos por ela cobertos, conforme se observa no
Quadro D.2-XXX.

1

' QUADRO D.2-XXX
~ Carregamentos por Trecho

Alternativa 3 (Em 24 h)
Viagem
Trecho
Equipamento 4 Equipamentos 5 e 6 Total
|
Taguatinga — Planc Piloto 373.328 — 373.328
fiama — Taguatinga 189.200 58.165 272.321
Ndcleo C — Taguatinga 208.669 63.6562 247.365

— Um pegueno nimero de viagens — 10.000 — utilizaria a EPCL num periodo de 24 h.
= Os carregamentos maximos relacionados com os nlcleos ao norte, para 24 h, ndo atingem volumes superiores a

48,000 viagens, o que torna claro que uma solugdo semelhante, isto é, em bus-way, ndo é indicada para este setor do
~ Distrito Federal.

Considerando-se os carregamentos para o hordrioc de pico, conforme podem ser vistos nos Desenhos B0 ¢ 81, uma andlise
mais detalhada foi realizada.

= Os volumes de viagens constatados para 0 pico da manhd permitiram o dimensionamento do nimero de dnibus
necessarios para o atendimento da demanda futura, conforme pode ser observado no Quadro D.2-XXX). O
equipamento considerado foi o dnibus articulado, com capacidade para 140 passageiros.

QUADRO D.2-XXXI
Carregamentos por Trecho na Hora de Pico
Alternativa 3
( Headwa
z::_w.qo ge Volume de Viagens Nimero de 0
Trecho Faixas . q Corredor
J na Hora de Pico Veiculos

por Sentido seg.
Taguatinga — Piano Piloto 3 69.218 500 21
Gama ~ Taguatinga 2 40.923 285 25
Nicleo C — Taguatinga 2 42.305 300 24

Estes dados levam 2 conclusdo de que, embora a criacio da via exclusiva represente a maior oferta de capacidade obtida
para o transporte pUblico com tecnologia rodoviéria, a concentragdo do atendimento da demanda em um 50 eixo ndo
favareceu essa Alternativa. O grande nimero de veiculos canalizados para a bus-way, operando com duas e trés faixas,
leva a uma alta densidade de veiculos e, conseqiientemente, 3 headways menores do que aqueles da Alternativa 2.

Headways da ordem de 20 a 30 seg. ndo podem ser considerados satisfatorios, principalmente levando em conta que
isto ocorre em termos de corredor compartilhado por vdrias linhas.

Sera necessdrio enfrentar, entdo, um outro problema, talvez de maior seriedade, relacionado com o controle das frotas
que irdo operar neste corredor, partindo de vérias origens nas Cidades-satélites e distribuindo-se em virios destinos no
Plano Piloto. E exatamente a entrada dessas linhas no corredor principai e sua posterior saida, enderecando-se aos
diversos eixos do Plano Piloto, que deverdo cxigir um controle severo; sem o qual a regularidade de todo o sistema
podera ficar comprometida.

Uma consideragdo vélida seria analisar as possiveis combinagtes de entrada de linhas no corredor, a partir de suas

origens. Se tomados os volumes provenientes dos Novos Nudcleos, Taguatinga/Ceildndia e Gama, ter-se-ia o resultado
apresentado no Quadro D.2-XXXII.

QUADRO D.2-XXXIlI

Totais de Viagem
Pico da Manhd
Alternativa 3

Destino

W-3 Norte L-2 Norte W-3 Sul L-2 Sul/Esplanada

Origem
Novos Nacleos 8,939 6.652 7524 6.524
Ceilandia/Taguatinga 3.942 3.020 3.086 2917
Gama 7.049 8.462 6.215 390

A partir dos valores constantes do Quadro D.2-XXXI1, desagregados por linha, seria possivel estabelecer uma distribuicéo
por faixa da bus-way, que levasse a uma methor condigdo de operagdio, eliminando-se, assim, a maior parte do
atrito dnibus/dnibus.

Como exemplo, as linhas com previsdo de parada no Guard poderiam ser alocadas a uma faixa da bus-way menos
carregada, ou agrupamentos de linhas poderiam ser levados a efeito, de acordo com o seu destino,

— Carregamentos Internos do Plano Piloto

Embora o servico de atendimento do Plano Piloto deva-se efetuar independente do servigo de ligacdo com as
Cidades-satélites, o carregamento dos dois servigos no Plano Piloto deve ser analisade em conjunto, j& que algumas de
suas linhas deverdo ser operadas em corredores comuns.

141



uz
k-]
H | - - %
1
i
g ]
|
=
-
¥
106, x
Q, b
i
v
-
]
EL
T
15 F i (1]
. d.._ | % o
L] -
= 51 LEGENDA
=1/
. - Ko
W= ~—— - LNk
e Ll ~ CENTROIDE
e

ESCALA  SRAFICA

by %1000
Gl Wiagans

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL

DESENHQ 79

Aiternativa 3 - Rede de Transporte Coletivo - 2000 - Carregamento. - 24h - 2 Sentidos

Ll



MT-GEIPOT

LEGENDA —

. - NG
r———8 =LINK
] - CERTRE

“1 xloog
. T Viogen
ESCALA GRAFICA

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL DESENHO 80
Iternativa 3 - Carregamento das Linhas de Ligagdo - 24h - 2 Sentidos




L |
hé L
°

LANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL

lternativa 3 - Rede de Transporte Coletivo - 2000 - Carregamento Hora de Pico- Sentido Cidades-satélites - Rodovidria

ESCALA GRAFICA

LEGENDA

- g

—————8 — LINK

o

- CENTRGIDE

x1.000
+Viogens

DESENHO 81




MT-GEIPOT

2.932

o

., 58697

\

19.927 4 y : - krN/

14669

Om.-. 14899
L EGENDA
Ow_
PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL DESENHO 82

Alternativa 3 - Transporte Coletivo - 2000 - Carregamento 24 h - 2 Sentidos



MT-GEIPOT

LEGENDA

* -NO
—————9—LINK

o - CENTROIDE
O-—maan ® — LINK FALSO

x 1.000
Yiagens

ESCALA GRAFICA

|ANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL N

ternativa 3 - Rede de Transporte Coletivo - 2000 - Carregamento - Hora de Pico - Sentido Cidades - satélites - Rodoviaria



MT-GEIPOT

O sistema de ligacdo fard sua penetragdo no Plano Piloto, por faixas exclusivas ao longo das vias W-3, L-2 e ERS,
sndo aquelas também utilizadas por algumas linhas circulares locais e pelo servico complementar do Plano Piloto.

A andlise dos carregamentos mostra que os maiores volumes, tanto na hora de pico {Desenho 83} como no periodo de
24 h (Desenho 82), concentrar-se-d0 nos corredores onde estd prevista a criacdo de faixas exclusivas; no trecho mais
carregado — ERS —, o servigo serd expresso e os dnibus trafegardo sem paradas. Nos corredores onde o servigo interno
seta operado em trifego partilhado, pode-se observar trechos aos quais estdo alocados volumes significativos, que
poderdo dificultar a operagdo do servigo local,

No Quadro D.2-XXXI, é apresentado um resumo desta anélise, com os maiores volumes previstos para os principais

cortedores, na hora de pico, em direcio 3 Rodovidria, o niimero de dnibus necessério ao atendimento e o headway
indicado em cada caso.

QUADRO D.2-XXXHI
Carregamento na Hora de Pico
Alternativa 3
Via Volume Onibus Necassarios _._mmn._s__m<
min.
EMO TQTAL 6.532 82 44
W-3 Sul Servico externo  16.082 115 26
Servigo interno 1.984 25
TOTAL 18.066 140
L-2 Sul Servigo externo 8,908 A 24
Servigo interno 6.388 80
TOTAL 16.296 151
ERS Servico externo 40,023 286 12
W-3 Norte Servigo externo 6.979 50 42
Servico interno 2.782 35
TOTAL 9.761 85
L-2 Norte Servigo externo 10.452 75 37
Servico interno 1.743 22
TOTAL 12.186 97
L-1 Sul Servico interno 8.309 104 34
W-1 Sul Servico interno 5.486 69 52
1-1 Norte Servigo interno 6.289 79 45
W-1 Norte Servigo interno 9.761 122 29
Ponte do Lago Servico interno 8.423 106 34
Entrada da Asa Norte Servigo externo 6.288 45 30
Servigo interno 6.006 75
TOTAL 12.294 120

Tendo em vista os headways indicados, pode-se afirmar que as condiges de operagio do sistema proposto no Plano
Piloto serfo bem mais satisfatdrias do que aquelas da Alternativa 1.

Assim, pode-se prever dificuldades operacionais principalmente no ERS, onde, apesar da operagio expressa, que possibilita
o escoamento de maiores volumes, serd necessdria a criagdo de uma faixa adicional na ““caixa” existente.

No caso da Alternativa 2, uma mudanga na tecnologia adotada para o servigo interno do Plano Piloto podera facilitar
significativamente a operagdo do sistema.

— Transferéncias

A Alternativa 3 mantém o mesmo esquema de alimentagdo e distribuicdo proposto para a Alternativa 2, sendo que a
relagdo transferdncias/viagens é apresentada no Quadro D.2-XXXIV.

QUADRQ D.2-XXXIV

Transfer@ncias na Hora de Pico

Alternativa 3

Ano Transferéncia Transferéncia/Viagem
1975 25.000 0,29

2000 67.000 0,21

Isto mostra uma melhoria neste setor, em relagio s condicBes existentes no ano de pesquisa, e, embora nédo parega
muite grande, é bastante significativa, se considerado o aumento das dificuldades para ofertar linhas diretas,
decorrente do maior nimero de pares de origem e destino.

Dadas as melhores caracteristicas da bus-way, que ndo somente permitird a operagdo em condig8es de prioridade para
os dnibus, mas também deveri ter todo seu projeto relacionado com as condigOes ideais para estes velculos, estd
previsto, em relacdo A Alternativa 1, um acréscimo de velocidade média da ordem de 3,8 km/h.

E necesssrio tomar este valor com certa reserva, pois o crescimento do volume na via € o conseqiiente aumento da
densidade de trafego deverdo resultar em redugdo de ganhe de velocidade.

— Linhas
0 Quadro D.2-XXXV apresenta ¢ conjunto de linhas propostas para esta Alternativa.
— Frota Prevista Para a Alternativa

Para o atendimento destas linhas, estd prevista uma frota composta de 1.234 dnibus articitlados, com capacidade para
140 passageiros, e 630 dnibus convencionais, com capacidade para 80 passageiros.

— Conclustes

— Esta Alternativa mantém a tecnologia dnibus, dando énfase ao emprego de equipamento de alta capacidade, e
introduz a proposigdo da criago de uma via totalmente nova para a operacio exclusiva do transporte piblico.

— A alocacdo das viagens, tendo como eixo de canalizagdo dos volumes a nova bus-way, resulta em totais de até 70.000
viagens no hordrio de pico, utilizando este corredor principal.

— A idéia de um corredor dnico implicou uma excessiva concentragdo de viagens, o que veio a neutralizar praticamente
os beneflcios previstos quando da concepgfio desta Alternativa, Assim, uma série de dificuldades operacionais so
esperadas nos horizontes do projeto, decorrentes dos headways minimos necessérios 3 solucdo do problema.

— Adicionando a estes fatos os possiveis problemas que poderdo advir para o controle operacional da frota — pela
necessidade de coordenar os pelotdes de dnibus na entrada e saida do corredor que, partindo de vérias origens
nas Cidades-satélites, deverfo, posteriormente, distribuir-se por véarios destinos no Plano Piloto —, conclui-se que
a eficiéncia e a regularidade da Alternativa ficardo comprometidas, no que se refere as possibilidades de
atendimento no ano-horizonte,




QUADRO D.2-XXXV
Caracteristicas Operacionais das Linhas
Ahlternativa 3

NOmero da Tipo de Distanei Namero de Link Malis Immnfm< Immm_s.w.\ Tempo de
Linha Para Namero da Linha eI Nome da Linha Capacidade . ist :.."rm <mmno=u Carregado Previsto Revisada Percurso
o Compu- nto Tebrica ercorrica Pico da Pico da -
tador me km Manhd Manhd Pico nm. Manhd
min.
1 400 4 Novos Nuacleos - W-3 Norte 140 4.4 16.768 10.452 5,0 1,0 534
2 401 4 Novos Nicleos — L-2 Norte 140 42,7 14.553 8.266 5,0 1.0 43,5
3 402 4 Novos Nicleos — W-3 Sul 140 36,6 14.031% 9.075 5,0 1,0 43,2
4 403 4 Novos Nicleos — L-2 Sul — Esplanada 140 370 14.442 8.107 5,0 10 39,3
4] 404 5 Novos Nucleos — SIA 80 26,2 1.087 586 10,0 8,2 37,7
6 405 4 Novos NGcleos — Gama 140 306 15977 9.862 10,0 1,0 34,3
7 500 4 Ceildndia — W-3 Norte 140 40,7 12.593 7.694 5,0 11 49,1
8 501 4 Ceilindia — L-2 Norte 140 39,0 12.285 6.862 5,0 1,2 40,2
9 502 4 Ceildndia — W-3 Sul 140 32,8 11438 6.876 50 1,2 39,9
10 503 4 Ceiléindia — L-2 Sul — Esplanada 140 33,3 12.502 6.716 50 1,2 36,0
1 504 5 Ceildndia — Cruzeiro — SIA 80 14,0 1.689 111 10,0 4.1 27,2
12 5056 5 Ceildindia — Novos Micleos A, BeC 80 24,4 7.402 — 5,0 1,0 -
13 506 5 Ceilindia — Samambaia 80 379 2 2 10,0 60,0 54,5
14 700 4 Gama — W-3 Norte 140 56,1 19.453 9.378 50 1,0 70,6
15 701 4 Gama — L-2 Norte 140 54,4 22.681 10.895 5,0 1.0 61,7
16 702 4 Gama — W-3 Sul 140 48,2 18.256 8.586 50 1.0 61,4
17 703 4 Gama — L-2 Sul — Esplanada 140 48,7 1.44 586 55,0 14,4 57,5
18 704 5 Gama — Nuicleo Bandeirante — Cruzeiro — SIA g0 445 5.071 2.633 15,0 1,8 60,1
19 705 5 Gama — Ceildndia 80 36,1 — - 50 5.0 -
20 600 4 Brazldndia — Plano Piloto 140 258 305 298 10,0 28,3 29,7
2 601 5 Brazléndia — Taguatinga 80 25,5 - - 10,0 10,0 -
22 800 4 Sobradinho — W-3 Norte/Sul 140 335 5.742 2455 5,0 3.4 68,2
23 801 4 Sobradinhe — L.-2 Norte/Sul 140 339 7.680 4,184 50 20 58,0
24 802 <] Sobradinho — FERCAL - = - - - - =
25 900 4 Planaltina — W-3 Norte/Su! 140 52,3 7.822 3.992 5,0 21 79,6
26 200 5 Nucleo Bandeirante — W-3 Sul/Norte 80 22,5 816 416 15,0 115 48,7
27 201 5 Ndcleo Bandeirante — L-2 Sul/Norte 80 231 1.005 562 15,0 8.5 23,2
28 202 B Nicleo Bandeirante — Guard — SIA — Cruzeiro 80 27,5 3,144 2.008 200 2,3 47,4
29 100 5 Cruzeiro — L-2 — W-3 Norte — SIG 80 38,0 5.084 2.156 6,0 2,2 60,6
30 101 5 Cruzeiro — W-3 — L-2 Norte 80 31,6 7.232 3.553 6,0 14 56,9
3 102 5 Cruzeiro — W-3 Sul 80 19,8 3111 2.060 86,0 2,3 34,9
32 103 5 Gruzeiro — L-2 Sul 80 235 2013 997 6,0 4,8 37,3
33 108 5 L-2 Sul/Norte — W-3 Norte/Sul 80 204 3.143 1.790 30 2,7 61,9
34 108 5 W-3 Sul/Norte — L-2 Norte/Sul 80 28,6 3.427 1.505 30 3.2 61,3
35 111 5 Rodovisria — Paldcio da Alvorada 80 38 411 386 10,0 i2,4 16,7
36 112 5 Rodovidria — Av. das NagBes — W-3 Sul 80 26,0 82 67 20,0 71,7 46,1
37 113 5 Rodovidria — Lago Sul 80 20,1 7.062 6.376 20,0 1,0 31,9
38 114 5 Rodovidria — Peninsula Sul B0 25,3 2.481 2.047 20,0 2,3 45,2
39 116 5 Rodoviéria — Peninsula Norte 80 20,7 6.765 5,858 200 1.0 38,7
40 116 5 Rodovisria — SIA — 8IG 80 20,6 1.902 1.598 20,0 3,0 30,1
4 116 5 SIA — 51G — Rodovidria 80 20,6 618 416 200 11,5 30,1
42 117 5 Rodovidria — SMU — RCG 80 119 2.468 1.899 30,0 2,5 18,8
43 118 5 Paranod Sul — Aeroporto 80 42,6 2,011 981 30,0 49 81,5
44 119 5 Paranod Norte — Aeroporto 80 18,0 348 321 30,0 15,0 32,3
45 104 6 L-1 Norte — W-4 Norte 80 16,5 2.586 1.536 5,0 31 50,1
46 104 8 W-4 Norte — L-1 Norte 80 16,2 2.770 1.665 50 29 49,5
a7 105 6 L-1 Sul — W-4 Sul 80 17,1 3.497 1.462 5,0 3,3 49.5
48 105 6 W-4 Sul - L-1 Sul 80 17,3 4614 1.987 50 2,4 49,8
A9 106 5] L-1 Norte — W-1 Norte 80 14,0 1.238 1.047 B,0 4.6 46,2
50 108 6 W-1 Norte — L-1 Norte 80 14,0 1.763 1.679 5.0 30 46,2
51 107 6 L-1 Sul — W-1 Sul 80 14,1 2476 2.080 5,0 2,3 46,5
52 107 6 W-1Sul — -1 Sul 80 14,1 1.722 1.383 5,0 35 46,5
53 109 6 W-1 8ul — L-1 Norte 80 30,1 10987 7.272 30 1,0 94,6
54 109 6 L-1 Norte — W-1 Sul 80 30,1 7.073 3.083 3.0 1.6 94,6
55 110 6 W-1 Norte/Sul — L-1 Sul/Norte 80 295 5.013 2.161 30 22 95,3
56 110 6 L-1 Sul/Norte - W-1 Norte/Sul 80 29,5 7.690 3.214 30 1.5 95,3
67 706 5 Gama — Area Alfa — Rodoviaria 80 50,0 1.007 959 6,0 5,0 63,0
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— Levando em conta a sofisticagdo e o custo envolvidos na criagdo de uma nova via, para um servigo de tal envergadura,
néo se pode admitir esta proposigdo-com um curto horizonte de vida Gtil. No sentido de se manter o conceito
central de atendimento por meio de um grande eixo principal, ter-se-ia como opgdo uma mudanga de tecnologia.

® Alternativa 3A

Esta Alternativa nada mais é que uma variante da anterior. A concepgdo de um eixo principal — Taguatinga — Planc
Piloto — foi mantida, modificando-se, no entanto, a tecnologia, trocando-se o dnibus pelo trem. No que se refere aos
eixos de ligacdo dos Novos Nicleos e demais Cidades-satélites com Taguatinga, esta Alternativa prevé, alem da ferrovia,
um servigo de dnibus.

Considerando a permanente evolugdo da tecnologia ferroviria, ndo houve preocupacio em definir, com precisio, o
tipo de equipamento a ser adotado. Uma visSio do gue tem sido empregado em algumas cidades do Brasil (Quadro
D.2-XXXVI) fornece, todavia, uma base para o Distrito Federal.

