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O governo do Distrito Federal (DF), no final de 2012, pretendia implantar um conjunto habitacional
localizado em um espacgo publico chamado Parque Vargem da Béncao. Se o projeto avangar serd o maior setor
ja destinado ao Minha Casa Minha Vida, programa federal que possui vinculo com o Morar Bem® do Distrito
Federal. O empreendimento, apelidado “Rodrigolandia” referente ao entdo governador Rodrigo Rollemberg,
situado entre as regides administrativas de Samambaia e Recanto das Emas que terd aproximadamente 90 mil
familias e cerca de 24460 unidades habitacionais criando assim um novo Polo Gerador de Viagens (PGVs).
Compreende as principais vias de acesso a este empreendimento a BR-060 e DF 001 (EPCT). Através de estudos
realizados em campo e métodos teéricos usados para avaliacdo de impacto de trafego, pode-se identificar com
maior precisdo qual o nimero de viagens gerado pelo empreendimento em dias comuns nos horarios de pico
no periodo da manha e tarde. Portanto, conclui-se que os niveis de servigo nos seis pontos estudados apresentam
capacidade entre D e F, ruim e inaceitdvel respectivamente. O ntimero de viagens obtidas na simulacdo do
Institute of transportation Engineers (ITE) no horario da manha entre 7h00-9h00 chega ha 8316,4 viagens didrias e
no final da tarde, 16h00-18h00, ha 9294,7 viagens diarias.

Palavra-Chave: Impacto de Trafego Rodovidrio. Morar bem®. Polos Geradores de Viagens (PGVs).
Vargem da Béngao.

At the end of 2012, the government of the Federal District (DF) was planning to establish a housing
complex located in a public space called Vargem da Béncao Park. If the project proceeds, it will become the
largest district already allocated to Minha Casa Minha Vida, a federal program linked with the Morar Bem® of
the Federal District. The project, nicknamed "Rodrigolandia", refers to the then governor Rodrigo Rollemberg,
located between the administrative regions of Samambaia and Recanto das Emas, which will have
approximately 90 thousand families and approximately 24,460 housing units, thus creating a new Trip
Generator Center (PGVs). The main access routes to the complex are BR-060 and DF 001 (EPCT). Through field
studies and theoretical methods used to assess traffic impact, one can more accurately identify the number of
trips generated by the complex on common days during the peak hours in the morning and in the afternoon.
Therefore, it is concluded that the service levels in the six points studied have a capacity between D and F, bad
and unacceptable, respectively. The number of trips obtained through the Institute of Transportation Engineers
(ITE) reaches 8,316.4 daily trips in the morning hours between 7:00 a.m. and 9:00 p.m, and 9,924.7 daily trips in
the afternoon hours, 4:00 p.m. to 8:00 p.m.

Keyword: Road Traffic Impact. Morar bem®. Trip Generator Center. Vargem da Bengao.
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1. INTRODUCAO

1.1. Uma Breve Histoéria

Brasilia, apesar de ser uma das poucas
cidades planejadas no Brasil, ndo previu que a
quantidade de veiculos seria tdo grande apds 55
anos de sua inauguragdo em 1960. Segundo o Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do
Distrito Federal (PDTU - DF), “O plano original de
Brasilia, ou Plano Piloto, proposto por Licio Costa
em 1956, ndo tratou dos processos futuros de
expansdo urbana e regional” (PDTU-DF, 2010, p. 9).
Na década de 70, suas pistas largas e com varias
vias, possibilitavam um trafego rapido e seguro
para os moradores da Capital Federal. Um cenario
que se transformou com o adensamento
desordenado da cidade ao longo dos anos. O
Governo do Distrito Federal (GDF) nao foi bem
sucedido em prever um transito caético e saturado,
devido ao crescimento populacional, que vemos
nos dias de hoje.

Com o crescimento desordenado do
Distrito Federal (DF) e o aumento da migracao de
pessoas do campo para o meio urbano gerou-se um
acumulo de familias a procura de moradia. O
PDTU-DF, afirma que:

“A aquisicdo de lotes nos municipios do
Entorno, inicialmente, se constituiu como
forma de investimento quando os
investidores/especuladores adquiriam a
terra a um prego baixo dos tradicionais
proprietérios e rapidamente a repassavam
a populacdo segregada na forma de
condominios e parcelamentos, emergindo
daf um espago urbano caético e desprovido
de servicos essenciais [...]” (PDTU-DF,
2011, p. 11).