QUADRO D.2-XXXVI
Caracteristicas Operacionais de Trens de Subdarbio no Brasil

Cidade Composigio | COTPNMENe | pacidade/Composigo | TSP | piociigncia | CoPacidede/Hora
m min, Sentido
SAOQ PAULO
Atual 3 (M + 2R} 234 (9 x 26) 3.600 (9 x 400} 3 20 72.000
Praposto 312M + 2R) 240 (12 x 200 3.414 {12 x 285) 3 20 68.280
Outra opgéo 2 {(2M + 3R} 240 (10 x 24} 3.470 {10 x 347} 3 20 69.400
{7 pass./m?)
PORTO ALEGRE
(Proposto) 3 (M +2R) 234 {9 x 26) 3.600 (2 x 400) 3 20 72.000
= gtual $4o Paulo {7 pass./m?)
SALVADOR
{Proposto) 3 {M+2R) 205 {9 x 22,8) 2.100 {9 x 233) 2 30 63.000
= gtual Rio 4 ummm.\:._u_
3.675 (9 x 408) 3 20 73.500
(7 pass./m?)

OBS.: M = Motriz;
R = Reboque,

Levando em conta os mesmos carregamentos analisados quando da discussio da Alternativa 3, poder-se-ia destacar os
mguintes pontos para este sistema:

— Vias padronizadas com bitola larga de 1,60 m;
— Material rodante composto de efementos acopléveis com duas motrizes rebocando dois carros;
- Capacidade de cada trem-unidade:(1.030 lugares.

Para o horério de pico, estes trens-unidade seriam agrupados em trés, dando arigem a conjuntos com capacidade para
3.090 passageiros.

0 servico analisado sob o prisma de carregamento no horério de pico considera um sistema ferroviario compaosto de
trés ramais distintos {Quadro D.2-XXXVII}.

QUADRO D.2-XXXV1I
Servigo Ferravidrio Proposto
Alternativa 3A
T Tempo de Trajeto
Fregliéncia ida + Volta + Tempo Namero
Ramal Hora de de Trens
. de Manobra .
Pico . Necessirios
min.
Ramai 1
Nucleo C — Plano Piloto 95 94 14
Ramal 2
Taguatinga — Plano Piloto 5 64 5
Ramat 3
Gama — Plano Piloto 7.5 116 13

OBS.: Este dimensionamento foi feito supondo-se que, imediatamente apds a hora de pico, a freqiiéncia baixe em 25%.

A operagido nestes trés ramais, de acordo com o esquema a seguir (Figura 4), poderia ter suas composi¢ies —
trens-unidade — redistribuidas no periodo fora de pico. No entanto, o célculo do nimero de trens-unidade para esta
operacdo se fez com base nos valores da hora de pico, segundo o se.itido mais carregado,

RAMAL | SERVICO NUCLEOS ATENDIDOS
NUGLED © TAGUATINGA PLANO PILOTO
TREM
|
OMIBUS
TAGUATINGA PLAND PILOTOD
N TREM
GAMA TAGUATINGA  PLAND  PILOTO
TREM
3
aGHBus
FIGURA 4

Esquema de Atendimento do Sistema Combinado {Onibus — Trem)

O esguema considera um sistema combinado que permitiria um atendimento, por dnibus, dos trechos mais carregados,
que retirariam do sistema ferrovidrio o equivalente a 6.000 viagens/h por trecho.

O céiculo do nimero total de trens-unidade com doze elementos e capacidade para 3.090 lugares necessarios ao servico
da hora de pico € o seguinte:

29.000
Ramat 1 3080 - 9,5
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15.600
3.080

23.000
3.090

Ramal 2

Ramail 3 7,5

Total dos Ramais 1 + 2 + 3 = 22 trens-unidade,

Considerando que a sinalizagdo classica permite um controle de boa qualidade para uma operaciio com headway de
2'30", ou seja, de 24 trens/h, pode-se esperar um atendimento adequado do sistema para um volume da ordem de
74.000 viagens no horério de pico.

— Carregamentos Internos do Plano Piloto

Com a introducdo da variante ferrovisria da Alternativa 3, o servico de atendimento interno do Plano Piloto nio devers
sofrer alteragGes de monta. Pode-se prever a transferéncia de algumas viagens ao longo da via W-3 Sul para o transporte
ferrovidrio, mas, de modo geral, a analise dos carregamentos previstos para o servi¢o interno permanece véalida.

Todavia, essa mudanca de tecnologia alterard profundamente os carregamentos nos corredores de penetracio e
distribuigdo das viagens com origem nas Cidades-satélites. |sto se deve ndo s6 4 liberagfo de certas vias, que passam a ser
pouco ou ndo mais utilizadas pelos dnibus do servigo externo — ERS, W-3 Sul —, como também pela introducéo de
linhas de dnibus para a distribuigdo das viagens que se destinam s vias L-2 Sul e L-2 Norte. Embora o carregamento do
sistema como um todo ndo se altere nessas vias, 0 equipamento para a operagio dessas linhas de distribuicdo devera ser
o dnibus convencional, o que acarretar sensivel acréscimo no nGmero de &nibus necessério.

No Quadro D.2-XXXVII sdo indicados os volumes previstos nos corredores principais, na hora de pico (sentido
Cidade-satélite — Rodoviéria), o nimero de &nibus necessarios e o headway correspondente.

QUADRO D.2-XXXVUI

Carregamentos na Hora de Pico

Alternativa 3A

Via Volume Ndamero de ﬂircm Headway

Necessarios seg.

Trevo de Triagem 2.639 33 110

W-3 Sul 1.984 25 144

L-2 Sul 16.296 145 18

W-3 Norte 12.594 103 34

L-2 Norte 12.195 139 25

EMO 6.532 82 44

Entrada da Asa Norte 12.294 120 30

* Pode-se observar que as condigdes de operagdo do servigo de dnibus no Plano Piloto serfo mais satisfatorias que as da
_ Alternativa 1. Ainda assim, podem aparecer dificuldades para a operacdo do sistema nas vias L-2 Sul e Norte e
W-3 Norte.

_'.. Transferéncias e Velocidade
ara os usudrios, o nimero de transferéncias previstas por viagem pendular tipica devera ser maior nesta variante da
lternativa 3, por se estar empregando uma tecnologia mista. O Quadro D.2-XXXIX . contém os dados relativos ao
no 2000, comparados com a situacdo de 1975,

QUADRO D.2-XXXIX
Transferéncias na Hora de Pico

Alternativa 3A

Ano Viagem Transferéncia Transferéncia/Viagem
: \

1975 86.000 25.000 0,29

2000 339.800 87.000 0,26

A relagéo transferéncia/viagem, embora mais favorével que aquela do ano-base, ndo deixa de ser consideravelmente
alta.

No que tange a velocidade de operacio, foi fixado um valor em 24,9 km/h como velocidade comercial do trem, o que,
em principio, a torna mais baixa que aquelas previstas para as Alternativas 2 e 3.

E importante considerar que o sistema ferroviario, dadas as suas caracteristicas operacionais, terd maiores condigSes de
manter a velocidade prevista, independentemente dos volumes transportados. Da mesma forma, a desvantagem de um
acréscimo no nGmero de transferéncias podera ser compensado por outros elementos importantes do servigo, tais
como, regularidade, confiabilidade e conforto.

— Linhas

Com a introdugdo do trem nesta Aliernativa, foi necessario modificar-se o conjunto de linhas propostas para a
Alternativa 3, adaptando-o a uma operagdo mista trem/dnibus, resultando, assim, um novo conjunto de linhas,
conforme mostrado no Quadro D.2-XL. Os volumes para estas linhas sdo apresentados no Ouadro D.2-X LI que se
segue.

QUADRO D.2-XL
Caracteristicas Operacionais das Linhas

Alternativa 3A {Continua)
. P - Néamsro de . .
Nomero da . nmumn_.amaw D_ﬂm:...".n Viagens Link Mais _.._oma.s._m< Imm.as__m< Tempo de
Linha Nome da Linha Tebrica Percorrida Pico da Carre- 1..3...&0 mmSm.mno _..m-.n._.:ub
Pass. km Manhd gado min. min. min.

200 Ndcleo Bandeirante — W-3 Norte 80 225 816 416 15,0 110 48,7
201 Mdaclep Bandeirante — L-2 Norte 80 23,1 1.00% 562 15,0 8.0 38,2
202 Niicleo Bandeirante — Cruzeiro 80 27,5 3.144 2098 20,0 2,5 47,4
300 Guard — W-3 Norte 140 32,0 4.485 2.508 50 3,0 56,1
301 Guard — L-2 Norte 140 296 3.496 2.010 5,0 4.0 46,4
302 Guard — L-2 Sul 140 235 4.317 2.848 5,0 3,0 41,5
400 MNovos Nacleos — Ceildndia 140 24,4 7.402 3.042 5,0 3,0 43,1
401 Novos Nacleos — Cruzeiro 80 26,2 1.087 586 10,0 8,0 37,7
402 Novos NGcleos — L-2 Sul 140 370 2.000 1.200 10,0 6,6 39,3
500 Ceildndia — SIA 80 14,0 1.689 1171 10,0 4,0 27,2
501 Ceildndia — W-3 Norts 140 40,7 8.034 4.338 10,0 1.9 49,1
502 Coildndia — L-2 Norte 140 39,0 8.034 4.330 100 1.9 40,2
503 Ceilédndia — W-3 Sul 140 328 8.034 4,350 10,0 1.9 389
504 Ceilandia — L-2 Sul 140 333 2.534 5.720 10,0 14 36,0
600 Brazlindia — Rodovidria 20 48,0 305 298 10,0 15,0 40,0
700 Gama — Ceildndia 140 36,3 20.822 6.000 10,0 14 40,7
701 Gama — Novos Ndacleos 140 30,8 16.502 9.913 10,0 10 34,6
702 Gama — Cruzeiro 80 53,8 2,250 1.361 30,0 3,5 76,5
703 Gama — Area Alfa — Rodovidria 80 50,0 1.007 959 300 50 63.0
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GUADRO D.2-XL. — Concluses
Caracteristicas Operacionais das Linhas
Alternativa 3A {Conclusfo) — A variante tecnolbgica da Alternativa 3 permite que s¢ mantenha o atendimento aos Nacleos situados ao sul do Plano
] ] NGmero de . ) Tempo Piloto, por um eixo principal. .
Namero da Nome da Linha ns._,qu_““.uao %LM“H”H« Viagens rﬁ”:_”wa _.__u..w.“gaw_ﬁw_. ﬂwﬂwﬁu de Per- ~ Nos H.S.n.:om em que m.ﬂm eixo se mc_um__sn_m € _.mmmcm grandes <m_c3mm de s.mum.q:. um atendimento misto dnibus/trem
Linha Pass. Kk Pico da . min. min. curso permitiria um dimensionamento mais econdmico das composigBes ferrovidrias.
Manha U — 0 equipamento ferroviario indicado para fins de dimensionamento e anélise econdmica do servigo vem sendo
704 Gama — Esplanada 20 48,7 200 120 30,0 30,0 57,5 utilizado em outras cidades do Pais, atendendo grandes volumes de passageiros (com previsdes para demanda da
800 Sobradinho — W-3 Sul 140 30,2 2.735 1.503 50 5.6 57.9 ordem de 70.000 passageiros em horério de pico}. Tal equipamento é de fabricagdo nacional, ndo apresentando,
801 Sobradinho — L-2 Sul 140 26,9 7.125 3.482 50 24 46,4 portanto, maiores problemas para sua aquisi¢do e implantaggo.
800 Planaltina -— Sobradinho 80 28,3 801 767 200 6.2 31,0 / ~— O sistema ferrovidrio, dadas as suas caracter{sticas de operagdo, possui certas limitagdes como, por exemplo,
Ba1 Pianaltina — Rodoviérla 140 45,5 5.606 3.992 0,0 21 51,2 \1 0 pequena flexibilidade, responsével pelo aumento das transferéncias. Estas mesmas caracteristicas t8m um efeito
v benéfico em véarios outros elementos do servigo, permitindo, assim, um bom atendimento mesmo quando os volumes
] sdo elevados,
QUADRO D.2-XLlI &
9:.3»:.5:8 Total das Linhas O N\ Esta questdo de transferéncias tem consideravel peso no que diz respeito & conveniéncia para os usudrios. Da mesma
Altemativa 3A - 3 forma, o controle da operacdo trem/dnibus torna-se mais complexo, na medida em que aumenta o volume de
bl =T T 42”_ de Viagem ) . passageiros em circulagfo.
L] T 1 | — = * : Considerando que, neste caso, a relagdo viagem/transferéncia, com um valor de 0,26, é uma das maiores constatadas
Hora de Pico | 24h Hora de Pico 24h Hora da Pico 24h \ﬂ.ﬁ qﬁ\ em todas as alternativas, algumas medidas de ampliag@o do sistema poderiam ser postas em execucio.
i ic° Novos Nacieos — Plano Piloto S8Ed Isiens)f  12290:174° [§ 10 647:050 43,006 293.571 Extensdo de um ramal para atendimento de Taguatinga a Ceilandia, localizado entre Taguatinga Norte e Ceilandia.
. Servigo Taguatinga — Plano Piloto 32.470 243624 LAt I 22.399 149.770 Extensdo do trecho que penetra no Plano Piloto pela W-3 até o final da Asa Norte, com retorno, ém subterraneo,
Y50 Gama — Plano Piloto 61831 ST :Em.m.ﬁlr 12.834.614 45.894 364.026 via L-2. Este servico com movimentos nos dois sentidos ndo somente reduziria substancialmente as transferéncias,
S B = I como também originaria um melhor nivel de atendimento s viagens internas do Plano Piloto.
TOTAL 163.0856 | HI24611 | 3461 wcﬁ 1 28.918.138 115,380 797.367
_ " BT AL P vy —— e — Considerando os estudos complementares exigidos para a implantacio de tal sistema, mais 0 tempo necessrio para a
Bl = . propria implantagdo, poder-se-ia considerar gue esta Alternativa ndo seria recomendével para uma implantagdo
n N . Tampo Totsl " . . . (g A q . |
Transferéncia vuu&n&? Passageiro x km de Visgem imediata. Suas possibilidades de atendimento, no entanto, principalmente se combinadas com um servigo auxiliar
Onibus — 5 e o b =, de dnibus, poderiam se estender para além de um horizonte de 20 anos.
Hora | an Lo 2ah . 24h Hom | oah . N . . . . )
de Pico da Pico de Pico de Pico ] %: ideragBes Sobre a Circulagdo no Planc Piloto nas Diversas Alternativas
[, S S AT
Novos Nlcleos — L-2 Sul — _ \Y./ 3 andlise comparativa do carregamento da rede viéria do Plano Piloto, nas alternativas propostas, ndo é de todo
— Esplanada 2.000 16.300 2.000 15.300 10.000 76.500 666 4.226 v L conclusiva por trés motivos,
Ceilindia — Taguatinga — W-3 Norte | 3.947 31.240 8.034 62.696 56.238 438,172 1.875 12.104 / i N
Ceilindia — Taguatinga — L-2 Norte | 3.947 31.240 8.034 62.596 56.238 438.172 1.875 12,104 \5° o ! 1 — Porque a reparticdo modal entre as alternativas, decorrente do diferente nivel de atratividade do transporte plblico
Ceilindia — Taguatinga — W-3 Sul 13.947. 31.240 8.034 62.196 56.238 438,172 1.875 12.104 A X que nelas se verifica, ndo é a mesma.
Cailindia — Taguatinga — L-2 Sul — [ _ _
|~ Esplanada 5.447 42.357 9.534 73.597 63.738 493.117 | 2375 18.804 )C. 2 ?\U 2 — Porque outra diferenga na reparticdo modal resulta das diferentes politicas de restrigdo de uso do veiculo privado,
Gama — Novos Nicleos — L-2 .7 . adotadas para as Alternativas 1, 2, 3 e 3A.
Sul — Esplanada 200 1.530 200 1.530 1.000 7.650 67 423 *
Outras Linhas 67.670 | 522.148 | 150.204 1.203.990 | 1.460.232 | 10.955.2% | 68.807 |4, 7.308 3 — Porque, sendo o servigo de transporte pliblico intermo do Plano Piloto diferente, na Alternativa 1, daqueie proposto .
S o T AR . ¥ I nas Alternativas 2, 3 e 3A, implicari carregamentos, a nfvel de uma determinada via, nfo diretamente comparaveis.
TOTAL 87.158 | 675.055 | 186.740 {1,482 208 _".._.qow.mm_n 12847074 | 77.540 | 477.163
o N ] ——— ) l Pt No entanto, é conveniente gue se realize tal comparacéo, buscando-se estabelecer ¢ efeito da implantacdo das N
proposicles do servico de transporte plblico do Plano Piloto, principalmente ao longo das vias W-1 e L-1.
— Servigo Interno do Plano Piloto
A 5 Tecnicamente, isto foi possivel confrontando-se ndo o carregamento de cada via do Plano Piloto, diretamente, para cada _
— Frota Voo alternativa, mas o carregamento conjunto das principais vias longitudinais — W-3, ER, L-2 e EMO —, em cada }
alternativa, por um corte — Screen-line — estabelecido por uma linha transversal s Asas, ao longo da gual foram
Esta variante prevé para sua operacdo em termos de frota de dnibus e material ferrovidrio os seguintes quantitativos: registradas as viagens por transporte piblico que por ela cruzaram,

— 194 dnibus articulados; Na Alternativa 1, as vias W-3 e L-2 mostraram um carregamento bastante elevado de viagens geradas internamente ao
— 654 dnibus convencionais; Plano Piloto. Como nas Alternativas 2, 3 & 3A, as linhas de ligagdo — servigo principal — passam principalmente por
— 105 trens-unidade. aquelas vias, tornando-as densamente carregadas, foi necessério retirar dali as viagens internas do Piano Piioto.
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#As5 vias W-1 e L-1, como centro geométrico das unidades habitacionais e de comércio local dos habitantes de Brasflia,
firgiram como solucdo natural. O Quadro D.2-X LIl permite a comparagio dos carregamentos viarios para as alternativas
estudadas.

| QUADRO D.2:XLII
Carregamento da Rede Viéria de Transporte Pablico do Plano Pilote

~ 2000 —
Carregamento nas Vias Alternativa 1 Alternativa 2 Altemnativas 3 e 3A
-3 Sui Viagens internas 10.002 1,793 1.984
Viagens externas 3.931 15.864 16.082
TOTAL 13.933 17.657 18.086
ER Sul Viagens internas = — =
Viagens externas 45.095 19.368 40.023
TOTAL 45.095 19.368 40.023
L-2 Sul Viagens internas 17.170 1.145 1.683
Viagens externas — 6.819 10.877
TOTAL 17.170 7.964 12.560
W-3 Norte Viagens internas 14.752 1.881 898
Viagens externas 878 11.345 11.686
TOTAL 15.430 13.326 12.594
ER Norte Viagens internas — — -
Viagens externas 6.729 2.899 -
TOTAL 6.729 2.899 -
L-2 Norte Viagens internas 5.433 1.785 2.378
Viagens externas — 7.424 7.923
TOTAL 5.433 9.209 12.195
EMO (Eixo Monumental)
TOTAL 7.483 32.354 6.532

Comparando-se os volumes de viagens na W-3 e L-2 Sul, alocados na Alternativa 1, com aqueles alocados nas
Alternativas 2 e 3, verifica-se que foi atingido o objetivo proposto — retirar das citadas vias as viagens geradas
internamenite ao Plana Piloto. Isto se deve, sem diividas, 3 oferta de um servico local de transporte piblico nas vias
W-1e L-1, conceitualmente mais bem localizado em termos f(sicos para realizar a fungdo para o qual foi proposto.
Ademais, o volume de viagens externas e internas, se alocadas principalmente nas vias W-3 e L-2, traria sérias
dificuldades operacionais, necessitando ampliaco de suas pistas para suportar o trafego previsto.

A diferenca de volumes alocados nas Alternativas 2 e 3 na L-2 Norte deve-se & ndo-utilizacio do Eixo Rodovidrio Norte
pelas linhas provenientes de Sobradinho e Planaltina,

0 carregamento do Eixo Monumental (EMO) na Alternativa 2 deve-se 3 utilizagio da EPCL pela maior parte das
finhas de dnibus que ligam Ceildndia e Taguatinga ao Plano Piloto.

8 Considerag@es Sobre Transporte Privado

Conforme considerado no Capitulo C, a reparticio modal modelada para o ano 2000, obtida a partir da evelugio dos
indices s6cic-econdmicos da 4rea de estudo, sem maiores restricGes ao uso de vefculo privado que aquelas impostas pelo

.ﬁl||l||

proprio custo dos transportes — combustivel e estacionamento —, resultaria em uma proporgio de viagens por
transporte privado da ordem de 54%.

Uma andlise, confrontando os volumes de trafego previstos com a capacidade total do atual sistema viario do Plano
Piloto, mostrou que seria necesséria mais que a duplicacdo de sua capacidade para acomodar os fluxos previstos para ©
horizonte do estudo. Uma andlise realizada para as vias de ligacdo das Cidades-satélites com o Plano Piloto apresentou
resultados muito semelhantes. Na realidade, seria necessario que, aproximadamente 70% do total de viagens fossem
realizados por transporte pablico para que, ne ano 2000, o sistema vidrio do Distrito Federal pudesse absorver o
volume de veiculos previsto, Caso esta reparticdo modal ndo seja atingida, as ampliagSes de capacidade necessarias

ao sistema viario resultariam em sérias intervengGes nos espacos urbanos e em indmeras obras vidrias nas ligagGes entre
0§ Mesmos.

A conclusdo imediata é que recomendagfes voltadas para o transporte privado seriam, sendo inapliciveis, pelo menos,
de custo altissimo.

Foi, entfo, definida uma repartigdo modal na qua! a parcela das viagens por transporte pliblico, embora inferior a 70%,
mostra-se a0 mesmo tempo realista, no sentido de vir a se materializar, e adequada aos objetivos de preservacio das
caracteristicas urbanas do plano de Brasflia.

Sob este enfoque, as recomendagGes apresentadas pelo PDTU-DF dirigem-se basicamente ao transporte pdblico, sendo
as consideragSes para o transporte privade de ordem complementar.

Os volumes de tréfego obtidos dentro desta hipdtese, para os transportes privados nas vérias alternativas, sio
apresentados nos Desenhos 84 a 89, alocados aos links do Distrito Federal, como um todo e especificamente para o
Plano Piloto.

A andlise destes volumes mostra que:

— No perfodo de 24 h, apenas em ailguns trechos as vias apresentam-se saturadas;
— No perfodo de pico, o volume de trdfego é bastante superior 3 capacidade do sistema viario do Distrito Federal,
surgindo varios pontos criticos, onde o volume é superior & capacidade tedrica da via {Desenhos 90 e 91).

O volume de trafego futuro poderd ser acomodado 3 rede vidria de duas maneiras, A primeira, por medidas gue
levassem a um achatamento do pico e, a segunda, aumentando a capacidade do sistema vidrio para atender as
necessidades dos veiculos privados. Ja foi visto que a segunda opgdo ndo serve aos objetivos energéticos do Pais, do
PEOT e do PDTU. Quanto ao primeiro, dever-se-ia apoiar em medidas institucionais para se tornar realidade.

Assim, dadas as aificuldades de adogdo das medidas e as incertezas dos resultados, foi tomada a decisfio de garantir,
para o transporte plblico, o espaco vidrio necessério 3 sua perfeita operacdo.

Esta abordagem conduziu & proposicdo de um (nico sistema viadrio bésico para o transporte privado — correspondendo
aquele existente em 1975, acrescido das obras construidas até 1978 e das necessédrias ligagGes aos Novos Niicleos —, ao
qual foram associadas caracteristicas especificas de cada alternativa de transporte pablico. O sistema vidrio proposto se
diferencia basicamente, para cada alternativa de transporte piblico, como se segue:

— Alernativa 1 — A esta Alternativa corresponde uma rede de transporte privado, que representa uma atitude de
ndo-intervencgdo fisica ou operacional na rede vidria do ano-base, exceto pelos acréscimos mencionados.

— Alternativa 2 — A esta Alternativa corresponde uma rede de transporte privado, que apresenta uma redugfo de
capacidade de determinadas vias — W-3, L-2 ¢ ERS —, em virtude da criagio de faixas exclusivas para dnibus. Esta
reducio & mais aparente que real, uma vez que os veiculos privados ndo disputam com os dnibus o espago vidrio. A
criacdo de faixas exclusivas para dnibus nas vias de ligago com Cidades-satélites, prevista nesta Alternativa, ndo
reduz a capacidade dessas vias, uma vez que essas faixas deverdo ser construidas em adigio as vias existentes. Por
outro lado, nas vias de ligagdo, a capacidade atual é mantida exclusivamente para o trifego de veiculos privados.

- Alternativa 3 — Como na Alternativa 2, a esta corresponde uma rede de transporte privado, que apresenta uma
reducdo da capacidade das vias W-3, L-2 e ERS. Nas ligagfes com as Cidades-satélites, a capacidade ndo é ampliada,
mas a criagdo de nova via de ligagdo, exclusiva para Onibus, ou a criagio de uma ligagdo ferrovidria, na Alternativa
3A, libera as vias existentes exclusivamente para os veicuios privados.
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Embora ndo sejam propostas alteragGes fisicas de vulto no sisterna vidrio do Plano Piloto, admite-se e recomenda-se,
quando necessdrio, modificagdes operacionals na sua rede vidria. Assim, caso as medidas restritivas fixadas para a
redugdo do uso do automével ndo obtenham sucesso, o congestionamento de certas vias seria inevitdvel, tendo como
Unica solugdo, embora parcial, a aplicagdo das recomendages operacionais propostas.

O carregamento da rede viéria para o ano 2000 mostra que, com uma reparticio modal de cerca de 60% por dnibus,

ja bastante alta em termos de objetivo a ser atingido no Plano Piloto, o volume de trafego na hora de pico provocaria
engarrafamentos de porte, principalmente nas ruas de comércio local, nfo sé no trecho das lojas, come no trecho que
passa sob os Eixos Rodoviérios e Auxiliares Leste e Qeste, Igual situagfo de colapso seria a dos trevos — interconexdes
— que ligam as ruas do comércio local com os Eixos Auxiliares. ModificagBes operacionais no sistema vidrio,
semelhantes s apresentadas no Relatorio do TRANSCOL do PDTU-DF resolveriam esta situagdo. Evidentemente,
pequenas modificacdes fisicas seriam necessdrias 3 implantagdo destas recomendages operacionais.

Contudo, seria recomendével que, antes de implantar alterag8es fisicas e operacionais na rede privada, fossem adotadas
todas as recomendages diretas, indiretas e complementares propostas para o transporte pablico,

0 esquema de circulagdo apresentado no TRANSCOL tem m#o (inica nas vias Leste-Oeste, isto &, do comércio local do
Plano Piloto, o que teoricamente mais que duplica sua capacidade. Esta proposta de circulagio tem o mérito de
solucionar a maior parte dos problemas de congestionamento da drea central de Bras(lia e, principalmente, de eliminar
aqueles localizados nos Eixos Rodovidrios Auxiliares, em frente aos Setores Hospitalar, Comercial, Bancério e de
Autarquias. Outra vantagem & possibilitar as transferéncias dos Eixos Rodovidrios Auxiliares para o Eixo Rodovirio e
vice-versa, no sentido lo6gico do deslocamento que esteja sendo realizado.

Esta proposta é compat(vel com a de transporte pablico do Plano Piloto. Porém, visando a facilitar o trénsito dos
coletivos na W-1 e L-1, propGe-se, neste esquema, fazer o acesso das Quadras 100 e 200, a partir dos Eixos
Rodovidrios Auxiliares, fechando-se automaticamente as entradas existentes na W-1 & L-1, com o objetivo de evitar o
tréfego de passagem.

Todas as possfveis medidas de geréncia de trifego e controle de circulacgo, inclusive por meios sofisticados de

sinalizagéio, permanecem como passfveis de aplicag8o, principaimente quando os custos provocados por
congestionamento atingem niveis elevados.

Seu detalhamento, todavia, foge ao escopo deste trabalho, que visa a recomendacBes gerais de longo prazo.,

® Medidas Indiretas

As medidas indiretas sdo de tal natureza que permitem a obtengdo de um controle do sistema de transporte sem que,
para isto, seja necessario intervir de forma direta sobre 0 mesmo. Basicamente, sio constitu{das por mecanismos de
intervencdo urbana que, controlande e mesmo modificando o uso do solo, levam a alteragBes nos padries de geragio de
viagem de modo que, com uma menor mobilidade, se torna possivel a acessibilidade s fontes de emprego, estudo e
outras atividades bdsicas a vida dos nlicleos urbanos. A conseqiidncia imediata deste tipo de medida é reduzir o volume
da oferta de transporte exigido e prolongar o tempo de validade das proposi¢Bes diretamente relacionadas com
transporte.

As metodologias comumente empregadas no planejamento de transporte preocupam-se, quase que exclusivamente,
com a busca de solugfies que possam representar uma oferta apropriada 4 demanda observada nas projegdes de viagens
para o horizonte do estudo,

No caso do PDTU-DF, além de propor sistemas alternativos de atendimento & futura demanda por viagens, procurou-se
também atuar no lado da demanda, ou seja, indicar as modificages na estrutura da ocupagfo espacial do Distrito
Federal que trouxessem mudangas na produciio e atragio de viagens.

Estas medidas indiretas, no caso em estudo, podem ser tomadas a nivel de Distrito Federal e de Plano Piloto.

A nivel de Distrito Federal como um todo, o volume de viagens entre os niicleos habitacionais, obtidas a partir de
um modelo de gravidade, justifica as recomendag@es que alteram a distribuic@io espacial da oferta de empregos

propostas no PEOT. Isto significa que uma redistribuigiio de empregos na area de estudo, que resuftasse num aumento
proporcionalmente maior desta oferta nos Novos Nacleos e Cidades-satélites, @ menor no Plano Piloto, permitiria
reduzir a alocago das viagens futuras nos corredores que ligam estes Nucleos e Cidades ao Plano Piloto.

Conforme analisado, a existéncia no ano-horizonte de cerca de 400.000 empregos no Plano Piloto resultaria em um
volume de 70,000 viagens por transporte plblico na hora de pico. Redistribuindo-se estes elementos de atracdo de
viagens pela 4rea de estudo, seria possivel atender as demandas nas ligagBes com um sisterna de menor capacidade
e com tecnologia menos sofisticada com conseqiientes melhorias das possibilidades operacionais e redugdo dos
custos.

Em relagdo 3s redes vidrias internas dos diversos ndcleos do Distrito Federal, o Plano Piloto constitui o ponto onde
os maiores problemas de trafego deverfo ocorrer. Isto se deve nfo 56 4 concentragdo da oferta de emprego ai verificada,
como também 2 elevada taxa de motorizacdo e ao sistema vidrio, pobre quanto 3 opgéo de rotas dentro da cidade.

Efetivamente, Brasilia dispde de apenas cinco vias de tréfego continuo, utilizdveis como op¢io de rotas de distribuigio
de viagens: W-3, Eixos Auxiltares Oeste e Leste, L-2, Eixo Monumental e Eixo Rodoviério, sendo este tltimo
subutilizado em decorréncia das dificuldades de acesso a0 mesmo. As quatro primeiras vias localizadas nas asas

ja apresentam, em horério de pico, os primeiros sintomas de sobrecarga. i

A maior parte dos empregos estd distribuida ao longe das vias W-3, L-2 e Eixo Monumental, motivo pelo qual sio para
elas canalizadas todas as viagens, tanto com origem no Plano Piloto como nas Cidades-satélites. A alta densidade de
trafego decorrente desta distribuicdo de empregos poderd dificultar a operacio de tréfego ao longo dessas vias.

ConsideragGes semelhantes a estas sobre a localizagdo de empregos podem ser feitas em relagdo 3 oferta de matriculas,
que constitui outro importante gerador de viagens,

As medidas capazes de contornar esta situagdo sem pesados investimentos no plano fisico-urbano ou no sistema de
transporte seriam forcosamente de controle de uso do solo, pela revisdo das densidades de ocupagdo de dreas ainda
parcialmente virgens do Plano Piloto, como os Setores de Autarquias Norte e Sul e os Setores Comercial e Hospitalar
Norte. Acima de tudo, a preservagdo do Plano Urbanistico de Brasilia deve ser buscada como um principio.

E necessario rever a concessdo de |ocalizacdo das atividades de grande capacidade de geracio de viagens, em &reas que,
pelo sistema viadrio disponivel e tipo de atividade apresentada, estejam causando ou venham a causar problemas sérios
de alocagdo de trafego ou desvirtuamento do uso do solo previsto, A localizagdo de colégios de grande porte, nas
entrequadras das asas, ou de universidades, nas Quadras 900, s8o incompativeis com os objetivos de preservacdo do
espago urbano da cidade. A cabtica situagdo existente, por insuficiéncia vidria e de estacionamento, para a localizacio
destas atividades nas Quadras 900, deve-se acrescentar, ainda, as 30.000 novas matriculas de nivel universitario,

previstas para esta drea, até o ano 2000.

Esta situagdo precisa ser imediatamente revista e controlada, sem o que, dentro de curto espago de tempo, o Plano
Piloto enfrentard os mesmos agudos problemas observados nos centros urbanos das grandes cidades brasileiras.

Taguatinga é, também, uma cidade na qual seria necessirio um trabalho de revisSo do Plano de Urbanizagdo bdsico, 3
luz da nova realidade que se apresenta.

® Medidas Complementares

S50 medidas que, sem atuarem diretamente sobre a geragdo de viagem, com a mesma retacionam-se de forma
especifica, podendo ter significativa influéncia sobre a reparticio modal, a distribuigiio temporal da demanda e o indice
de ocupacdo de velculos.

As medidas complementares situam-se mais em um plano abstrato, no sentido de ndo promoverem alteraces no espaco
fisico. Seus resultados nascem de providéncias que devem ser tomadas na drea institucional, em fatores capazes de
influenciar a relagio transporte pablico/transporte privado. Eles sfo constituldos por mecanismos politico-sociais
destinados a defender os interesses comunitarios pela oferta de transporte que atenda a maioria da populacdo de um
centro urbano, com menores custos para o individuo e para a sociedade como um todo.
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Dentra os anseios atuais das populacSes urbanas, a capacidade de se mover e ter acesso a todos os servigos e ao lazer € um
dos mais marcantes. O ideal seria poder oferecer as melhores condi¢des de acesso e mobilidade; todavia, mesmo a
austos altfssimos seria virtualmente impossivel atingir esta meta sem restrigGes,

Contra uma opedo de se investir no aumento de capacidade para a rede vidria, o que viria a beneficiar os transportes
privados e uma parcela relativamente pequena da comunidade, contrapde-se uma outra de investir em um sistema de
transporte pablico de boa qualidade, que poderia beneficiar uma maior percentagem desta mesma comunidade.

Considerando que os recursos s80 limitados, a segunda opgdo representa 0 maior ganho social e, portanto, deve ser
gncarada como a melhor. No caso do Brasil, esta considerago é reforgada pela necessidade de poupar combustivel,
pelo seu alto custo e grau de incerteza quanto  regularidade futura do abastecimento.

Isto posto, deve-se buscar a criag8o de um sistema de transporte piblico gue se aproxime o mais possivel, no que
concerne & mobilidade e & acessibilidade, ao transporte privado,

Para que isto seja possivel na pratica, ao mesmo tempo em que se melhora o transporte pibiico em termos de
conveniéncia, conforto e desempenho, deve-se aplicar certas medidas reguladoras e controladoras sobre o transporte
privado.

As melhotias que se pode dar ao transporte piiblico fazem parte das medidas diretas analisadas, e as que regulam o
transporte privado sdo parte das medidas complementares, ora analisadas, entre as guais pode-se citar:

Incentivo ao car-pool, pela cobranca de taxas sobre veiculos com menos de dois ocupantes;

— Cobranca de pedégio para veiculos que trafegam em vias sujeitas a supercarregamento;

Controle de entrada de vefculos privados em dreas criticas do centro das cidades;

Remocdo de certos estacionamentos ¢ taxagfo de outros, de forma progressiva, proporcional ao tempo de
permanéncia nos mesmos.

Outra medida de grande potencial para desafogar as vias em horéario de pico, quando todo o sistema se vé
sobrecarregado com grande nimero de usuérios, é o escalonamento dos horédrios de entrada e saida nos locais de
trabalho e estudo.

Esta medida permite gue os volumes distribuam-se no tempo, resultando num achatamento dos picos de demanda, com
conseqiiente reducdo nas exigéncias de oferta do espago vidrio, frotas de transporte plblico e vérios outros elementos
de infra-estrutura de transportes,

Todas estas medidas, certamente, estdo sujeitas a estudos detalhados para sua aplicagdo, tendo em vista as implicagSes
# que podem levar.

O pedagio, por exempto, poderia ser cobrado nas estradas-parque, mas de forma a evitar que a propria operagéo de
cobranca resuttasse em perda de tempo para os usudrios.

Com relagdo ao achatamento do pico, nio cabe em um Plano Diretor detalhar a forma como isto deveria ser feito,
mas uma indicagdo do objetivo a ser atingido pode ser exemplificado, como a seguir.

A Pesquisa Domiciliar — PD — forneceu dados que foram utilizados para alocar, a rede viaria, o volume de trafego de
24 h decomposto em perfados de 6 min. Os volumes por periodo nfo sdo constantes, pois variam com a declaragéio
dos hordrios de realizagio de viagem dos entrevistados. Pdde-se, assim, determinar uma hora de pico que teve em
Bras(lia, das 7:30 h s 8:30 h, o seu perfodo mais carregado. Nesta hora, eram realizadas, aproximadamente, 20% das
viagens totais de um dia tipico. A média brasileira tem demonstrado, em outras cidades, que na hora de pico sdo
realizadas em torno de 10% das viagens do dia.

0 estudo das causas desta concentracdo demonstrou que, quando analisadas por motivo, a parcela correspondents a
viagem para o trabalho aparecia com um percentual bastante elevado, ou seja, cerca de 50%. A andlise por modo
demonstrou, também, que no Plano Piloto cerca de 10% das viagens eram feitas em veiculo privado, Esse padréo de
viagens, concentragdo e modo, se adequadamente modificado, poderia trazer acentuadas vantagens ndc apenas do ponto
de vista econdmico e operaciona!l do setor de transporte, mas também 3 cidade em geral, preservando seu plano

urban(stico e melhorando a qualidade de vida de seus habitantes. Os resultados da andlise indicaram um caminho que
poderia ser seguido: elaborar uma tabela de horério mével para o inicio e o fim das atividades urbanas, isto ¢,
comerciais, industriais, escolares e de servigos, como forma de reduzir a concentragdo de viagens na hora de pico,

Um exemplo, um pouco simplista, mas gue serve como ilustragfio, seria comparar a situagdo atual, onde quase todas as
atividades urbanas, iniciando seus expedientes &s 800 h, produzem a incidéncia de quase 20% do total de viagens
di4rias, num intervalo de 30 min. que antecede o horério de entrada, contra uma situacio em que, se o infcio das
atividades ocorresse distribuido em periodo de 80 min., com expediente comegando &s 7:15 h, 8:00 h e 8:45 h, haveria
uma incidéncia menor que 7% do total de viagens em cada um destes periodos de entrada. As vantagens desta solucdo
seriam, diretamente, um sisterna de transporte com custos de implantacdo e operagdo menores, a melhor utilizacdo do
material rodante e, indiretamente, a preservagdo da paisagem urbana e da qualidade de vida de Brasilia.