O DF no inicio de sua criagdo nio se
preocupou com politicas publicas relacionadas a
habitacdo. Com isso novas regides foram surgindo
através de invasdes de familias que, por ter um
poder aquisitivo baixo ndo puderam adquirir seu
proprio imével. Alguns deles foram regularizados
e receberam saneamento, energia, rede de
distribuicdo de agua, etc. Portando, esses novos
empreendimentos urbanos e regionais, que
surgiram a partir do adensamento de novos
centros, tornaram-se PGVs, alterando
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significativamente as condigdes de circulagao de
pessoas e veiculos no sistema vidrio (DENATRAN,
2001).

No primeiro semestre de 2015 uma regido
proxima ao Sol Nascente, localizada em uma &rea
de preservagao ambiental, conhecida como invasao
Nova Jerusalém, em Ceilandia-DF, foi ocupada por
cerca de 400 familias. Logo depois a Agéncia de
Fiscalizagdo do Distrito Federal (Agefis) realizou a
desapropriacdo das familias e a demolicdo das
casas no local em uma operagdo junto a policia
militar do DF (G1 DF, 2015).

Visto o cenario acima o governo registrou
parte do maior empreendimento de um programa
habitacional. O Parque das Béncaos, situado em
uma area de 700 hectares entre Samambaia e
Recanto das Emas, é pensado para ter 24.460
unidades habitacionais, que vao abrigar cerca de 90
mil pessoas (Correio Braziliense, 2015).

O objetivo geral é de avaliar os impactos
futuros nas vias de trafego rodovidrio e no entorno
do empreendimento Conjunto habitacional
Vargem da Bencdo “Rodrigolandia” durante um
dia comum nas vias de principal acesso.

v' Realizar contagem volumétrica classificada
do trafego atual nas vias do entorno do
empreendimento Conjunto Habitacional
Vargem da Beng¢ao “Rodrigolandia”;

v' Estimar o trafego futuro através de
equacdes, modelos ja realizados e
estudados por 6rgdos competentes;

v' Verificar se a malha vidria atual suporta o
numero adicional de veiculos;

v" Classificar as vias de acordo com a Nivel de
Servico (NS),

v Verificar a disponibilidade de transporte
publico na regido do entorno;

v" Propor medidas mitigadoras;

O DF recebe um grande ntimero de veiculos
diariamente das cidades do entorno que formam a
Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito
Federal e Entorno (RIDE/DF). Visto que o
empreendimento serd implantado as margens da
BR-060 e DF-001 (EPCT), vias de principal acesso
ao DF, que é a principal via de acesso ao Municipio
Santo Antonio do Descoberto; E DF-001 das
Regides Administrativas como Riacho Fundo 1,
Recanto das Emas e Santa Maria. Verificou-se,
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portanto, a necessidade de um estudo dos impactos
rodoviarios causados por este empreendimento,
visto que, atualmente o fluxo de veiculos nestas
rodovias é de grande volume.

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. POLOS GERADOS DE TRAFEGO

Sdo considerados PGVs o empreendimento
constituido por edificagdo ou edificacdes cujo porte
e oferta de bens e servigos gerem interferéncias no
trafego do entorno e grande demanda por vagas
em estacionamentos ou garagens (BRASIL, 2014).

2.1.1 Conceitos

Outros termos similares a PGVs é
encontrada em diversas literaturas como Polos
Geradores de Trafego (PGT), que possuem o
mesmo significado. Outros conceitos similares
também foram adotados para os PGT: O
DENATRAN, afirma que:

Sdo empreendimentos de grande porte que
atraem ou produzem grande nimero de
viagens, causando reflexos negativos na
circulagdo viaria em seu entorno imediato
e, em certos casos, prejudicando a
acessibilidade de toda a regido, além de
agravar as condicdes de seguranca de
veiculos e pedestres. (DENATRAN, 2001,

p. 8).