Com relagdo ao incentivo ao car-pool, esta ¢ uma medida que pode trazer resultados vantajosos em termos de reducio
do consumo de combustiveis, do congestignamento vidrio e da poluigio ambiente. A atual taxa de ocupagéio dos
vefculos privados no Distrito Federal — 1,2 passageiros/fautomével } pode ser aumentada, por meio de propaganda
neste sentido, de mecanismos institucionais criados especificamente para tanto, ou em associagio com outras medidas
complementares ou indiretas. No Distrito Federal, as possibilidades para o exercicio do car-pool sio bastante grandes,
dada a estrutura fisica e social de cidade. A estrutura fisica, com elevada “‘setorizacio’ de atividades, tanto na

origem quanto no destino das viagens, somada a uma rede vidria linear, facilita o estabelecimento de pontos de contato
ao longo da mesma, onde a prética do car-pool pode ser fortalecida, A estrutura social urbana também facilita a
organizagfo do car-pooi. £ comum, no Distrito Federal, funcionérios de um determinado 6rgdo residirem no mesmo
conjunto habitacional, ja que a moradia é fornecida pelo empregador.

A cobranga de estacionamento é uma das mais fortes medidas enconiredas para o controle do uso do veiculo privacds
T T | [T — i iemint== Ve - =

em Areas urbanas, Emn Brasilid, a €6bFafca de estacionamentos aliada a uma pol(tice di restriglo de oterta dos

‘mesmos ¢ de fundamental importancia para a obfenciin da repartiodio modal desejada e 8 consequente preservagio do

plano urban(stico da cidade.

0 nstabilecimento de cobranga de uma taxa de entrada am determinadas dreas da cidade para veiculos privados é mais
um dispositivo de contrale que pode ser usado para restringir o uso dos mesmos. Da mesma forma, a cobranca de
pedinio nas estradas-parque, medida de ficil implantagdo, pode s=r necessiria para limitar o uso do automével e atingir

os obistivos visados pelo PEOT e também agueles consideradas necessirios pelo POTU-DF,

—
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1 INTRODUGAO

Os estudos de trifego abordados nos Capitulos precedentes foram efetuados com referéncia a uma hipbiese de
desenvolvimento urbano — dado exdgeno — e a trés hip6teses de servigo de transporte pablico, a saber:

— A Alternativa 1, que corresponde a uma simples proje¢io para o ano 2000 da oferta atual de transportes coletivos;
— A Alternativa 2, que utiliza a infra-estrutura existente e propde um remanejamento importante da infra-estrutura
e da rede de dnibus;

A Alternativa 3, que propde uma oferta de transporte baseada na criacdo de um Unico eixo de ligagdo entre as
Cidades-satélites e o Plano Piloto, decomposta em duas variantes.

L\

CONSIDERAGCOES SOBRE AS ALTERNATIVAS ESTUDADAS

O Plano Diretor de Transportes Urbanos, primeiro trabalho de anélise das necessidades de transporte do Distrito
Federal nos pro:ximos 20 anos, ndo tem a pretensdo de definir, com grande precisdo, as redes fisicas que deverao ser
implantadas até o horizonte de projeto e capazes de satisfazer 8 demanda por transportes, Apenas um conjunto de
diretrizes foi estabelecido para as diferentes Alternativas abordadas e seria ljusbrio procurar-se atingir outra meta, que
ndo uma politica geral de transportes a ser implementada, em face de um certo tipo de desenvolvimento urbano.

Nestas condicSes, considerou-se suficiente determinar, para cada Alternativa, a capacidade geral das redes a serem
implantadas e a localizagdo dos componentes destas redes. Também néo foi possivel, de modo geral, um
aprofundamento maior da andlise, }4 que as hipdteses de urbanizacdo adotadas ndo foram formuladas com o grau de
refinamento necessdrio.

Entretanto, as estimativas apresentadas sdo suficientemente realistas para permitir a formulagdo de observagdes e
conclusGes de interesse para este estudo econdmico.

a Modalidades Tecnoldgicas

Dentre as tecnologias disponiveis, utilizaveis na solugdo de transporte de dreas urbanas, admitiu-se que, para a ligacdo
de cidades — caso especial do Distrito Federal —, decorrente da estrutura urbana proposta no PEOT, a escolha devera
recair em uma modalidade rodoviaria, por &nibus, ou ferrovidria, por trem. Qutras tecnologias igualmente conhecidas —
bondes, metrd leve ou pré-metrd — ndo foram consideradas adequadas as caracteristicas do caso em estudo.

No gue se refere ao servigo interno do Pfano Piloto, vérias so as tecnologias que poderiam ser empregadas,
considerando-se particularmente adequadas as solugdes por dnibus convencionais ou por sisternas leves em vias fixas.
Embora este servigo se articule operacionalmente com o servigo principal de ligacdo do Plano Piloto as Cidades-satélites,
ele pode ser avaliado de forma isolada, sem que se altere o julgamento sobre o servigo principal,

Entretanto, a anélise econdmica considerou apenas a modalidade Onibus, para o atendimento interno.,

As faixas de atuacdo dos servigos de dnibus e trem ndo podem ser definidas de forma rigida. Elas s8o fungio de
numerosos parémetros, tais como tamanho e estrutura da aglomeragdo, possibilidade de utilizagdo de vias existentes,
eventuaimente alargadas e remanejadas, e problemas de distribui¢cdo dos usudrios no centro da cidade.
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Estudos tebricos mostraram que a capacidade de uma via reservada para dnibus estd por volta de 60.000 passageiros!,
por sentido, na hora de pico. Este célculo idealizado ndo foi jamais confirmado pela experiéncia e, praticamente, em
situaces excepcionais, a capacidade méxima é de, aproximadaments, 25.000° viagens.

Num plano diretor ndo seria desejave! propor-se a implantagdo de sistemas de dificil operacionalidade, ou que
viessem a estar em situacdo de constante desequil(brio,

Seria razoédvel indicar, a priori, as seguintes capacidades de referéncia:

— Onibus em tréfego partilthado: volume por hora de até 5.000 passageiros, ou 50-60 dnibus/h;
— Onibus em via exclusiva: até 20,000 passageiros ou 200-250 dnibus/h e faixa;
— Ferrovia em via dupla: volumes acima de 20.000 passageiros/h.

Estes limites ndo podem ser considerados rigidos e, na seqii@ncia do estudo, serdo utilizados de forma flexivel
juntamente com outros critérios gerais, em relagdo A coeréncia dos sistemnas propostos.

b Descrigdo Qualitativa das Alternativas Propostas

A Alternativa 1, utilizada apenas como situacdo de referéncia, &, como mostra a andlise de carregamento das redes,
muito pouco satisfatbria. Torna-se desnecessdrio descrevé-la completamente, em termos de sistema vidrio, j& que ndo é
diretamente considerada no estudo econdmico, que se propde a uma comparagio das Alternativas 2, 3 e 3A,

Az Alternativas 2, 3 e 3A requerem a implantagdo de vias reservadas 4 circulagdo de dnibus. Estas vias formam dois
grupos: as que pederiam ser implantadas, utilizando-se a infra-estrutura existente, e as que exigem a criagio de novas
vias ou o alargamento dos trechos existentes.

A avaliagdo dos custos ndo visa ao valor absoluto total dos investimentos requeridos, mas somente a determinar os
valores que diferem significativamente entre as Alternativas.

Na mesma ordem de idéias, todo o remanejamento necessério na Asa Norte e nas ligagBes Sobradinho e Planaltina,
gue permanece praticamente inalterado para todas as Alternativas, foi avaliado de forma aproximada. Isto se deve a
valores correspondentes que se anulariam na comparagdo das Alternativas.

Mos Quadros E.2-1, E.2-1| e E.2-11] s8o apresentadas as tabulagdes que mostram as alteragdes vidrias previstas para as
Alternativas 2, 3 e 3A.

A partir dos Desenhos 92 e 93 e do Quadro E.2-1V, pode-se constatar que as Alternativas sdo equivalentes para a ligagdo
Cidades-satélites — Novos Ncleos até Taguatinga: 122 km de via para os trechos |J + E| + EH + DE da Alternativa 2
contra 124 km de via para os trechos CD + AE + CE + EF da Alternativa 3. Por outro lado, na Alternativa 3 a
implantacdo de um eixo especifico implica uma redugdo de guilometragem de vias a implantar entre o Plano Piloto e

as Cidades-satélites.

Néo foram levados em consideracfo os investimentos que, embora significativos na diferenciagdo dos custos das
Alternativas, somente podero ser devidamente dimensionados na etapa de anteprojetos. E o caso do remanejamento da
interconex&o situada na extremidade da Asa Sul — trevo de triagem —, que diferir4 nas Alternativas 2 e 3.

! UMTA — CHARACTERISTICS OF URBAN TRANSPORTATION SYSTEMS.

2 Em New York, o Lincoln Tunne! funcicna sobre uma via expressa, sem paradas, com vias de acesso reservadas e terminal numa grande
astacdo rodovidria acessivel por vias especializadas.
Bus Priority Systems — TRRL. 1975.

Em Séo Paulo, em vias urbanas, um tal volume foi obtido pela introdugdo de comboios, sistema de operagdo — COMONOR.

QUADRO E.2-

Obras Viarias Necessérias
Novas Vias
Alternativa 2
Trecho Nimero de Faixas’ Comprimento Total em Cada Trecho
AB 2 x 1 faixa 2x 13,0 = 26,0 km
BC 2 x 1 faixa 2x20 = 4,0 km
cD 2 x 1 faixa 2x(35+1,0) = 9,0 km
DE 2 x 2 faixas 4% 35 = 14,0km
DFG 2 x 1 faixa 2x (11,04 0,5) = 23,0km
EH 2 x 2 faixas 4x95 = 38,0km
El 2 x 2 faixas 4x35 = 14,0 km
uJ 2 x 2 faixas 4x 14,0 =  BB,0km
1K 2 x 1 faixa 2x{25+20+85) = 26,0km
KL MN 2 x 1 faixa 2x{(1,7+23+156) = 11,0km
GN 2 x 1 faixa 2x(08+22) = 6,0 km
OE 2 x 1 faixa 2x25 = 5,0 km
TOTAL 232,0 km

Faixas Exclusivas Para Onibus a Seram Implantadas em Vias Existentes

Trecho Nimero de Faixas Comprimento Total em Cada Trecho
EMO 2 x 1 faixa 2x 10,5 = 21,0km
L-2 Sul 2 x 1 faixa 2x 65 = 13,0km
W-3 Sul 2 x 1 faixa 2x 60 = 12,0 km
ERS 2 x 1 faixa Z2x 6,0 = 120km
Asa Norte = 250km
TOTAL 83,0 km
1 Ver Desenho 92,
QUADRO E.2-lIl
Obras Viarias Necessirias
Somente Onibus
Novas Vias
Alternativa 3
{Continua}
Trecho Ndamero de Faixas' Comprimento Total em Cada Trecho
AGRB 2 x 2 faixas 4x 155 =  62,0km
AC 2 x 1 faixa 2x 30 = 6,0 km
cD 2 x 2 faixas 4x 70 = 280km
CE 2 x 1 faixa 2x 20 = 4.0 km
AE 2 x 1 faixa 2x 4,0 = 8.0 km
EF 2 x 2 faixas 4x195%5 = 78,0 km
AH 2 x 2 faixas 4% 10,0 = 40,0 km
TOTAL 226,0 km
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QUADRO E.2-Il

Obras Vidrias Necessirias
Somente Onibus
Nowas Vias
Alternativa 3
{Conclusio}

Faixas Exclusivas Para Onibus a Serem Implantadas em Vias Existentes
Trecho Namero de Faixas Comprimento Total em Cada Trecho
PQ 2x 1 faixa 2x 10,5 = 21,0 km
L-2 Sui 2 x 1 faixa 2x 86,56 = 13,0 km
W-3 Sul 2 x 1 faixa 2x 6,0 = 12,0 km
ERS 2 x 1 faixa 2x 6,0 = 120km
#Asa Norte = 260km

TOTAL 83,0 km

QUADRO E.2-1V
Quadro Sintético das Vias a Serem Implantadas nas Diversas Alternativas

! Ver Desenho 93.

QUADRO E.2-11I
Rede Viaria Necessaria
Onibus e Trem

Alternativa 3A
Farrovia
Trecho Nimero de Vias Comprimento Total em Cada Trecho
AGH 2 15,56 km
AD 2 10,0 km
AEF 2 245 km
TOTAL 50,0 km
Entrada no Plano Piloto 2 {subterrineas) 6,0 km

Rodovias — Novas Faixas

Traecho Namero de Faixas Comprimento Total em Cada Trecho
0C 2 x 1 faixa 2x7,0 = 14,0 km
CE 2 x 1 faixa 2x25 = 5,0 km
EF 2 x 1 faixa 2x19,5 = 39,0km
AC 2 x 1 faixa 2x13,0 = 26,0 km

TOTAL 84,0 km

Rodovias — Faixas Exclusivas Para Onibus a Serem Implantadas em Vias Existentes

Trecho Namero de Faixas Comprimento Total em Cada Trecho
PQ 2 x 1 faixa 2x 1056 = 21,0km
L-2 Sui 2 x 1 faixa 2x 65 = 13,0 km
Asa Norte = 25,0km

TOTAL 59,0 km

Rodovia Ferrovia
Altornativa Remanejamento am Areas Urbanas Implanta¢do na Ligagio Entre Nacleos Implantagio
1 Faixa por Sentido | 2 Faixas por Sentido | 1 Faixa por Sentido | 2 Faixas por Sentide Dupla Dupla
em Nivel | Subterrinea
. 41,5 km - 55,0 km 20,5 km
{bus-lanes) {bus-lanes) {bus-lanes} - -
41,5 km - 9,0 km 52,0 km
2 {bus-lanes} {bus-lanes) {bus-way) - -
29,5 km - 42,0 km - 50 km 8,0 km
3A {bus-lanes) {bus-lanes)

Em relagdo 3 Alternativa 3A, somente os trechos que fazem as ligagSes Gama — Taguatinga, passando pelos Novos
Nucleos, e Niicleo C — Taguatinga serdo contemplados com vias exclusivas para dnibus. A maior parte dos deslocamentos
entre o Plano Piloto e as Cidades-satélites far-se-4 por meio da rede ferrovisria. Como excegéo, algumas linhas de &nibus
serdio utilizadas nas ligacSes entre localidades onde a pequena demanda por viagens — menos de 30 dnibus/h no periodo
de pico — ndo representaria qualquer probiema de trafego e/ou nos'casos de ndo serem servidas pela linha férrea.

Esta solugdio, no que diz respeito ao carregamento da rede vidria de Brasilia, apresenta inegéveis vantagens sobre as
Alternativas 2 e 3, principalmente nos problemas de entrada no Plano Piloto.

Por outro lado, a via férrea poderé ocasionar problemas de insergdo urbana, dificeis de avaliar sem um estudo mais
detalhado e que poderdo conduzir a vérias solugBes alternativas. Foi adotada aqui a solugdo de levar os trithos até a zona
central, em subterrineo sob a W-3 Sul, o que parece, a priori, a hipétese mais interessante, visto que permitird uma
distribuigdo direta de boa parte das viagens.

A solugdo ferroviéria necessita ainda da implantagio de um certo namero de estacdes:

1 estagdo terminal principal, no centro do Plano Piloto;

7 estacdes intermedidrias no Plano Piloto;

b estagGes no ramal Gama — Taguatinga (Taguatinga incluida);
— 3 estagdes no ramal Nicleo A — Taguatinga;

— 1 estagdo no Guara;

— 1 estacdo no final da Asa Sul.

As oficinas de manutencdo e pétios de manobras necessirios 3 operacdo ferroviaria ndo terfo seus custos analisados
em detalhe, Entretanto, na conclusdo final, eles serfo introduzidos da mesima forma que para a rede de dnibus, por meio
de custos médios, calculados em outro item deste Estudo.

3 CARACTERISTICAS DO TRAFEGO

Nos Capitulos precedentes, foram analisadas, em detalhes, a demanda de tréfego e a sua alocagfo 3 rede em um dia
— 24 h — e durante a hora de pico. Os nimeros serdo analisados agora sob uma forma mais agregada, a fim de se
prestarem melhor 3s andlises econdmicas.

As caracteristicas gerais das solugGes examinadas estdo resumidas no Quadro E.3-1, na parte referente 3 andlise das
proposig¢des.
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LEGENDA

mem Vios Novos -:._..v_a_:n.mmo de 2 faixas
por sentido

emw Vias Existentss - implontag¢do de | foixa
por sentido

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL

DESENHO 92

>=2=o=ma 2 - Esquema Geral Para Implantag@o de Vias
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LEGENDA

Vias Novas -implantaglc de 2 faixas
por senhdo

= Vias Existentes - Implantagdo de 1 faixa
por sentido

PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS DO DISTRITO FEDERAL

Alternativa 3 - Esquema Geral Pora Implantagdo De Vias

DESENHO 93
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Para as estimativas que seguem, os nimeros do Quadro fora

trafego anual oo..«&uo:n%uf 300 vezes o trafego de um dia tipico.

QUADRO E.3-

._._.‘mu Anual
- 2000 W

ressos em valores anuais. Foi considerado que o

Transporte Privado h:a..:n»?m 1 Alternativa 2 | Alternativa 3 Alternativa 3A
Vefculos— km x 10° 4.502,0 4.361,0 4.382,0 -
Viagens — Tempo Normal 1382 1328 132,8

— Perda de Tempo 244.8 193,0 196,5

— Total Hora x 10° 3836 3258 | 329,3
Transporte Coletivo
Viagens Onibus x 10° @339, 7327 770,7
Passageiro x km Cnibus x 10° 14.5629,9 11.483.4 12.269,1 L BT
Viagens Trem x 10° g , »H /v
Passageiro x km Trem x 10° 3
Transferéncias x 10% 324,4 118,0 156,6 2025
Tempo Total de Viagens-Hora x 10° 5126 3705 | 385,9 ! 318,9

4 ELEMENTOS BASICOS PARA AVALIACAO DO PROJETO

A descrig8o fisica das redes para as Alternativas 2, 3 e 3A foi feita de forma global. O custo de cada uma serd avaliado

com um mesmo nfvel de precisdo, ou seja, por meio de custos médios ou unitarios, gue sejam os mais proximos

possiveis de condigdes encontradas no Distrito Federal.

Objetiva-se, neste item, determinar os custos que serdo utilizados na avaliagiio de cada uma das alternativas, ou seja:

Custos de operago.

a Custos de Infra e Superestrutura

Custos de infra e superestrutura;
Custos de material rodante;

# Custos Rodovidrios — Novas Vias

Custo/km

1 faixa
Cr$ 5.6 x 10°

1 faixa por sentido
cr$ 11,2 x 10°

2 faixas por sentido
Cr$ 20,2 x 10°

Estes séo custos de construgdo para pavimentos com caracter(sticas médias. As vias exclusivas especiais para dnibus
costumam ser dimensionadas para suportar o tréfego continuo de vefculos pesados, principalmente quando segregadas.

Isto se deve s trajetérias sempre idénticas, pela menor liberdade de movimentos laterais, com o conseqliente desgaste
ao longo de linhas submetidas & pressido dos pneus.

Na Europa, onde grande nimero dessas vias encontra-se em operagio, elas s§o constituidas de placas de concreto
coladas, reforgadas nas zonas de fadiga — frenagem e aceleragéo.

Estes cuidados de construgio fazem-se necessérios, devido 3 quase impossibilidade de se paralisar todo o trafego ou
desvid-lo por longos periodos durante trabalhos de manutengio da via.

Nas proposi¢8es aqui consideradas, a maior parte das vias exclusivas € nova e suas caracteristicas podem ser
estabelecidas quando da implantagdo. Estimou-se um adicional de Cr$ 1 x 10°/km para o necessério reforgo do
pavimento. Considerou-se, ainda, o fato de que, na sua totalidade, as novas vias serdo implantadas nas dreas ndo
edificadas com custos de manutengdo provavelmente menores.

Os custos das vias exclusivas nas Alternativas 2 e 3 devem, no entanto, ser considerados sob um prisma diferente, Para a
Alternativa 3, considera-se o valor total de Cr$ 6,6 x 10° /km de faixa, pois a via se assemelha a Via Estrutural tomada
como base, Para a Alternativa 2, as faixas a serem implantadas sdo uma extensdo 3 via existente, tendo seus custos
reduzidos em fungdc disto. Foi fixado um valor intermediirio entre o valor da nova via — Alternativa 3 — e aquele
indicado para o simples remanejamento das vias internas aos Nucleos.

Para o caso de vias internas aos NGcleos, as faixas previstas dever-se-8o constituir de alteragdes no pavimento existente,
alargamento da faixa de rolamento, construgdo de separadores fisicos e paradas. Os valores adotados para estas
adaptagdes sio da ordem de Cr$ 2,5 x 10° /km.

Tem-se, portanto, por quildmetro de faixa a ser implantada na Alternativa 2, um valor médio de Cr$ 4,55 x 10°,

O Quadro E_4-1 apresenta a sintese dos custos de implantagdo para as vérias alternativas.

QUADRO E.4-1

Quadro Sintético dos Custos por Quildmetro e Total Para Implantagfo de Vias nas Varias Alternativas
(Em Cr$ 10°)

0s dados econdmicos obtidos a partir da mais nova obra rodoviaria realizada no Distrito Federal, dadas as suas
caracter(sticas fisicas, mostram-se perfeitamente adequados a este Estudo. Trata-se da EPCL — Via Estrutural — com
14,3 km, trés faixas de rolamento por sentido. Seu custo atingiu cerca de 240 milhes de cruzeiros, valor para
janeiro de 1977.

A experiéncia mostra gue o custo de construgfio de uma via nfio ¢ diretamente proporcional 3 sua largura, mas guarda
aproximadamente as sequintes proporgdes:

— Via com 2 faixas — custo = X;
— Via com 4 faixas — custo = cercade 1,8 x;
— Via com 6 faixas — custo = cerca de 2,5 x.

O alargamento de uma via existente tem relagdes semelhantes 3s de construgdo de novas vias e pode-se fazer as seguintes
avaliagGes, expressas em termos de custo para julho de 1978, segundo os indices nacionais de prego de construgdo civil
& obra publica, da FGV.

Rodovia Ferrovia
Alter-| Tipode Remanejamento de Vias Implantagdo de Vias nas Implantagdo
tiva Custo na Area Urbana Ligagdes Entre Nicleos
1 Faixa 2 Faixas 1 Faixa 2 Faixas Dupla em Dupla
por Sentido por Sentido por Sentido por Sentido Nivel Subterrinea
2 Unitério 5,0 — 9,1 16,40
Total 2075 — 5005 500,2 - -
3 Unitario 5,0 — 13.2 24,2 - -
Total 2075 — 1888 1.268,4
3A | Unitdrio 5,0 — 9,1 = 259 370
Total 147.,5 — 3823 — 1.295,0 2220
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® Garagens e Oficinas

A estimativa mais simples é a que considera o custo por &nibus atendido. As instalag8es devem incluir garagem,
instalacGes de lavagem de vefculos, oficina de manutencdo, almoxarifado, etc,

Em termos de economia de escala, o atendimento de uma frota maior permitiria um custo por veiculo progressivamente
menor,

Foram considerados, por dnibus atendido, os seguintes valores {julho/78):
— Onibus convencional  Cr$ 200.000,00 ;

— Onibus articulado Cr$ 350.000,00 .

® Terminais

E evidente que a chegada & zona central de 1.500 &nibus, em uma hora, supde investimentos para sua recepgdo, mesmo
que todas as linhas néio tanham um terminal ai localizado. Nas Alternativas 2 e 3, com base na necessidade de receber
200 &nibus simultaneamente, serd necessaria a instalagdo de terminal de cerca de 15.000 a 20.000 m?, representando
um custo estimado da ordem de Cr$ 70.000.000,00. A Alternativa 3A necessitarg de instalagGes mais reduzidas,
integradas, em sua maior parte, 3 estagdo terminal do sistema ferroviario.

® Custos Ferrovidrios

A RFFSA & a FEPASA utilizam para seus estudos de anteprojeto os custos médios compostos, que sdo compativeis com
as necessidades deste Estudo. Estes custos so apresentados no Quadro E.4-11, para 1 km de via simples com bitola de
1,60 m,

QUADRO E.4-11

- Custos Médios
RFFSA/FEPASA
{Em dez./78)
Custo por km em Cr$ 1.000
Obra Condigdo Econdmica 12/76 Condigdo Econbmica 7/78
Via Singela Via Dupla Via Dupla
Infra-estrutura 6.600 9.900 16.500
Superestrutura 1.500 3.000 4.900
Sinalizagdo e Comunicagdo 1.200 2.200 2.900
Eletrificacio 665 1.200 1.600
TOTAL 9.965 16.300 25,900

h Estude de Neuchateau — RATP — SOFRETU. 1974,

Estes custos cotrrespondem a uma situagdo média, fora de zonas urbanas.

A penetragdo no Plano Piloto poderia ser feita eveniualmente em nivel, conforme o setor escolhido, mas parece, tanto
por razbes préticas quanto ambientais, que uma solugio subterrdnea seria mais realista. A escolha do corredor da W-3
impord, certamente, uma solug@o técnica em termos construtivos, definida como trincheira coberta.

Os custos precedentes devem ser, neste caso, majorados de forma acentuada, o que conduz 3 estimativa apresentada no

Quadro E.4-1I.

QUADRO E.4-1l1
Estimativa de Custos Para Implantagdc de Ferrovia

(Em Cr$ 1.000)

Obra Custo
Infra-estrutura 27.600
Superestrutura 4.900
Sinalizac8o e Comunicacéo 2.900
Eletrificagdo 1.600
TOTAL 37.000

® EstagGes

O total do Quadro E.4-111 ndo leva em conta o custo das estagSes. Uma avaliagdo suméria pode ser feita com a ajuda do
projeto ferrovidrio, recentemente elaborado, do trem metropolitano de Porto Alegre. Ndo levando em conta a estaco
terminal central, as 22 estagBes do citado projeto tiveram seu custo estimado em Cr$ 168.779 x 103, valor de junho
de 1976, ou seja, Cr$ 15,2 milhdes por estagdo, para jutho de 1978.

No caso do Distrito Federal, as estagdes fora do Plano Piloto seriam de implantagdo mais simples que as de Porto
Alegre. Primeiro porgue estariam em zonas urbanas planejadas; segundo porque seriam construidas ao mesmo tempo

gue as linhas.,

Entretanto, decidiu-se manter, para o Distrito Federal, um custo unitario da mesma ordem de grandeza, ou seja,
Cr$ 15 milthdes por estacdo.

As estagdes subterrdneas mais complexas do Plano Piloto foram estimadas, a priori, em Cr$ 30 milhdes cada, e a
estacdo central, integrada a uma estac3o rodoviaria, em Cr$ 200 milh&es.

® Pitios e Oficinas

Para a rede ferrovidria, as instalacBes comp8em-se de manutengio, almoxarifado, escritdrios e, eventualmente, local para
servicos de manutengfo de via. Deve conter, também, um certo nimero de vias de manobra e garagens. O custo dessas
instalagBes atinge cerca de Cr$ 1,1 x 10° por trem-unidade,

b Custo do Material Rodante

® Material Rodovidrio

Dois tipos de &nibus foram considerados nas Alternativas 2 e 3, de acordo com a natureza do servico a executar.

O dnibus convencional, de 80 lugares, dois eixos, 12 t, de construgdo cléssica, pode ser estimado a um custo médio de
Cr$ 680.000,00, a precos de julho/78.
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Os dnibus articulados, que ainda ndo sdo empregados correntemente no Brasil, ndo t8ém seu prego bem fixado, Para
onibus articulados de 140 a 160 lugares, o prego de compra tem sido de cerca de 2,2 & 2,3 milh&es de cruzeiros por
unidade (julhc de 1978). Na verdade, este prego ndo & comparével diretamente aos dos dnibus convencionais por
duas razdes:

— A primeira resulta de uma construgdo mais elaborada que a dos dnibus convencionais; suas qualidades s§o
comparéveis &s dos dnibus utilizados para longos percursos (interurbanos). Por outro lado, a duragdo de sua vida
atil é provavelmente superior;

— A segunda decorre do fato de esses énibus ndo serem, ainda, objeto de produgdo em série, o que torna seu atual
preco, em grande parte, artificial,

Quando esse tipo de equipamento passar a ser utilizado largamente, seu custo de produgdo tenderd a reduzir-se
consideravelmente, estabilizando-se em cerca de duas vezes o custo de um dnibus convencional.

Nesta andlise econdmica, a fim de ndo se introduzirem distorgBes maiores entre as hip6teses, foi suposto que o prego
do dnibus articulado seré de, aproximadamente, Cr$ 1.400.000,00 (julho de 1978), sendo sua vida (til, neste caso,
considerada como igual & do dnibus convencional.

® Material Ferrovidrio

A mais recente encomenda de trens-unidade feita pela RFFSA data de 1975.

Este material tem as sequintes caracter(sticas:

Custo médio: 1,555 milhdo de ddlares por trem-unidade — 1975;
Elementos de quatro carros, duas motrizes e dois reboques;
Poténcia de um elemento: 2.400 kW;
Peso de um elemento; . vazio: 203 t,
. carregado: 275 t;
Capacidade de um trem-unidade: 1.030 passageiros {com seis passageiros em pé por m?, mdximo admissivel para o
ano 2000}).

Com estas caracteristicas pode-se, em principio, obter as seguintes performances:

— Velocidade méxima: 120 — 130 km/h;
— Aceleracdo média’ : 1,1 a 1,2 m/s? até 60 km/h.

Tendo em vista as grandes distincias, praticamente sem paradas, a serem percorridas nas ligag8es Plano Piloto —
Cidades-satélites, essas performances preenchem plenamente os objetivos de methor relagdo custos/beneficios.

Nas condig¢Ges econdmicas de julho/78, o custo de um trem-unidade pode ser estimado em 28,1 milhes de cruzeiros.

¢ Custos de Operacdo
® Custos Rodovidrios
~ Custos de Operacdo dos Onibus

O estudo dos custos operacionais dos dnibus é relativamente simples, ji que o custo médio e o custo varidvel por
onibus/km estdo bem préximos um do outro, visto que independem do tamanho das empresas, da extensdo do

percurso, da freqliéncia, etc. As varidveis, tais como, velocidade ou declividade das vias, apesar de significativas, podem
ser negligenciadas aqui, sem provocar distorgdes maiores.

! Note-se que uma aceleragso de 1,3 :e.mu 8, eam geral, considerada como o limite méximo admissivel em termos de conforto dos

passageiros,

Os estudos do CIP ddo, para as diferentes empresas do Distrito Federal, resultados visivelmente concordantes
{Quadro E.4-1V).

QUADRO E .41V
Custo Operacional

Jan.f75

Custo Independente Cr$ por Veiculo/km
Combustivel 0,4215
Lubrificantes 0,0611
Rodagem 0,1822
Pecas e Acessbdrios 0,5317
Subtotal 1,1865

Custo Dependente*
Despesas Administrativas (10% do custo total) 0,2051
Motorista {2,25/0nibus) 0,3166
Cobrador {2,25/0nibus) 0,1836
Despachante e Fiscal 0,0317
Manutengdo 0,1278
Subtotal 0.8648
TOTAL 20513
FONTE: CIP.

*  Os custos dependentes incluem os encargos sociais.

A depreciacdo e a remuneraciio do capital ndo foram levados em conta, porque o preco de aquisi¢8o dos dnibus serd
avaliado diretamente no estudo de investimentos.

A atualizacio dos valores para as condigBes de julho/78 e a adaptagio s duas categorias de dnibus propostas para a
rede do ano 2000 podem ser feitas como no Quadro E.4-V.

QUADRO E.4-V
Custo Operacional
Jul./78
- C {Continua)
Custo em Cr$ por Veiculo/km
Custo Independente Onibus
Articulado _“ Convencional
150/160 Lugares 80 Lugares
Combustivel 217 _ 1,36
Lubrificantes 0,26 0,16
Rodagem 117 | 0,59
Pegas e Acessdrios 257 _ 1,71
Subtotal 6,17 _ 3,82
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QUADRO E.4-V
Custo Operacional
Jul,/78
{Conclusdo)
Custo em Cr$ por Velculo/km
Custo Dependente Onibus
Articulado Convencional
150/160 Lugares 80 Lugares
Despesas Administrativas 0,66 0,66
Motorista 1,02 1,02
Cobrador 0,59 0,69
Despachante e Fiscal 0,10 0,10
Manutengdo 0,62 0,41
Subtotal 2,99 2,78
TOTAL 9,16 6,60

Estes custos foram avaliados com base num percurso médio de 120.000 km/6nibus/ano, correspondendo a um percurso
diério da ordem de 400 km. Se hoje este percurso total j§ parece bastante elevado, malgrado as boas condicBes de
circulagéo encontradas no Distrito Federal, serd impossfvel cumpri-lo sob as condiges do ano 2000.

O estudo das vias exclusivas, atualmente implantadas no mundo, mostra que nas zonas urbanas, em particular, as
velocidades comerciais existentes sdo, aproximadamente, de;

— 2030 km/h, se a via tem um trafego inferior a 30 dnibus/h;
— 16-20 km/h, se a via tem um trifego de cerca de 100 onibus/h;
— 1015 km/h, se a via tem um trdfego de cerca de 200 &nibus/h.

Sob estas condigdes, um percurso didrio de 250 a 300 km |4 parece dificil, sendo razodvel fixar-se um percurso médio
anual de cerca de 100.000 km. Isto tem uma influéncia direta sobre os custos dependentes e pode-se traduzir pela
estimativa apresentada no Quadro E.4-VI,

QUADRO E.4-VI
Custo Operacional Reformulado
Custo em Cr$ por Veiculo/km
Custo
Onibus Articulado Onibus Convencional

Independente 6,17 3,82
Dependente 3,99 3,34
TOTAL 9,76 7,16

® Custo de Conservacio do Pavimento

Embora o DNER preconize um certo nimero de f6rmulas bastante claras, para avaliar os custos de conservacio de
diversos tipos de vias, no caso particular de vias exclusivas para dnibus, tendo em vista as suas cond icBes especificas de
uso, nenhuma se prestaria a uma aplicagdo direta,

E mais conveniente, portanto, fixar-se no custo habitualmente utilizado para este tipo de estudo, ou seja, custo anual
de conservagdo = 1,5% do custo de construgéo.

@® Custos Ferrovidrios
Os custos de operagdo ferrovidria, contrariamente aos custos rodovidrios, sdo estreitamente dependentes do volume de
trafego alocado, jé que as ferrovias sdo sistemas de rendimento crescerite. Eles necessitam, pois, de uma andlise um

pouco diferente daguela feita para o sistema de dnibus.

A RFFSA possui umna divisdo especializada para o trafego de passageiros de sublrbios. A estrutura dos custos, com base
no exemplo das linhas de subirbio do Rio de Janeiro, é mostrada no Quadro E.4-VIl.

QUADRO E.4-VII
Custo Operacional
Divisfo Especial dos Subdrbios do Grande Rio

(Em Cr$ 1.000 de 1976)

Discriminagio Total Fixo Varidve!
Administragdo Geral® 104.690 104.690 =
Conservagiio de Vias* Permanentes 55.043 42.061 12.992
Conservagio de Edificios™ 30.016 30.016 -
Conservagdo de instalagdes Diversas™ 5.835 4,103 1.732
Conservagdo de Instalages Eletrotécnicas 74,145 74.145 -
Manutengdo de Material Rodante Eiétrico .

{Trem-Unidade) 158.488 - 158.488
Despesas de Transportes™ {Pessoal Fixo) 112,282 78.349 33,933
Despesas de Transportes (Pessoal Rodante) 33.818 - 33.818
Energia e Lubrificantes 10.744 - 10.744
TOTAL 586.061 333.354 251.707
* Custos completos. Os itens ndo assinalados referem-se aos trens-unidade.

Estes custos referem-se As caracteristicas apresentadas no Quadro E.4-VIIL.

QUADRO E.4-VIII

Caracteristicas Operacionais

Divisdo Especial dos Sublirbios do Grande Rio

Toneladas x km brutos 3.509 x 10°

Trens-unidade x km 17.164 x 10°

Trens 179.737

Trens x km 6.031x 10°

Comprimento da Via Singela 367 km

Expressos em termos de Cr$ de julho/78, com ajuda dos indices da RFFSA, a operacdo ferrovidria se caracteriza pelos
custos apresentados no Quadro E.4-1X.
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QUADRO E.4-1X
Custo Operacional Unitirio

Ferrovia {(Em Cr$ de julho de 1978)
Custo
Discriminagao

Fixo Unidade Varidvel Unidade
Administragado 15% do total
Conservagdo de Vias Permanentes e Edificios 387 x 10° km via singela 0,0065 t/km bruto
Conservacio de Instalagdes Elétricas e Diversas 421 x 10° km via singela 0,410 trem/Km
Manutencdo do Material Rodante - - 18,52 TU/km
Transporte {Pessoal Fixo) 415 x 10° km via singela 10,93 trem/km
Transporte {Pessoal Rodante) — - 10,90 trem/km
Energia - - 0,0068 t/km bruto

d Avaliagdo das Frotas Necessdrias
® Rodovidria

E possivel, em principio, avaliar diretamente o namero de veiculos necessarios & operagio de cada uma das linhas das
redes propostas. O método, correto no caso de uma rede real com caracteristicas de oferta perfeitamente conhecidas,
torna-se mais impreciso no caso de um carregamento modelado, que representa apenas uma imagem simplificada da
realidade.

Aqui, é preferivel valer-se da ajuda de elementos reais, bem caracteristicos da rede de transportes coletivos do Distrito
Federal.

Os estudos, bastante precisos, do CIP ddo os seguintes resultados:
— Capacidade média de um &nibus: 80 passageiros;

— Percurso médio anual de um dnibus: 120.000 km; ™\
— Razfo passageiros/lugares oferecidos: varia de 50,5 a 58,3%, conforme a empresa, com uma média de 55%.

E preciso, pois, raciocinar em termos de passageiros por quildmetro, com uma distincia média de percurso dos
passageiros igual a 90% da extensdo das linhas, hipotese bastante realista para o Distrito Federal. Assim, para um &nibus
convencional pode-se fixar:

80 x 120.000 x 0,55 x 0,9 = 4.752 x 10° passageiro x km/ano.

Foi visto, porém, que as condigSes de circulagdo no ano 2000 nio permitirdio a um dnibus fazer mais que
100.000 km/ano, Considera-se, entdo, para esta situagdo:

— Onibus convencional: 3.690 x 10® passageiro x km/ano;
— Onibus articulado:  7.920 x 10* passageiro x km/ano.

Esta estimativa considera, implicitamente, uma reserva para manutengdo e reparos.

® Custos Ferrovidrios

O servigo proposto & apresentado no Quadro E.4-X.

L A0 A
e
QUADRO E.4-X
Servigo Ferroviério Proposto

p—— Tempo de Trajeto Ida + 3
Freqiiéncia Ndmero
+ Voita + Tempo de
Ramal Hora de de Trens
t Manobra . 1
Pico . Necessarios
min.
Ramal 1
Nicleo C — Plano Piloto 9,6 2 x (42 + B) 14
Ramal 2
Taguatinga — Plano Piloto 5,0 2x (27 +5) B
Ramal 3
Gama — Plano Piloto 7.5 2 x (63 +5) 13

1 Supde-se gque imediatamente apds a hora de pico a freqgiiéncia baixe 25%.

Seré necessdrio dispor de 32 trens durante a hora de pico, ou seja, considerando-se composigdes de trés trens-unidade
e uma reserva de 10%, a frota devera compreender 32 = 3 x 1,1 trens-unidade.

Recapitulando, as frotas necessdrias as diferentes solugdes e seu custo total se resumem no Quadro E.4-XI.