2.1.2 Caracteristicas de PGVs

De acordo com Grieco (2010, p. 19) “os
PGVs sdo caracterizados segundo o seu tipo e o
porte.” O tipo pode ser classificado segundo o uso
e ocupacdo do solo (Shopping, hospital,
Residenciais, Escola, etc). Este trabalho esta voltado
para o uso e ocupagdo do solo Residencial. Ja o
porte pode ser definido em “[...] Pequeno e Grande
Porte que se da em funcao da atividade, do tipo de
empreendimento, da 4area, da capacidade e
quantidade de unidades, [...]” (BRASIL, 2014).
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O Decreto N° 35.452 de 2014, também
classifica empreendimentos residenciais como
PGT’s e define se sao de Pequeno e Grande Porte
em fungdo do nimero de unidades habitacionais,
indicado na Tabela 1:

Tabela 1. Definicao do porte (Categoria) dos PGVs de
Atividade Unica

Polo Gerador De Trafego -
PGT Exigéncia De RIT
Atividades e RIT RIT
Empreendimentos PGT
Pequeno PGT Grade
Porte Porte
Edificios ou 150 < .
agrupamento de . Unidades
e unidades . .
edificios L . habitacionais
. habitacionais
destinados ao uso <299 > 300

residencial coletivo
Fonte. Adaptado do Decreto N°. 35.452 de 2014

2.1.3 Dimensio dos Estudos de Impacto

Para o estudo da dimensdo dos PGVs
diferentes analises sdo abordadas. Segundo
PORTUGAL e GOLDNER (2003) o estudo das
dimensdes e analises do PGVs seguem trés tipos de
abordagens ligadas a geragdo de viagens:

I. Dimensao Espacial:
a. Area de Influéncia

i. A delimitacdo da area de influéncia dos
PGVs é de vital importancia para seu
estudo de viabilidade econdémica, pois
determina o potencial de viagens futuras
ao empreendimento (GRIECO, 2010). No
caso de conjuntos habitacionais o estudo é
valido, pois de acordo com Bruton (1979),
80% de todas as viagens tem inicio ou fim
nos lares. A darea de influéncia
compreende toda regido da Vargem da
Bencdo, sendo que este trabalho tera como
foco apenas a area residencial.

II. Dimensao Temporal:

a. A dimensdo temporal deve ser analisada de
duas formas: a primeira considera o tempo
de operagdo do empreendimento, onde visa
o impacto que o mesmo causaré ao longo do
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tempo; e a segunda estabelece em qual
intervalo de tempo a demanda das viagens
sera mais significativa. No geral os horarios
de maior fluxo sdo os horérios de pico.
Avaliagao prévia do volume classificado de
trafego nos horarios de pico nas principais
vias do empreendimento e entorno
(DENATRAN, 2001). Portugal e Goldner
(2003) definem as horas tipicas de pico em
Residéncias das 7 as 9 horas - dia da semana
(De longo curso); e das 16 as 18horas - dia da
semana (Voltando para casa). A estimativa
do ntmero de viagens pelo conjunto
habitacional sera feita nos horarios de pico
proposto pelos autores citados acima.

III. Dimensao Metodolégica:

a. Trata especificamente do processo de
pesquisa dos dados para a estimativa das
taxas de geracdo de viagens. Os modelos,
taxas e equagdes usados neste artigo segue
a metodologia usada pelo Institute of
transportation Engineers (ITE). Andrade
(2005) apresenta o modelo usado pelo ITE
(2008):

b. :

i. Determinagdo do tipo de PGV e qual sua
area de influéncia;

ii. Determinagdo de um ntmero de PGV ja
em operacdo, obtendo as informagodes
sobre o seu funcionamento, porte,
localizagdo e volume atraido;

iii. Verificacdo da correlacdo estatistica
entre o volume de viagens produzidas
com as varidveis estudadas, através de
técnicas de regressao.

2.1.4  Caracterizacio  de  Estabelecimentos

Residenciais como PGVs

No Brasil, sdo poucos os estudos que
relacionam  PGVs aos  empreendimentos
residenciais. Na sua maioria, sdo estudos
académicos voltados para pesquisa de shopping,
Supermercados, estabelecimentos de ensino
(GRIECO, 2010). O wuso residencial apresenta
grande variedade de tipologias construtivas, dadas
em fungdo de fatores politicos, sociais, ambientais,
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econdmicos. Dentre os 6rgaos que se preocuparam
com este tema, a referéncia internacional é o ITE
que correlaciona modelos e taxas existentes para

diferentes  tipos de residéncias (POLOS
GERADORES DE VIAGENS, 2012). A Tabela 2
apresenta diferentes tipologias residenciais

estudadas pelo ITE e o ntimero de casos estudados.

Tabela 2. Caracteristicas do wuso residencial
consideradas pelo ITE.
Coédigo Denominagao Nuamero de
ITE Casos
Estudados

210 Single-Family Detached 4124
Housing

220 Apartment 820

221 Low-Rise Apartment 236

222 High-Rise Apartment 102

223 Mid-Rise Apartment 28

224 Rental Townhouse 1

230 Residential 741
Condominium/Townhouse

231 Low-Rise Residential 23
Condominium/Townhouse

232 High-Rise Residential 42
Condominium/Townhouse

233 Luxury 16
Condominium/Townhouse

240 Mobile Home Park 714

251 Senior Adult Housing 91
Detached

252 Senior Adult Housing 25
Attached

253 Congregate Care Facility 22

254 Assisted Living 306

255 Continuing Care Retirement 24
Community (CCRC)

260 Recreational Homes 94

265 Timeshare 72

270 Residential Planned Unit 106
Development

Fonte. ITE (2008)

Pelo fato dos estudos do ITE serem feitos na
América do Norte essas caracteristicas de
tipologias construtivas tendem a diferir daquelas
encontradas no Brasil. Dentre aquela que melhor se
adequa a realidade deste trabalho, ¢é
(FERNANDES, 2012):

e 232 - Condominios Residenciais de Casas
Geminadas de Grande Altura (High-Rise
Residential ~ Condominium/Townhouse) - sado
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edificacbes que tém mais de uma Unidade

Residencial (UR), de diferentes proprietarios,

na mesma estrutura, que possuem trés ou mais
pavimentos.

O Item 232 apresenta os resultados obtidos

pelo ITE nos dias da semana, sabados e domingos.

2.1.5 Modelos e taxas de Geragio de Viagens em
Residenciais

Dos varios estudos sobre o tema talvez a
principal referéncia seja o ITE, autor da publicagao
do Trip Generation, que retine dados coletados por
pesquisadores desde a década de 1960. Véarios sao
os resultados obtidos pelo instituto, incluindo
resultados voltados para modelos e taxas de
geracdo de viagens em Residenciais.

2.2. ITE (2008)

OITE (2008) desenvolveu metodologia para
diferentes tipologias residenciais. Esses estudos
referem-se as geragdes de viagens por automoveis,
estimando o total de veiculos no horario estudado
- pode ser diario, ou na hora de pico (POLOS
GERADORES DE VIAGENS, 2012).

Segundo o ITE (2008) estabelece etapas para
obtencao das taxas de viagens:

1. Definicdo do uso do solo a ser
estudado;

2. Nuamero de locais a ser pesquisado;

3. Selecdo dos locais para aplicagdo de
pesquisa;

4. Determinacdo do periodo da
pesquisa;
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5. Escolha da variavel independente e;
6. Escolha do método de contagem

Os dados coletados devem receber
tratamento estatistico, assim como a equagao de
regressdo. Segundo Grieco (2010) a condicdo para o
melhor ajuste das curvas de regressdo deve
satisfazer cada um dos itens a seguir:

v R?é maior ou igual a 0,50;

v" O tamanho de amostra é maior ou igual a
quatro observagdes (empreendimentos);

v" Quando o ndmero de viagens aumenta a
medida que o tamanho da wvariavel
independente também aumenta.

A coleta dos dados deve ser feita de acordo
com o proposito do estudo. Devem ser evitados
periodos de férias, eventos especiais, feriados, fins
de semana, mau tempo como chuva forte e outros
eventos que possam influenciar no comportamento
rotineiro dos wusudrios do local (POLOS
GERADORES DE VIAGENS, 2012).

2.2.1 MODELOS E TAXAS

Neste trabalho, serd analisado o modelo de
geracdo de viagens adotado pelo ITE (2008) para a
tipologia 232 - Sao edificagdes que possuem mais
de uma UR, de diferentes proprietarios, na mesma
estrutura, que possuem trés ou mais pavimentos. A
Tabela 3 apresenta os resultados de 42 estudos,
cobrindo dias de semana, sdbados e domingos, no
periodo integral e mnos horédrios de pico,
considerando sempre a varidvel independente UR.
Estas taxas sdo as mais baixas entre as tipologias
residenciais apresentadas na Tabela 2 do ITE
(2008).