QUADRO E.4-X1
Frota Necessiria e Custo

Tipo de Equipamento Alternativa 1 Alternativa 2 Aiternativa 3 Alternativa 3A
Onibus Articulado = 1.014 1.234 194
Onibus Convencional 3.670 871 630 654
Trens-unidade - — - 105

CUSTO TOTAL POR
ALTERNATIVA

(Cr$ 10° de jul./78) 2495 2.012 2.156 3.667

5 CUSTO DAS DIFERENTES ALTERNATIVAS

O custo de cada Alternativa representa a soma dos custos de funcionamento e de investimentos,
A fim de levar em conta, convenientemente, o rateio dos investimentos no tempo, seria interessante avaliar sua
programacdo temporal e efetuar balangos atualizados,

Na auséncia de um programa definido de investimentos, comparar-se-3o os montantes totais das despesas de
investimentos, calculados nas condicBes econdmicas de julho de 1978, sem se utilizar o conceito de atualizagdo.

Para a avaliagdo de um custo anual de funcionamento e investimento das alternativas, foi adotado um valor de
amortizagio {depreciagio e juros) das instalagSes e dos equipamentos a serem utilizados.

O método para este célculo foi o do fundo de reserva — Sinkind Fund — que consiste em depositar anualmente uma
quantia para que, no fim de “n’* anos, disponha-se do capital necessério para aquisicdo do novo equipamento. Sua
expressao é;

(Vo—R} i
{(1+in — 1

P = Voj +
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em que: As amortizagBes — depreciacdo e juros — foram estabelecidas com a seguinte vida Gtit:

P = Valor do depdsito anual
R = Valor residual

i = Taxade juros

n = Vidautil em anos

Vo = Valor iniciat

Vias: 30 anos {as despesas de renovagdo do pavimento estdo computadas nos custos de operagdo);
QObras: b0 anos;

Estagdes: Média de 10 anos, para certos equipamentos, e de 40 anos, para a infra-estrutura;
Oficinas: 25 anos;

Superestrutura: Vias férreas — 15 anos;

Eletrificac8o: Sinalizagdo — 25 anos.

1

Para efeito de simpiificagdo, o valor residual sera geralmente nulo, o que resulta em:

_ Vo (1+ )N
1 {(1+ijn—- 1

Adotou-se i = 10%.

b Custo do Material Rodante

QUADRO E.51I

Custo do Material Rodante a Precos de Julho de 1978

a  Custo de Infra-Estrutura Tipo de Equipamento Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
As despesas totais na realidade, escalonadas em vérios anos, e seus equivalentes anuais estdo resumidos no Quadro E.5-1. Onibus Articulado
a RO E.51 Quantidade 1.014 1.234 184
UADROESI Custo total {Cr$ 10°) 1.420 1.728 272
Custo de Implantagdo a Pregos de Julho de 1978 Equivalente anual (Cr$ 10°) 326,0 396,7 624
. " . . Onibus Convencional
Tipo/Extensdo e Custo Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A Quantidade 871 630 654
total 108 592 428 445
Vias Novas Extensdo em km de faixas 232 km 226 km 84 km mmwmmm_mwﬂm%”%m_ Hoo_,,% 10°) 135.9 983 1022
Para Custo total {Cr$ 10°) 1.000,7 1.377,2 382,2 ‘ ’ '
Onibus Equivalente anual (Cr$ 10%) 106,1 146,1 40,5 Trem-unidade
Vias em Extensdo em km 83,0 83,0 59,0 muwﬂﬁﬂ_w . \ M.mw
Pavimento Custo total (Cr$ 10%) 2075 207,5 147,5 Equivalente anual (Cr$ 10°) .wum 0
Existentes Equivalente anual {Cr$ 10°) 22,0 22,0 15,6 ; .
6
Oficinas Articulados {n2 de dnibus} 1.014 1.234 194 CUSTONBEACE S0y i 2156 s
e Garagens NOmeros de Lugares Convencionais 81 630 654
TOTAL DOS EQUIVALENTES
Custo total {Cr$ 10°) 529 558 198 >m_.u,_c >__.m (Cr$ 10°) (451.8} (495.0) (489,81
Equivalente anual (Cr$ 10°) 59,9 63,2 224
T s, Custo total (Cr$ 105) 70 70 _ Hip&teses de vida Gtil de seis anos para &nibus convencionais e articulados e de 25 anos para trens-unidade,
Implantacso, Equivatente anual (Cr$ 108) 7.9 7.9 — ¢ Custo de Operagdo das Linhas de Onibus
Ampliacdo
F - E - " QUADRO E.5-11}
..w_._.osm - pelEhsdalEIN n 5 56,0 Operagdo das Linhas de Onibus a Pregos de Julho de 1978
Via Custo total {Cr$ 10%) 1.517,0 (Continua)
Dupla Equivalente anual (Cr$ 10°) 198,0 - —— - - —
- Tipo de Equipamento Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
EstacBes Custo total {Cr$ 10°) 605 |
Equivalente anual (Cr$ 10°} 66,6 Bnibus Articulado
: - Km Anual 101,4 123,4 19.4
Patios de NdGmero de lugares 105 Custo Anual {Cr$ 10%) 9897 120 4 189 3
Manutengéo Custo totat (Cr$ 10°) 115 J '
Equivalente anual {Cr$ 10%) 12,7 Bribus Stindeiil.” _
Km Anual (10%) .@ 63,0 65,4
TOTAL DOS EQUIVALENTES ANUAIS {Cr$ 10%) 1959 239,2 355,8 TOTAL (Cr$ 108) ._.mﬂww 1.655.5 6576
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.~ QUADRO E.5-1ll QUADRO E.5-VI
. Operagiio das Linhas de Onibus a Pregos de Jutho de 1978 Custo Anual do Transporte Para as Diversas Solugdes
Conclusio
| iGonehusio) {Em Cr$ 10° de julho de 1978
Ti Eaui . . .

[ EolaeiEqipamento Alternatheai2 el A Discriminagiio Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A

. Custo de Conservagdo da

“ Rede Viaria (Cr$ 10°) 37,0 357 12.1 Infra w, Superestrutura 1959 239,2 3568
Material de Transporte 461,9 4950 489,6

_ CUSTO TOTAL (Cr$ 10°) 1.650,3 1.691,2 669,7 Despesas de Operacdo 1.650,3 1.681,2 1.345,4
CUSTO TOTAL 2.308,1 24254 2.190,8

d Custo de Operacdo da Rede Ferrovifria
f Comparacgo Entre as Alternativas

. QUADRO E.6-IV
_ Hperagéo da Rede Ferrovidria Além das despesas totais de transporte, dois indicadores foram fixados para a comparacéo econdmica entre os modos:
{Em Cri de julho de ._33 — Despesa por viagem realizada;
Discriminagfo Custo Fixo Custo Varidvel =) Resbesalporipassagaitofkm.
8 - Em principio, s80 as despesas por passageiro/km as mais interessantes e que caracterizam melhor um modo de
Administracdo 24,0 — . . . .
~ . transporte. Entretanto, como para as diferentes solugGes propostas, uma mesma viagem & realizada em percursos com
QR ¥ ecco das Vias Permanentes Pl 22.7 distancias diferentes, & conveniente utilizar também o sequndo indicador {Quadros E.5-V11 e £.5-VI11)
Conservagdo das | nstalag8es Elétricas e Diversas 46,7 39 R Sst eran e, Qiconvenismte utiizar 1 0 S SUIERNITLEE SR S O at e )
Manutengio do Material Rodante - 2589
Pessoal da Administracio e Controle 46,1 103,56 M.__._m“you_”nw ,M.m.<q“__
Pessoal da Operagéo Direta - 103,2 PEAANE
Energia - 238 (Em Cr$ 10° de juiho de 1978}
SUBTOTAL 169,7 516,0 Tipo de Encargo Ahernativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
TOTAL 6757 Encargos de Operagdo 2,72 2,79 2,22
Encargos de Operacdo e de Material 3.48 3,60 3,02
Custo Total 392 4,04 3,64
As despesas anuais de operagdo sfo apresentadas no Quadro E.b-V,
QUADRO E.5-V QUADRO E.5-VIII
Despesas de Operagdo Custo por Passageiro/km
Custo Total Anual
(Em Cr$ 10° de julho de 1978} (Em Cr$ de julho de 1978)
Alternativa Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A Alternativa 3A
Tipo de Encargo Alternativa 2 Alternativa 3
Rodoviéria 1.650,3 1.691,2 669,7 Rodovia Ferrovia
Ferroviaria - - 675,7
Encargos de Operacio 0,14 0,13 0,10 0,08
TOTAL DE DESPESAS ) :
ANUAIS 1.650.3 1.691,2 1.345.4 Encargos de Operacio e de Material 0,18 0,17 0,14 o.M
Custo Total 0,20 0,20 0,17 0,14
O exame desses niimeros mostra claramente que a Alternativa 3A é consideravelmente superior & Alternativa 3. Isto néo
e Total do Custo Anual do Transporte Para as Diversas Solugdes surpreende, pois € evidente que, no caso de uma grande concentracio de passageiros num eixo Unico, uma solugdo
ferroviaria deve obrigatoriamente apresentar vantagens sobre uma solugéo por dnibus, a partir de um certo nivel de
O total das despesas referentes ao transporte coletivo aparece no Quadro E.5-VI. trafego.
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Aparece af uma certa superioridade da Alternativa 3 sobre a Alternativa 2. Isto pode parecer, a priori, surpreendente,
mas deve-se notar que:

Tomando-se por base a solugdo que oferece menores beneficios, pode-se avaliar os ganhos de tempe da forma que
segue no Quadro E.6-11. —

— A Alternativa 3A tem um custo de implantag¢do cerca de 60% superior ao da Altermnativa 2;

— O custo do material rodante ferroviario é muito superior 2o de uma solugio por dnibus, mas esta desvantagem é, em
grande parte, compensada por uma vida Gtil muito maior;

~— Os custos de operagdo de solugdo ferrovidria, bastante inferiores, séio suficientes para tornar esta solugdo a mais
vantajosa de todas,

QUADRO E.6-l1

Ganho de Tempo Anual Convertido em Dinheiro (Em Cr$ 10°)

Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A

Também no estrito plano de custos monetéarios, é esta a solugio que mais convém. 450 0 201,0

6 BENEFICIOS PARA OS USUARIOS

b Custos Sociais Internos

Classicamente, neste tipo de estudo, os beneficios para a populagdo sio avaliados com o auxilio dos quantitativos

de certos custos sociais, cuja evolugdo entre as diferentes situagfes estudadas parece significativa. Matematicamente,
isto é possivel, supondo-se gue estes custos podem ser representados por uma “fungfio de estado” F(x}, desconhecida
em valor absoluto, mas cujas modificagBes F(B) — F (A} podem ser medidas.

S&o os custos que o usudrio de um sistema impde aos outros usuérios deste mesmo sistema. Serfo considerados o custo
de congestionamento e os custos de acidentes.

® (Custo de Congestionamento

Posteriormente, podem ser feitas tentativas de quantificagio monetdria destes custos sociais, freqlientemente taxadas

de arbitrérias e bastante criticiveis, mas cujo mérito é o de homogeneizar os dados e de simplificar a andlise. Este custo representa o valor econdmico de perturbagdo causada a outros usudrios pela presenga de veiculos

suplementares sobre o sistema vidrio. Um veiculo suplementar aumenta o volume do trdfego em unidade, diminuindo a
velocidade geral de circulagdo. Isto representa perda de tempo, gue conduz a um aumento de consumo dos
combustiveis.

Os beneficios apresentados serfo decompostos em:

Ganhos de tempo para os usuérios do transporte coletivo;
Custos sociais internos;
Custos sociais externos.

A modelagem empregada na previsgo de trafego possui diversas curvas embutidas, que permitem avaliar certas
caracteristicas da rede, no ponto de equilibrio.

a Ganhos de Tempo Para o Usudrio A relacio velocidade/volume, por exemplo, é a fungdo:

4
Os valores absolutos referentes aos tempos de trajeto por dnibus devem ser observados com prudéncia, pois sio -.I_.l = 1+0,47 F;Qi...
incompletos, ndo incluindo os tempos terminais do trajeto, isto &, o tempo do percurso a pé entre o ponto do &nibus e To

o destino final da viagem. Seu valor relativo, ao contrério, apresenta um maior interesse. Em relacio 3 Alternativa de

0.0

referéncia 1, as Alternativas 2, 3 e 3A apresentam as caracteristicas constantes do Quadro E.6-1. e
QUADRO E.6-| S Pt
Ganho Anual de Tempo Pelos Usuérios de Transportes Coletivos e -+ L ;
— 2000 — . T = Tempo de percurso no link a volume Q
(Em 10° h) ._.o = Tempo de percurso no link a volume Q (zero)

Discriminagdo Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 3A As alternativas se diferenciam como apresentado no Quadro E.6-111.
Tempo Total Anual 5126 3709 3859 3189
Ganho de Tempo em Relagdo & Alternativa 1 = 141,7 126,7 133,7 QUADRO E.6-Ill

Quadro Comparativo de Tempo e Consumo de Combustivel

Avaliar em termos monetérios os ganhos de tempo parece freqiientemente artificial, ou mesmo arbitrrio. E vardade que

esta avaliagdo acarreta numerosos problemas, tanto de principios como praticos. Entretanto, é evidente que os
investimentos em transporte urbano sdo realizados com ¢ objetivo de ganhar tempo, seja seu objetivo gerai o
desenvolvimento de uma zona urbana, seja a melhoria das condigdes de circulagdo em um setor congestionado ou ainda

Discriminacio

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Tempo Anual de Trajeto nas Vias x 10° horas 3836 325,8 3203
0 aumento da capacidade de uma linha. Nestas condigdes, a avaiiagdo dos ganhos de tempo parece legitima, j4 que visa a Ganho em Relagdo 3 Alternativa 1 _ 57,8 54,3
assegurar a coeréncia dos diferentes investimentos piblicos gue uma coletividade pretenda realizar. O valor tempo Consumo de Combustivel x 10° Litros 565,6 478,8 4833
traduz o esforgo que esta coletividade aceita realizar em favor do transporte. Ganho em Relagdo a Alternativa 1 x 10° Litros _ 86.8 82,3

Um valor geraimente utilizado e fregiientemente preconizado pelo BIRD & o equivalente a um tergo do saldrio minimo
horério da zona urbana considerada, ou seja, Cr$ 3,00 para o Distrito Federal, valor de juiho de 1978.

OBS.: Asvariantes 3 e 3A nfo foram diferenciadas, considerando-se os dnibus operando em vias reservadas sem

influéncia do trafego geral.
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® Custos de Acidentes
Esta economia é dificil de ser guantificada. Ela € inegavelmente a favor da Alternativa 3A, mas as estatisticas referentes

a problemas de seguranca das vias exclusivas para dnibus sdo insuficientes ou restritas ao seu periodo imediato &
implantagdo, o que torna esta avaliagdo dificil.

¢ Custos Sociais Externos

Sédo os custos que os usudrios de um sistema acarretam aos ndo-usuarios, sob a forma de ruidos, poluicdo atmosférica,
perturbacéo visual e seccionamento urbano. No sdo avaliados, neste enfoque econdmico, por falta de metodologia
confidvel.

® Resumo

Tomando-se por base a alternativa que conduz a ganhos minimos, pode-se sintetizar os impactos sociais dos diferentes
sistemas (Quadro E.G-1V).

QUADRO E&-1V
Ganho de Tempo e Combustivel

Ganho de Tempo dos Usudrios do Transporte Coletivo Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
Horas/ano x 10° 15,0 = 67,0
Valor {Cr$ 10°) 45,0 - 201,0

Reducdo do Ganho em Congestionamento

Horas x 10° 35 - _
Valor (Cr$ 10°%) 10,5 ~ -
Gasolina (10° Litros) 4,5 - -
Valor! (Cr$ 10%) 13,5 - _
TOTAL (Cr$ 10°) 58,5 = 201,0

Em julho de 1978, o prego FOB do petrbleo bruto era de US$ 12,47/barril, ou seja, Cr$ 1,45/litro. Admitindo-se um
shadow price de 50%, o custo para o Brasil seria, entdo, de cerca de Cr$ 2,15, que, aumentado pelos custos de
refinagdo (Cr$ 0,22}, distribuicdo (Cr$ 0,16) e de revenda (Cr$ 0,49), leva a um custo final de cerca de

Cr$ 3,00/litro.

Convém assinalar que ndo se trata, aqui, de uma andélise do fator combustivel, o que serd efetuado, sobre bases
diferentes, no item Balango Energético.

A Alternativa 3A — servi¢o misto ferroviario e dnibus — supera a Alternativa 3; menos acentuadas sdo suas vantagens
sobre a Alternativa 2. Deve-se, entretanto, levar em conta que a velocidade de transporte é muito superior em um
sistema do tipo ferroviario; isto ocorre em detrimento de uma boa cobertura de zonas residenciais e do tempo de acesso
3 rede principal, sendo que esta anélise ndo desceu a detalhes neste aspecto. Globalmente, pode-se chegar ao

Quadro E.6-V.

QUADRO E 6-V
Quadro Comparativo
Custo/Beneficio

Discriminagio Altemativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
Custo Total Anual do Transporte 2.308,1 24254 2.190,8
Beneficios Sociais Suplementares em Relagdo 3 Alternativa 3! — 58,6 0 —201,0
TOTAL 2.2496 24254 1.989.8

1 Este valor ndo permite que se fale propriamente em balango completo custo-beneficio. A Alternativa 3 —a de
menor ganho — foi zerada, servindo de base comparativa para as outras duas.

d Balango Energético

Este balanco energético, feito a titulo indicativo, tem bases diferentes do precedente. Seus resultados ndo podem ser
somados com aqueles, j4 que traduzem uma apresentagdo diferente da mesma realidade, e estéo, em parte,
implicitamente contidos nos resultados enunciados.

A manutengdo da independéncia nacional € um componente da politica energética, para a qual ndo se encontra uma
tradugdo facil em termos de custo.

Tenta-se, apesar de tudo, resolver esta dificuldade, avaliando-se o custo de produtos importados por intermédio de um
preco ficticio — o shadow price —, que representa o custo real em divisas, majorado por um custo adicional, que traduz
a dificuldade em se obter divisas estrangeiras ou, se se preferir, o esforgo necessério para adquiri-las por meic de
exportagdes.

Por outro lado, existem algumas incertezas:

— Sobre o mercado de petréleo nos proximos anos — segundo numerosos experts, existe um grande risco de
desequilfbrio entre a oferta e 2 demanda no decorrer da proxima década, resultando, entre o perfodo atual e 1990,
na duplicagdo do prego do petréleo bruto (em dolares com cotagdes fixas atuais);

— Sobre a composicdo dos combustiveis e sobre o desenvolvimento real de seus substitutos 3 base de dlcool — parece
pouco uqo<m<m_ gue, no horizonte de estudo, novas tecnologias venham a permitir gque se prescinda completamente
dos combustiveis derivados do petréleo; caso isso acontecga, serd a um custo bastante elevado, possivelmente
comparavel ao shadow price do petréleo no mesmo periodo.

O sistema ferrovidrio utiliza-se da eletricidade como meio de propulsdo, gue &, na regido do Distrito Federal, de origem
100% hidrdulica. O consumo anual de um dnibus convencional serd, nas condicSes expostas nos itens precedentes, de
cerca de 40.000 | e o de um dnibus articulado, de 64.000 1.

Em julho de 1978, o prego FOB do petréleo bruto era de US$ 12,47 o barril. Por volta de 1990, levando em conta a
anélise precedente, poderd atingir cerca de 25 dé6lares e, admitindo-se um shadow price 50% superior, pode-se chegar
ao Quadro E.6-VI.