Tabela 3. ITE - 232 - Cond6minos residenciais ou casas geminadas com 3 ou mais pavimentos
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Variavel Dia da Local Period Estud Médi Entrad Said R? Equagéo Taxa
Independen | Semana o do os aUl a a Meédi
te Dia a
Qualqu Integr 4 543 50 50 1 T=3,77(x)+223,65 4,18
er dia al
Qualqu Rua 1h 4 543 19 81 0,9 T=0,29(x)+28,86 0,34
er dia adjacen  entre 8
te 7:00-
9:00
Qualqu Rua 1h 5 444 62 38 0,9 T=0,34(x)+15,47 0,38
er dia adjacen  entre 9
te 16:00-
18:00
Qualqu Horéri 7 588 17 83 0,9 T=0,30(x)+25,33 0,34
Unidades er dia o de 5
residenciais pico
Total de manha
estudos 42 | Qualqu Horari 6 598 68 32 0,9 Ln(T)=0,84Ln(x)+0,0 0,38
er dia o de 9
pico
tarde
Sabado Integr 4 543 50 50 1 T=394(x)+197,85 4,31
al
Dia da Local Period Estud Médi Entrad Said R?> Equagdo Taxa
Semana o do 05 aUl a a Meédi
Dia a
Sabado Horari 4 543 43 57 1 T=0,30(x)+28,85 0,35
o de
pico
Doming Integr 4 543 50 50 1 T=3,11(x)+176,97 3,43
0 al
Doming Horari 4 543 54 46 1 T=0,27(x)+16,84 0,3
0 o de
pico

Fonte. ITE (2008)

A Tabela 3 apresenta os resultados de 42
estudos, cobrindo dias de semana, sdbados e
domingos, no periodo integral e nos horarios de
pico, considerando  sempre a  varidvel
independente UR. Estas taxas sdo as mais baixas
entre as tipologias residenciais apresentadas na
Tabela 2 do ITE (2008).

2.3 TRANSPORTE PUBLICO

Os resultados obtidos através dos impactos
causados por PGVs oferecem dados de grande
importancia para o dimensionamento do sistema
viario e a oferta de transporte publico nestas dreas
(GRIECO, 2010). Fatores socioeconémicos e
acessibilidade ao transporte publico afetam

diretamente na producdo das viagens geradas
pelos PGVs.

Segundo o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem (BRASIL, 1999) os dados
complementares ao transporte publico incluem:
Sistema de transporte publico local, itinerarios e
frequéncias da linhas, localizagdo, tipo e estado de
conservagdo dos pontos de parada, existéncia de
pontos finais, entre outros.

De acordo com o Decreto N° 29.879, afirma
que:

Parédgrafo tinico. Na criagdo de novas areas
de ocupagdo urbana ou no adensamento
das areas ja urbanizadas, deve o 6rgdo de
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planejamento consultar o 6rgdo gestor do
STPC/DF acerca da viabilidade de
atendimento por transporte publico
coletivo. (BRASIL, 2008).

De acordo com Departamento Nacional de
Infra-estrutura de Transportes (BR 2006), as
geracdes de viagens podem ser classificadas por
seu propdsito ou pelo meio de transporte. O
proposito é definido segundo a razado pela qual a
viagens é gerada, seja ela, trabalhar, fazer compras,
passeio nos fins de semana, etc. Podendo ser o meio
de transporte carro de passeio, dnibus, viagens a pé
etc.

3 MATERIAL E METODO

A abordagem deste trabalho possui caréter
estatisticos, tendo como principal fonte dados
existentes fornecidos por 6rgdo competente como
Companhia de Planejamento do Distrito Federal
(CODEPLAN), Transporte Urbano do Distrito
Federal (DFTrans). A coleta de dados segue
padrdes ja estabelecidos pelo BRASIL (2006) e
foram realizados por meio de filmem em campo
numa segunda-feira (01 de junho de 2015) nos
horérios de pico. As equagdes utilizadas foram as
disponiveis pelo ITE (Tabela 3), que possui amplos
estudos na area e dados coletados desde a década
de 60.