QUADRO E.&-VI
Balango Energético das Diferentes Alternativas em Relagdo 3 Alternativa 3A

Balango Anual Para o Ano 2000 (Continua)

Discriminagdo Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A

Transporte Privade
Consumo {10° Litros) -45 0
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QUADRO E.6-VI
Balango Energético das Diferentas Alternativas em Relacio § Alternativa 3A

Balango Anual Para o Ano 2000
{Conclusio)

Discriminacio Alternativa 2 Alternativa 3 Aiternativa 3A
Transporte Publico
Consumo {10% Litros) 61,2 65,6 22,1
Total de Barris 356.000 412.000 138.000
Total em MilhGes de Doblares 89 10,3 35
Valor Econdmico Para o 13,36 x 10° délares ou 15,45 x 105 délares ou 5,2 x 10° délares
Brasil 245 x 10% cruzeiros 282 x 10° cruzeiros ou 95 x 10°

cruzeiros

Tal balanco energético é apenas parcial, Para ser completo, ele deveria incluir, particularmente, a despesa energética
referente 4 construgéo da infra e da superestrutura e do material rodante, despesa que atinge a um montante
significativo.

Parece, entretanto, que os ganhos estéo longe de serem despreziveis e que a solugdo ferrovidria permite economias
anuais substanciais — cerca de 220.000 barris de petrdleo, no ano 2000 —, representando, para ¢ Brasil, um valor
de 150 milh8es de cruzeiros,

7 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Em conclusdo, a Alternativa 3A — Implantagdo de um Corredor de Grande Capacidade com Tecnologia Ferrovidria —
suplanta com bastante vantagem a Alternativa 3 e, com alguma vantagem, a Alternativa 2, suas concorrentes, num
estudo puramente econdmico.

Entretanto, o aspecto econdmico é apenas um dos elementos de escolha dentre as diversas Alternativas. Numerosos
outros critérios podem desempenhar um papel mais ou menos determinante, em valor absoluto e mesmo em fungdo do
ponto de vista de cada um dos individuos com poder de decisdo. Uma anélise apenas quantitativa ndo é, entdo,
necessariamente definitiva. Mas, ac contririo de uma avaliagcfo qualitativa, com base em modelos decisdrios de uso
corrente em situacSes semelhantes, ¢ também de real valor, No caso, escolheu-se o Gaoals Achievemsint Matrix, sendo
que a atribuicdo dos pesos aos critérios selecionados foi feita por técnicos do GEIPOT, utilizando-se, para tanto, o
Método de Delfos.

Os resultados das avaliagfes qualitativa e quantitativa, conforme exposto no Capitulo F, faram convergentes,
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CAPITULO F - Conclusdes
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1 CONSIDERAGOES E ANALISE CONJUNTA DAS ALTERNATIVAS

Para que as Alternativas propostas possam ser consideradas e analisadas de forma conjunta e comparativa, § necessdrio
estabelecer, com clareza, alguns fatos pertinentes ao planejamento de transportes, que representam a base das
proposigOes.

O sistema de transporte ¢ um importante fator de desenvolvimento de uma drea urbana, intervindo na sua evolugio
€ ha qualidade de vida de sua populagdo. Permanece, porém, o fato de que ele é apenas um dos elementos do conjunto
de fatores responsaveis por esse desenvolvimento.

Por outro tado, o sistema de transpories € de tal forma dindmico, que todas as medidas relacionadas com sua melhoria
representam, por si 50, possiveis causas de desequilibrio nas condigdes urbanas previamente existentes.

Assim, ao se definir as melhorias a serem introduzidas no sistema de transportes de uma drea urbana, deve-se procurar
analisar, com a profundidade necesséria, os possiveis reflexos dessas melhorias, ndo s6 sobre a demanda por transportes

em si, como também sobre as demais fungdes urbanas.

a Consideragdes Operacionais

Colocados, lado a lado, os elementos reunidos quando da andlise técnico-operacional, pode-se observar, para as varias
Alternativas, os resultados apresentados no Quadro F.1-1,

QUADRO F.1-1 — 5
Quadro Comparativo das Caracteristicas Técnice-Operacionais das Alternativas Propostas
{Continua)
Modo Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
TRANSPORTE PRIVADO
Hora de Pico
Volume / 87.786 8 2 84.912 84:9
Namero de Viagens 132.128), 128.320 (1 mm.mm@\/ 128.320
Tempo Total de Viagem 292.874 2337767 735303 235,393
elocidade Média (km/h) 9.2 10,6 10,5 10,5
Diério, b
olume  \\0 F /7~ (J61.449% 742,148 742,148 742.148
Vefculos {km) ﬁf 15.006.000 14.536.000 14.606.000 14.606.000
Namero de Viagens - 1.229.398. 1.202.718 1.202.718 1.202.718
Tempo Total de Viagens {h) 1.278.719 1.085.912 1.097.605 1.097.605
Tempo Normal 462.631 442543 442.644 442.644
Perda de Tempo por Congestionamento {(h) 816.188 643.369 654 961 654.961
Velocidade Média Didria (km/h) 184 21,1 21,1 211
TRANSPORTE COLETIVO
Hora de Pico
Viagens 377.810 301.910 320.357 339.800
Transferéncias 133.548 49,940 67.670 67.160
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QUADRO F.14
Quadro Comparative das Caracteristicas Técnico-Operacionais das Alternativas Propostas

J

(Conclusiio)
Modo Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 | Alternativa 3A
Passageiros 242.442 246.117 246.117 246.117
Tempo das Viagens (h) 251.300 183.400 188.500 141,250
Penalidade — Transfer&ncias (h} 11.100 4.200 5.600 7.300
Tempo Total {h) 262.400 187.600 194.100 148.650
Relacdo Transferéncias/Viagem 0,35 0,16 0,21 0,26
Diario =
Viagens 3.076.785 2.442.465 2.568.026 2.718.700
Transferéncias 1.081.188 " 393.331 522.148 675.050
Passageiros 1.908.063 2.023.984 2.033.984 { 2.023.984
Passageiros/km 48.433.000 38.278.000 ‘| 40.897.000 41.765.200
Tempo das Viagens {h) 1.618.600 1.203.600 1.242.900 1.006.800
Penalidade — Transfergncias (h} 90.100 32.800 43.500 56.300
Tempo Total 1.708.700 1.236.400 1.286.400 | 1.063.200
Velocidade Projetada 28,3 31,0% 318" _ 249*
OBS.: — O nGmero de viagens & superior a0 nimero de passageiros, por causa das transferéncias que aumeniam o

nimero de viagens unitdrias por pessoa,

— Na Alternativa 3 — variante trem — esse nimero inclui as transferéncias do 6nibus para o trem.

Para cada transferéncia, foi aplicada uma penalidade de 5 min., traduzindo em parte o tempo fisico e, em

parte, o desconforto.

* As velocidades aqui consideradas deverdo ser mantidas para o sistema ferrovidrio, dadas as suas caracteristicas
de operagdo. No que tange aos dnibus, estas velocidades deverdo ser reduzidas com o aumento de volume até
niveis de 10 a 15 km, para volumes de 200 &nibus/h.

Ao nivel de demanda futura — ano 2000 —, ter-se-ia, na Alternativa 3A, a melhor solugdo em termos operacionais. Isto
se deve ao fato de que volumes da ordem de 70.000 passageiros, no horério de pico, so poderiam ser convenientemente
transportados por sistemas ferroviarios.

Sua velocidade, cujo vator de entrada assumido no processo de modelagem é menor do que aquela das outras
Alternativas, pode, no entanto, ser considerada vidvel na pratica, visto que os trens operam em vias totalmente
reservadas, submetidos a controle eletrdnico de sinalizagio. As velocidades previstas para os dnibus nas Alternativas 2
e 3, mais altas, dificilmente pederfo ser mantidas, dado o crescimento do volume até um total de cerca de

200 veiculos/h.

O numero de transferéncias é mais elevado na Alternativa 3A; porém, a capacidade de os trens manterem regularidade de
horério, a um nivel inatingivel por um sistema de &nibus, torna os usudrios do transporte piblico muito menos
sensiveis aos seus efeitos.

Pode-se prever que, em termos de repartigdo modal, um sistema ferrovidrio de boa qualidade exercera maior atratividade
sobre os usuérios do sistema privado do que um sistema de dnibus, seja qual for a qualidade deste Gltimo servigo.

Tem-se que levar em conta, por outro lado, que a introdugdo de um sistema ferroviario apresenta menor flexibilidade
¢ esta sujeita a maiores problemas de adaptagSes operacionais &s novas situagles. Em relacfo a estes pontos, o sistema
proposto na Alternativa 2 é o mais conveniente, pois, diferentemente daguele da Aiternativa 3A, pode ser introduzide
por partes, com adapiacSes a demanda real e constantes ajustes de operacdo.

Convém lembrar que ajustes serdo necessarios, ndo somente com relaggo ao volurne da demanda, mas também quanto a
distribui¢io espacial dessa demanda. Além disso, o impacto de um novo sistema posto em operago implicard mudancas,
gue atingirdo as empresas concessionarias € 0s Usudrios.

b ConsideragSes Econémicas

No que diz respeito aos fatores econdmicos de custos e benef(cios, as possiveis comparagdes sdo as que seguem
{Quadro F.1-11}.

(1) Custos

QUADRO F.1-ll

Quadro Comparativo do Custo Anual Para as Diversas Alternativas
(Em Cr$ 10° de julho de 1978)

Custo Alternativa 2 Altemativa 3 Alternativa 3A
Total Para a Implantagdo {Estrutura + mn:.vmam:ﬂov_ 3.819,2 4.368,7 6.631,7
Anual de Infra e Superestrutura 1959 239,2 355,8
Anual de Material de Transporte 4619 495,0 489 6
Anual de Operacdo 1.650,3 1.691,2 1.345 4
Anual Total da Alternativa 2.,308,1 24254 2.190,8

1 Os custos de material rodante consideram as frotas de dnibus e o nimero de composig@es ferrovidrias dimensionadas
para atender a demanda prevista para o ano-horizonte de 2000,

(2} Beneficios Sociais

Ganho anual previsto em termos de tempo e combustivel para as vérlas alternativas em relagdo 3 Alternativa 3
{Quadro F.1-1H).

QUADRO F.1-l1
Valor Total dos Beneficios Sociais

{(Em Cr$ 10° de julho de 1978)
Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A

58,5 = 2010

{3} Custos e Beneficios

A consideragio conjunta dos beneficios e custos anuais, envolvidos nas vérias Alternativas, conduz a um resultado que
favorece a Alternativa 3A (Quadro F.1-1V).

QUADRO F.1-1V
Valores Anuais Globais

Cur e (Em Cr$ 10° de julho de 1978)
Discriminagéo Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 3A
Custo Total Anual do Transporte 2.308,1 24254 2.180,8
Beneficios Sociais Suplementares em Relagéo

& Alternativa 3 — 58,5 ] — 201,0
TOTAL 2.249.6 24254 1.089,8

Sendo os niveis de investimentos bastante elevados, deve-se ter em mente que uma solugdo ferrovidria exigiria,
inicialmente, um macico dispéndio financeiro e que, antes de se ter os eixos principais totalmente implantados, ndo
poders ser parcialmente utilizada.
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Para que a solucdo 3A possa atingir uma condiclo 6tima de operacdo, seria aconselhéve! a implantagdo das extensdes,
mencionadas no final das consideracBes sobre a Alternativa, entre Taguatinga — Ceilandia e a criagdo do loop
envolvendo o Plano Piloto.

\

Estas providéncias eliminariam praticamente todas as desvantagens de transferéncias da Alternativa 3A, mas implicariam
um acréscimo de custo da ordem de Cr$ 1.000 x 10°, ou seja, Cr$ 130 x 10° de investimento anual.

Isto nos conduziria ao guadro comparativo que segue {Quadro F.1-V),

QUADRO E.1-V
Valores Anuais Globais

Custo/Beneficio

(Em Cr$ 10° de julho de 1978)
Discriminagdo Alternativa 2 Alternativa 3 Altemativa 3A
Custo Total Anual 2.308.1 1.426.4 2.3208
Beneficios Sociais — 585 0 —-201,0
TOTAL 22496 24254 2.119.8

Nesses totais, ndo estdo computados os beneficios adicionais advindos, principalmente, da extensdo da rede
ferrovidria no Plano Piloto,

Um fator que poders levar 3 aceitagdo do sistema 3A para o futuro € o energético, j8 que essa Alternativa apresenta
considerdveis vantagens em termos de custo social e de garantia do abastecimento, a partir da energia hidrelétrica.

¢ ConsideracGes Gerais

Introduzindo agora, em acréscimo aos elementos j& analisados de operagdo, custo e beneficios, outros mais
subjetivos, ter-se-ia condigBes de levar a efeito a andlise pelo método Goals Achievement Matrix, ja mencionada.

O Quadro F.1-V| mostra o resuttado dos pesos atribuidos a estes elementos, para cada Alternativa.

QUADRO F.1-VI
Matriz de Avaliagdo das Alternativas

(Continua)
Elemento de Andlise Alternativa 2 Altmmativa 3 Alternativa 3A
A — CUSTOS
1 — Despesas de Infra-estrutura XXX X X
2 — Custo Total de Transporte Para a Coletividade XX X XXX
3 — Custo Para o Usudrio XX XX XX
4 — Aspecto Energético XX X XXX
B — PARA O USUARIO
1 — Velocidade . X x XXX
2 — Regularidade XX xX XXX
3 — Conforto % XX XXX
4 — Tempo Total de Trajeto XX XX HXX
b — Transferéncias XXX XX XX
6 — Distribuigédo XX XX X
C — ASPECTOS AMBIENTAIS
1 — Acidentes X %X XXX
2 — Seccionamento de Setores Urbanos XX XX XX

QUADRO F.1-VI
Matriz de Avaliagio das Alternativas

{Conclusio)
Elemento de Andlise Alternativa 2 | Alternativa 3 | Alternativa 3A
3 — Ruido XX XX XXX
4 — Poluicdo X X XXX
D — URBANISMO
1 — Facilidade de Implantagdo XXX XX X
2 _. Coeréncia com a Alternativa de Desenvolvimento Urbano XX XX XX
3 — Flexibilidade de implementagio e de Reorientagio XXX x X

{1} Critérios de Avaliagdo

_ Os valores atribuidos aos elementos foram julgados a partir de critérios homogéneos, independendo da natureza
destes elementos.

— Um maior nimere de “cruzes” significa que foi atribuida, ac elemento considerado, uma melhor qualificagdo na
Alternativa.

— O quadro final de avaliagdo representa a configuragdo obtida, a partir da moda, dos valores atribuidos por uma
equipe de técnicos em transporte, no juigamento de cada elemento, segundo o Método de Delfos.

{2} Comentarios Gerais Sobre o Quadro

A partir do Quadro F.1-VI, pode-se constatar que a adigdo desses valores subjetivos ndo altera a predominincia da
Alternativa 3A em relagdo aos demais, Observa-se também que € mantida a predominancia da Alternativa 2 sobre a 3.

Mos dois blocos de elementos adicionados — C e D —, observa-se que, relativamente aos Aspectos Ambientais, a
comparagdo ¢ altamente favordvel 3 Alternativa 3A. No entanto, esta mesma Alternativa ndo conseguiu vantagens
nos elementos do bloco Urbanismo. Pode-se considerar, porém, que estas desvantagens ndo trazem qualquer
conseqiiéncia negativa aos Planos de Urbanizacdo das cidades do Distrito Federal. Ao contréario do ponto de vista
de insercdo urbana propriamente, o fato de esta Alternativa ser subterrdnea em Brasflia facilitard a preservagio do
seu sistema viario basico, conservando, assim, as caracter(sticas originais do Ptano Piloto de Licio Costa,
proporcionando, paralelamente, uma melhor qualidade de vida.

(3) Comentérios Especificos Sobre os Elementos Considerados

— Oselementos A1, A2 e A3 foram analisados anteriormente e ndo se voltard a eles.

— Elemento A4 — a Alternativa 3A é sensiveimenie mais favordvel no plano de consumo energético, qualitativa e
quantitativamente (eletricidade). Este predominio ndo é tio decisivo no caso de compara¢do entre o transporte
publico e o privado.

— Elemento B1 — a velocidade comercial da Alternativa 3A é superior A das Alternativas 2 e 3.

Operacionalmente, & urmn ponto em favor daquela. Entretanto, é o tempo total de trajeto que interessa, sobretudo,
ao usudrio (item B4). Nesse item, as trés Afternativas tém vantagens diferentes, conforme o usuério tenha ou ndo
transferéncias suplementares; nenhuma Alternativa predomina claramente,

—~ Elementos B2 e B3 — sern comentarios.

— Elemento B4 — ver comentério B1.

— Elemento B5 — o nimero total de transferéncias é favoravel as Alternativas 2 e 3. Entretanto, a solugdo 3A
permite tratar os problemas de transferéncias de maneira bastante satisfatoria — estaces integradas, abrigo dos
usudrios, boa fregiiéncia —, 0 que permite ndo se superestimar a sua importincia junto aos usuarios.

— Elemento B6 — em principio, as Alternativas 2 e 3 permitem uma meihor distribuicio de viagens, quando o
sistena estiver funcionando no seu limite de capacidade; todavia, a flexibilidade do sistema de onibus
desaparecerd em parte, devido a restri¢des de operagdo muito estritas.

— Elemento C1 — sem comentarios.

— Elemento C2 — as Alternativas 3 e 3A, criando uma ligagdo suplementar, deveriam ser desfavoréveis; entretanto,
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este seccionamento serd em zona ndo urbanizada, logo, menos passivel de se ressentir dele,

Por outro lado, a entrada no Plano Piloto, na Alternativa 3A, se faz por subterrdneo, sem perturbagoes
urbanfsticas, reduzindo a densidade de ocupagio dos corredores de dnibus, de alta utilizagdo. Néo parece, pois,
haver um predom(hio marcante,

— Elemento C3 — a Alternativa 3A, em subterréneo, cria menos perturbagGes que as solugfes 2 e 3, no Plano Piloto.
Fora do Plano Piloto hé um equil(brio entre as solucBes, pois o material ferrovidrio & cada vez mais silencioso e
o barulho pode ser facilmente reduzido por telas de baixo custo. Ndo deve ser negligenciado o impacto sonoro
em corredores com fluxos da ordem de 200 énibus por hora.

— Elemento C4 — sem comentéarios.

— Elemento D1 — a Alternativa 2 é inegavelmente mais fécil de se implantar que as Alternativas 3 e 3A, j4 que
necessita apenas de corredores para dnibus, de construgdo progressiva, e de paulatina aquisicdo do material
necessério.

— Elemento D2 — a solugdo 3A, mais pesada em investimentos, necessitard uma definigdo precisa dos esquemas
de urbanismo, porque terd importantes consediéncias sobre o desenvolvimento urbano, conduzindo a uma
diminuigdo do custo total do seu funcionamento, pelo possivel aumento da concentragdo em torno das
estagles.

Assim, implantada uma solugdo ferrovidria, uma revisdo do PEQT, nos aspectos de densidade dos Elementos
Compostos — EC, poderia ser considerada fungio das esperadas pressdes sécio-econdmicas, em busca de locais
mais proximos a via férrea,

— Elemento D3 — a Alternativa 2 permite uma reorientagdo mais facil que as Alternativas 3 e 3A. Entretanto,
pode-se mesmo perguntar se esta faculdade de reorientagdo apresenta um interesse real, j4 que uma modificagdo
profunda no esquema de urbanizagdo ao longo de sua realizagdo ndo parece provével.

Dos comentirios precedentes, quase ndo é possivel obter-se uma resposta final, e sem ambigiidade, sobre o esquema

da rede de transporte a se implantar no curso dos proximos anos, j& que a escolha de uma ou outra das Alternativas

depender4 da ponderagdo que pode ser dada aos diversos critérios estudados.

Parece, todavia, possivel afirmar-se que, em 2000, uma vez ocupados os diversos setores urbanos, um conjunto de
pressupostos conduzird a fixagdo na solugdo ferrovidria. Acresce também que sua implantacio ndo apresenta, hoje,
carater de urgéncia e que a utilizagdo da infra-estrutura existente deve permitir, sem grandes investimentos,
satisfazer as necessidades de transportes do Distrito Federal para a proxima década.

d Conclusdes

A similaridade existente entre as Alternativas propostas decorre do seu objetivo comum de atender a demanda por
transporte pablico.