O desenvolvimento do projeto se faz em
duas etapas principais: O levantamento do trafego
atual nas vias de acesso ao empreendimento que
corresponde em realizar a contagem volumétrica,
estudo de demanda, analise de impacto atual, NS.
E a estimativa do trafego gerado pelo conjunto
habitacional que compreende verificar a previsao
de demanda, e andlise de impacto futuro. Além das
etapas citadas acima também foi realizado estudos
que permitissem melhor entendimento sobre o
trabalho e que influenciam diretamente nos
resultados como: Caracterizagao do
empreendimento, descricdo do condominio,
delimitacdo da 4rea de abrangéncia, acessibilidade
ao transporte publico.

3.1 CARACTERIZACAO
EMPREENDIMENTO

A caracterizacdo é dada segundo o modelo
de analise feito pelo ITE que ¢ a tipologia 232, que

DO
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mais se aproxima do empreendimento em estudo.
O programa social do governo ja possui o modelo
padrao de blocos a serem construidos. Isso facilitou
a analise, sendo possivel prever o nimero de vagas
de estacionamento por bloco construido. Este
artigo se preocupou apenas com o volume de
trafego gerado pelas unidades residenciais. Nao foi
levado em conta o uso e ocupacdo de outras
tipologias. A Figura 1 mostra o conjunto
habitacional entre Samambaia e Recanto das Emas
e a delimitacdo do uso e ocupagdo do solo.

Figura 1. Croqui do Empreendimento e delimitagdo do
uso e ocupacao do solo
Fonte. Correio Brasiliense (2015)

3.2 DESCRICAO DOS COMDOMINIOS

Caracterizam-se como uma obra horizontal
composto de 170 condominios, 1523 blocos, 24460
apartamentos. 4 PAVIMENTOS SENDO TERREO
MAIS 3 (trés). A Figura 2 apresenta o modelo de
condominio com blocos residéncias que serdo
construidos.

Figura 2. Vista geral do condominio e area de lazer
Fonte. Manual do proprietario - Mais Engenharia &
Construcao. 1° ed. (2014)

DA AREA DE
REDE  VIARIA

3.3 DELIMITACAO
ABRANGENCIA E
PRINCIPAL
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Segundo o Manual de estudos de trafego do
BRASIL (2006, p. 91), “A Area de estudo de um
projeto vidrio compreende o espaco geografico
ocupado pelas vias do projeto e as areas que direta
ou indiretamente o afetam”. Uma das primeiras
etapas, do estudo do impacto do PGT, foi a
delimitacdo da 4rea de abrangéncia do Conjunto
Habitacional. Conforme Figura 3, a 4area de
abrangéncia contempla a drea de influéncia e a 4rea
de contribuicdo (Samambaia, Recanto das Emas e
Riacho Fundo 02).

Figura 3. Delimitac¢do da area de contribuica
Fonte. Adaptada de Google Earth (2015)

A capacidade de atracdo de um
empreendimento residencial se limita basicamente
aos moradores do local independente do tempo de
viagem para acessd-lo. Diferente de outros
empreendimentos que seu poder de atracdao é
funcdo inversa do tempo necessario de viagem.
Foram analisadas as duas principais vias de acesso
ao empreendimento, DF-001 (EPCT) e BR-060,
onde ja canalizam um grande fluxo de veiculos.
Deve-se levar em consideram o fluxo atual de
veiculos nas vias. A Figura 4 apresenta as vias
artérias e coletoras.
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Figura 4. Vias Arteriais e coletoras no entro do
empreendimento

Fonte. Adaptada de Google Earth (2015)

3.4 GERACAO DE VIAGENS

Esta etapa de geracdo de viagens
compreende a estimativa da quantidade de
viagens, no caso de veiculos, que serdo atraidas ou
produzidas por um determinado
empreendimento, por unidade de tempo (hora ou
dia). Os horérios analisas foram os horarios de pico
da manha e final da tarde se estendendo no inicio
da noite, compreendidos entre 7h00 - 8h00 e 17h00
- 18h00. Na maioria dos empreendimentos, a
principal preocupacdo é as viagens geradas por
automoveis de passeio que afetam diretamente a
capacidade da malha viaria e seu NS. Neste artigo
sera contabilizado as viagens geradas em termos de
automoveis/hora.

Alguns fatores podem influenciar na
geracgdo de viagens. Pode-se destacar:

v" Porte do empreendimento;

v Tipologia dos estabelecimentos
constantes do empreendimento;

v' Condigdes de acessibilidade;

v Localiza¢do do empreendimento.