Grandes sdo, no entanto, as diferengas praticas em termos de operacgéo, de esquema de implantagdo e de custo entre
elas, de tal forma que uma comparagéo direta torna-se incoerente,

Se comparadas as caracteristicas de prioridade para dnibus, obtidas por meio de faixas exclusivas — bus-fanes —, com
aquelas obtidas em uma via exclusiva — bus-way —, observa-se que esta Gltima oferece melhores resultados a nivel
de frota, enquanto a primeira favorece a liberdade individual dos dnibus.

Tanto a bus-way como a via férrea fixam os movimentos em um grande eixo, concentrando o atendimento 3

demanda; o mesmo ndo acontece as bus-lanes, que podem ser introduzidas de forma paralela ac sistema viério
existente. Em contrapartida, as condigdes de regularidade, conforto e confiabilidade dos sistemas crescem das
bus-lanes para a bus-way, atingindo o seu maior nivel nos sisternas ferroviarios. Isto se deve ao fato de a ferrovia operar
com sistemas segregados, com controle automatico centralizado.

Em resumo, todas as Alternativas analisadas possuem pontos positivos, bem como limitagGes. Certamente, isto se
estende s consideragSes econdmicas, onde o maior custo do sistema ferrovidrio tem, em contrapartida, uma
perspectiva de maior vida Gtil, com menor custo de operagio e grande impacto na economia de combustiveis.

Conforme anatisado no Capitulo anterior, Brasilia possui uma condicgdo viaria de diffcil tratamento para atender grandes
volumes de viagens. A existéncia de Cidades-satélites, destituidas de infra-estrutura sociai e de oferta de emprego, s

contribui para agravar esta situacdo jd que obriga suas populagSes a viajarem ao Plano Piloto — onde se localiza o maior
ndmero de empregos —, transformando-o em grande polo de atragfo de viagens.

De forma positiva, porém, deve ser encarado o fato de que o Distrito Federal é ainda uma drea em evolugdo e muito poderd
ser feito no controle do uso do solo, visando a minimizar futuros problemas.

Mesmo de posse destes dados, nfo se poderia indicar um caminho 6timo a seguir, sem considerar, jJuntamente com as
Alternativas de transportes, as hipdteses de crescimento sdcio-econdmico para a drea e os possfveis efeitos das medidas
indiretas e complementares.

As solugBes para a drea devem, portanto, ser aplicadas de acordo com um planejamento integrado, que acompanhe a
evolugdo da mesma, inclusive no que se refere aos reflexos resuttantes da introdugdo das préprias medidas de
transporte.

{1) Hipbteses de Crescimento

Em um plano diretor, que visa a recomendacdes para um perfodo de até 20 anos, existem pontos de incerteza que lhe
s8o inerentes. Praticamente, isto se dd pelo processo de planejamento que se desenvolve,

Este processo, que se origina de um levantamento das reais necessidades de transporte na érea, deverd passar, antes que
se possa propor qualquer solugdo, por uma fase de modelagem, onde estdo envolvidas hipoteses e projegses.

Dada a natureza aproximada destas hipdteses e incertezas das projectes, as recomendaces finais resultantes s6 poderdo
atender, de forma aproximada, as necessidades de transporte expressas inicialmente.

No caso do Distrito Federal, o Planc Diretor, ndo podendo contar com projecdes baseadas em uma longa vida anterior
e tendo em vista o grande desenvolvimento da drea, teve que se fixar em uma hipétese de crescimento, que, no caso,
foi aquela estabelecida pelo PEOT.

Evidentemente, esta diretriz fixada na hipdtese do PEOT merece uma anélise mais profunda e um acompanhamento
ao longo do tempo, no qual os seguintes elementos devem ser verificados:

A compatibilidade do crescimento proposto com as condiges futuras ideais para o Distrito Federal;
A validade da manutengdo das taxas de crescimento previstas;

— 0O tipo de alteragdo dessas taxas que poderiam vir em beneficio da 4rea;

A distribuicéo espacial mais adequada, face & real evolugdo dos niicleos urbanos do Distrito Federal;
A possibilidade de ordenar o crescimento e escalonar, no tempo, a ocupag#o do solo.

{2} Medidas Indiretas e Complementares

Em relagdo ao crescimento € a distribuigdo do mesmo na drea, o elemento transporte pode atuar de forma passiva ou
ativa.

Se a oferta de transporte for feita para as 4reas que, pelo seu crescimento, demandam estas facilidades, estard o
transporte atuando de forma passiva.

Se, por outro lado, a oferta de transporte atuar como indutor do crescimento, direcionando-o ao longo de corredores
e fixando-o em dreas pré-definidas, ele se fard de forma ativa.

O emprego das medidas indiretas poders, se bem sucedido, resultar em favor de uma participagdo mais ativa do
transporte neste crescimento. Da mesma forma, a implantagdo das medidas, obedecendo um escalonamento temporal
planejado, poderd, também, ter significativa influéncia na drea, como um todo.

Grande influéncia terdo as medidas complementares e indiretas, no que diz respeito & obtengdo de uma repartig8o
modal adequada.
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Quando da aplicagdo de qualquer das medidas apresentadas, a nivel de Plano Diretor, deveré ser levado em conta que a
época em gue se procurava simplesmente adotar medidas destinadas a satisfazer a demanda por transporte, jé esta
ultrapassada. Hoje, o planejamento procura solugdes por meio de um conjunto de medidas que atuem néo s6 sobre o
sistema de transportes, mas que abranjam toda a problemdtica do crescimento urbano.

Particularmente para as condigdes brasileiras, & indispensdvel pensar em medidas que levem a solugGes permanentes,
compat(veis com a situagdo econdmica do Pais e as necessidades dos usudrios, em sua maioria cativos do transporte
pablico e carentes de um sistema confiavel.

A partir do Quadro F.1-VII, é possivel observar a interdependéncia existente entre o transporte e os outros fatores que
influenciam seu desempenho, em uma drea urbana.

As vérias combinagOes desses fatores poderdo levar a conclusées, onde uma ou outra Alternativa se mostre mais
eficiente.

® Observagdes Sobre o Quadro:

— S#o consideradas poss(veis variagGes em relagdo ao previsto no PEOT, no que se refere s varidveis Emprego,
Matricula, Renda e Populagéo, e para a distribuicdo destes elementos na drea de estudo até o ano-horizonte de
projeto.

— A reparticdo modal a que se refere o Quadro estd relacionada com os trés niveis estudados, quando da fase de
maodelagem. Suas caracteristicas e repercussdes estdo descritas no Capitulo anterior.

— 0 achatamento do pico, que levaria a uma melhor distribuicdo temporal das viagens, tem como base o sucesso
possivel de medidas complementares a serem adotadas. Tais medidas deverdo ter maior influéncia sobre
o transporte privado e um reflexo menor sobre o transporte pablico.

— Os niveis de servigo, nos quais estdo enquadradas as diversas condigfes de operacdo do transporte privado, seguem
a definigdo internacional e tém as seguintes caracteristicas:

. Nivel A — Fluxo livre, baixos volumes e altas velocidades. Grande liberdade para a escolha de manobras e
velocidades, por parte dos motorisias;

. Nivel B — Fluxo estave!, velocidades e manobras comegando a ser restringidas pelo aumento do volume;

. Nivel € — Fluxo ainda estdvel, maiores restri¢Ges a livre escolha das velocidades e movimentos, por parte dos
motoristas;

. Nivel D — Inicio dos fluxos instdveis, redugdo de velocidade, flutuacdes de volume com conseqiiente aumento das
restricdes, causando desconforto e inconveniéncia para os motoristas;

. Nivel E — Volumes muito préximos a capacidade da via, retengdo do fluxo por curtos periodos, baixa velocidade;

. Nivel F — Fluxo forgado, velocidade de operagdo muito baixa. Ocorréncia de filas e engarrafamentos por pericdos
pequenos ou longos, possibilidade de que o volume e a velocidade sejam reduzidos a zero,

— Considera-se como a Alternativa mais coerente com as condigGes previstas para o ano 2000, aquela que, em termos
de custo global, atendimento da demanda e caracteristicas de implantacdo e operacdo, mais se aproxima do
atendimento 6timo para a drea,

O conceito de ampliagfo, aplicado a certas Alternativas, compreende a extensdo de linhas de &nibus ou ramais
ferroviarios, implicando custos de implantagdo, contrabalangados por uma melhor condigdo de abrangéncia.

Por outro lado, a adaptagdo de uma Alternativa significa a sua aproximacdo, em termos de oferta, das variagfes da
demanda, por meio de novas freqliéncias ou mudancas na frota e equipamentos.

— A combinagdo de elementos, cuja linha encontra-se em destaque, é aquela que serviu como hipdtese bésica para
as proposigdes finais deste Plano Diretor,

2 CONSIDERAGOES FINAIS

N&o cabe a este Plano Diretor indicar uma solugdo precisa, mas sim oferecer condig8es Aqueles que, por direito, possam
decidir e exercer essa tarefa, com base em informac¢8es confidveis.

Considera-se como subsidio vélido a indicagdo de um caminho de atuagdo, tendo em vista a jd demonstrada
complexidade envolvida na escolha de uma Alternativa Gnica.

Tendo em conta 0s seguintes pontos:

Nivel de investimentos necessarios para a implantagéo de novos sistemas;

— Tempo envolvido na criagio de condigdes de operagdo das Alternativas;

Adaptacdo, em termos préticos, da infra-estrutura geral da drea 3s novas condicdes;

VariagBes existentes entre as condigGes modeladas para as vérias alternativas de transporte e aquelas observadas
guando o sistema estiver implantado;

Possiveis variagSes no nivel de demanda, reparticio modal e condiges sécio-econdmicas da drea,

foi apresentada uma recomendagao geral, que procura atender as necessidades de transporte a curto, médio e longo
prazos.

A recomendacdo envolve as Alternativas analisadas nesta Gltima etapa do plano e o trabalho como um tado.

Examinando as possibilidades de atendimento imediato, a baixo custo, da proposta do refatério Estudosde Transportes
Coletivos — TRANSCOL e a sua funcdo de elemento preparador de medidas mais profundas do PDTU-DF,
considerou-se vdlido indicé-la como inicio de uma estratégia de transportes.

Tornam-se desnecessarios maiores comentarios a respeito destas proposicdes, por se encontrarem detalhadas em

relatério préprio. Em resumo, elas conduzem a uma melhoria do sistema, pelo ajuste de freqiiéncias e de
um modelo mais racional de distribui¢do de linhas pelos corredores existentes.

A aplicagdo das medidas propostas no TRANSCOL permitird a adaptagdo da oferta de transporte piblico as

demandas atuais. O melhor aparethamento das empresas concessiondrias de dnibus e a introdugdo de equipamentos mais
madernos, como & o caso do dnibus articulado, resultardio na melhoria da qualidade do sistema de transporte de massa
no Distrito Federal, por um periodo estimado de trés anos.

Para que seja possivel acompanhar o crescimento da demanda, sem reduzir a qualidade dos servigos prestados, medidas
mais amplas devern ser introduzidas, antes do final da vida Gtil do TRANSCOL. Neste sentido, dadas as suas
caracteristicas flex fveis, que permitern uma implantagéo gradual, além de ser operacional e economicamente viavel, a
Alternativa 2 seria a mais indicada.

Com a implantagdo gradual de faixas exclusivas nas ligagBes Cidades-satélites — Plano Piloto, a modernizagéo e o
aumento da frota de dnibus, a melhoria das vias que servem aos énibus no Plano Piloto e, finalmente, com a introducdo
de uma série de medidas que otimizem as condigfes de operagio, ter-se-ia, nesta Alternativa, uma opgdo vdlida para o
atendimento 4 demanda, por cerca de seis anos.

Finalmente, se concretizadas as previsdes de aumento da demanda, que poderiam, como anteriormente analisado, seguir
padrdes de crescimento inferiores, semelhantes ou superiores dqueles apresentados no PEQT, seriam postas em pratica
medidas finais de longo prazo.

Se a demanda permanecesse aquém do previsto, poder-se-ia estender por perfodo bem mais longo a vida dtil da
Alternativa 2. Se, no entanto, a demanda tivesse o comportamento previsto, uma solugio ferroviaria atenderia grande
parte do volume de passageiros. Neste caso, as faixas exclusivas permaneceriam como elemento de apoio para o
transporte pablico, dividindo o atendimento por destino, no Plano Piloto. O trem poderia transportar 0s passageiros
com destino 3 W-3 e 4reas proximas, e o servico de dnibus, com base na Alternativa 2, seria mantido para os
passageiros que se destinassem 3 L-2 e dreas adjacentes.

Dentro desta mesma condig&o de crescimento da demanda, poder-se-ia liberar as faixas exclusivas de dnibus para o
veiculo privado, gue, como se prevé, ndo encontrard facilidade de circulagdo no ano-horizonte, e atender o transporte
piblico somente por trem. Isto dependerd grandemente da reparticdo modal futura.

tma ditima possibilidade seria aquela onde a demanda fosse maior que a inicialmente prevista, e a distribuicdo espacial
de viagens, com base em pares de origem e destino, se mantivesse a mesma. Neste caso, o sistema por trem representaria
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QUADRO F.1-VIl

Discriminagio dos Nivais de Intervengio

Controle da Distribuigiio

Nival do Servigco
Para Oparacio

Comportamento da Hipbtese o . - Temporal das Viegerns 2 : A
O TRt eIt Distribuigdo Espacial Repartigio Modal por Meic da Madidas do w“w___.”____%:o Alternativa Mais Cosrente Para um Horizonts de 20 Anos
Complementares {Pico)
| ————LCom sucesso E .
—
\maa controle R s F {—~ 3A ampliada
\ ~ . | __——Com sucesso D
\Ooz*g._.:o 1mo.q/ Controle parciale=———""] Sern sucesso E - 3A
/ Control mamlnl.\.l.lllulnlllooa SUCEsSo D 1 Introducso escalonada das Alternativas 2 e 3A, conforme o
Sem sucesso D crescimento da demanda, podendo haver operagfo conjunta
Mantida a Taxa do PEOT
| ———Com sucesso D :
S
/ \ emeontrole ~==——"_"1 == o < cesso 0 ‘]~ 2adaptada e ampliada
/ . . Com sucesso c
Q \ | —
PEQT ajusta o/ Controle um_a_mul.ll!lHH.lllll.mmB subesen . _I 2 adaptada
/ __——.Com sucesso Cc
I“lll‘ll“
Controlada Sorn sucesso c l_.i 2 adaptada
| ————Com sucesso F
Illl'llllll E:
\mma controle e, E ] 3A ampliada e adaptada
\ Com sucesso F .
C A —
\nczﬁo:.:m _umo._./ Controle um-o_m_lhllu.lllilwma o F |+ 3A ampliada e adaptada
/ | ———Com sucesso E
\ Controlada - = |- 3A adaptada +2
Taxa Levada a Valores Acima
dos Previstos no PEOT /
| ——Com sucesso D 3A
/ \ Sl Sem sucesso E 3A
\ . Com sucesso D 3A
i l‘ll.lll-“l!.\
PEOT m_:ﬂmao/ Controle parcial Serm SUCESSO E 3A
/ _———Com sucesso C 3A
—— |
Eoptrolads Sem sucesso D 3A
Sem 833_mlh..|.|11|.|.|.003 SUCeSS0 E 2o0u3
\\ Semn sucesso F 20u3
Conforme PE o._,\ Controle _umqnmm_lﬂllul..l.l.lulquB M B (08
\ / ——Sem sucesso D 20u3
/ Com sucesso C 20u3
Ly ——
\ RlLCL ~Sem sucesso c 20u3
Taxa Levada a Valores Abaixo,
dos Previstos no PEOT /
il . ——Com sucesso Cc
/ \m [ &
2 Com sucesso B
d \ c i — -
PEOT ajusta n/ ontrole pargial—e———""] Sem sucesso ¢ 20u3
/Oo:ﬂqo_mnmlulu‘nll. Com sucesso B
Sem sucesso B
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a Unica solugfo possivel, permanecendo os dnibus em via exclusiva, operando conforme proposto na Alternativa 2,
COMO um apoio gue permitiria a ndo-concentragdo, em um s6 eixo, do grande volume de viagens decorrente desta
situagdo.

£m resumo, ter-se-ia a seqiiéncia de medidas apresentada na Figura 5.
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! ALTERNATIVA 2

@valoao dea implantagdo

Probabilidude de operar com bom nivel de servigo

FIGURAS .
Cronograma de Implantagio e Vida Litil das Alternativas

Deve-se ter em mente que o objetivo das proposigSes aqui apresentadas é ndo sd atender as demandas dos usudrios hoje
cativos do transporte pablico, mas também, pela melhoria do servigo, atrair novos usudrios. Isto se torna indispensdvel
para um bom resultado global dos transportes, na drea do Distrito Federal.

Evidentemnente, as medidas diretas propostas nas Alternativas a serem implantadas devem ser acompanhadas por aquelas
indiretas e complementares, o que implicaria, inclusive, a introdugfo de sinalizagdo com controle por &reas, a
implantagdo de ciclovias, a melhoria de estacionamentos, a rede de pedestres ¢ as alteragGes vidrias que favorecam a
seguranca,

G trabalho conjunto transporte-uso do solo representa a (nica opgdo capaz de evitar que, em 20 anos, a cidade
planejada de Brasilia e todo o Distrito Federal vejam-se envolvidos em problemas de trafego, talvez mais graves do que
aqueles hoje enfrentados pelas grandes capitais do Pafs.

Convém lembrar ainda que, quando da implantagdo de qualquer Alternativa, certos cuidados suplementares devern ser
tomados no campo especifico da operacéo, sem o que sua viabilidade podera ser comprometida.

Chama-se a atencdo, particularmente, para os seguintes pontos:

— A introdugéio de um sistema integrado de tarifas baseado em estudo especifico. A venda e a coleta de passagens
deverio, por outro lado, ser racionalizadas, com a introdugio de fichas ou passes que permitam agilizar a operagio de
embargue e desembarque;

— O aprimoramento das equipes de trabatho nos veiculos, motoristas e cobradores, para que a qualidade do servigo
para o usudrio e a manutengio da frota para 0 empresdrio possam-se fazer sentir positivamente;

~— A criacéo de equipes bem treinadas de fiscais, das préprias empresas, que possam controlar as freqiiéncias, as
velocidades, os percursos, a lotaco e as condigSes nos dnibus em operagdo;

— Estes mesmoas dnibus ¢ a prépria equipe de fiscalizagdo deverdo estar sujeitos a supervisio de inspetores do
Departamento de Concessdes e PermissGes da Secretaria de Servigos Pablicos, do Governo do Distrito Federal:

— Quando se operam 6nibus em vias exclusivas, os ganhos de tempo sdo relativamente baixos e a regularidade s6 pode
ser mantida a partir de uma soltura escalonada e controlada no inicio da linha. Para tanto, é necesséria a supervis§o
e a criagdo de pontos de soltura, onde os motoristas e cobradores encontrem um minimo de condigBes que lhes
permita manter o servigo regular.

Para o caso da proposigéo contida na Alternativa 3A, uma empresa deverd ser criada para a operagdo do sistema
ferrovidrio, devendo o seu trabalho ser entrosado com aquele das empresas de dnibus que complementam o servigo.

Finalmente, restaria ressaltar a importéncia de estudos especificos que deverdo anteceder a implantagSo das
recomendagdes preconizadas neste Estudo.

E necessério, também, reavalis-lo periodicamente {(cada cinco anos), para manté-lo atualizado com a evelugdo real da
ocupagio do solo, ou sempre que neste forem introduzidas modificagfes significativas que prejudiquem a validade de
suas hipdteses e proposicdes.
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