3.5 TRANSPORTE PUBLICO NAS VIAS

PRINCIPAIS DE ACESSO AO
EMPREENDIMENTO
Foram analisadas as condi¢cdes de

acessibilidade ao transporte publico através da
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analise coleta de dados existentes feitas por 6rgaos
competentes como: DFTrans, CODEPLAN.
Verificou-se os pontos de paradas, numero de
onibus que atendem a regido sudoeste, terminais,
horarios dos 6nibus. A Figura 5, mostra os pontos
(em azul) de parada de 6nibus nas vias principais
de acesso ao empreendimento e no entorno; Figura
6, apresenta os terminais (em vermelho) préximos.

Figura 5. Pontos de entorno ao
empreendimento

Fonte. Adaptado de DFTrans

parada no

Figura 6. Terminais proximos ao empreendimento
Fonte. Adaptada de DFTran

A Tabela 4 mostra as caracteristicas
relacionadas  as  regides  prOximas  ao
empreendimento, considerando-se que
influenciam sobre a geracdo de viagens: Pessoas
por residéncia (PDAD, 2015), uso e ocupagao do
solo, tipologia construtiva, acessibilidade ao
transporte publico e desenho urbano (POLOS
GERADORES DE VIAGENS, 2012).

A densidade relaciona o ntmero de
habitantes por UR, visto que o fator
socioecondmico influéncia de forma direta na
geracdo de viagens. As trés regides citadas acima se
localizam na mesma bacia (Sudoeste) e possuem
fatores socioecondmicos similares, portanto,
percebe-se uma proximidade nos valores obtidos.

Em relacdo ao uso e ocupagao, a regido de
samambaia compreende cerca de 89,29% de casas e
9,71 de apartamentos. Riacho fundo II e Recanto
das Emas passam de 95% de tipo de domicilio -
casa (PDAD, 2015).
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Tabela 4. Caracteristicas do ambiente urbano na regido
do entorno ao empreendimento

Zona Densida Uso e Tipo de | Acessi
de de octupacio Domicil | bilida
traifego | (hab/UR) pag io de

. . | Horizon
Samam 3,71 Residenci tal/casa | Alta
baia al s
Recanto Residenci Horizon
das 3,51 tal/casa | Alta

al

Emas S
Riacho Residenci Horizon
Fundo 3,44 ales enc tal/casa | Alta
1I s

Fonte. Adaptado de PDAD (2015)

Com relacdo ao tipo de domicilio, Riacho
Fundo II é a que mais se aproxima do modelo de
casas e fatores socioecondmicos, quando
comparado, ao empreendimento Vargem da
Bengao e da tipologia 232 proposta pelo ITE.

3.6 ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE
PUBLICO

Para andlise da acessibilidade foram
utilizados dados pesquisados pelo PDAD-2015.
Que apresenta dados da populagdo segundo a
regido de trabalho. A Tabela 5, apresenta o niimero
total de trabalhadores residentes por Regido
Administrativa - RA e a porcentagem que
trabalham em sua prépria RA e no Plano Piloto -
RA 1, obtidos pela pesquisa realizado pelo
CODEPLAN:

Tabela 5. Populagdo ocupada segundo a Regido
Administrativa que trabalha - Distrito Federal - 2015

RA - Regiao o Propria RAI
Administrativa N* Total RA (%) (%)
RA XII - Samambaia ~ 111.037 3087 2956
RA XXI - Riacho 21.736 20.33 29.44
Fundo II

RAXV -Recantodas /7 o400 3073
Emas

Fonte. Adaptada de Codeplan - Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios - PDAD - (2015)

Entre os trabalhadores residentes nas trés
Regides Administrativas, percebe-se que um
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grande nimero de pessoas trabalha na RA I - Plano
Piloto. Visto que a maior parte dos trabalhadores
das RA XXI e RA XV trabalham fora de sua regiao,
gerando assim uma grande demanda por viagens
nos horarios de pico, se fez necessario quantificar
os usudrios do transporte publico para avaliar a
acessibilidade do mesmo. A tabela completa das
viagens origem/destino geradas pelas RA XII, RA
XXI, RA XV, estao localizadas no Anexo B.

A Tabela 6 mostra o total dos moradores
das RA XII, RA XXI, RA XV, que disseram que
utilizam Onibus para irem para o trabalho,
seguidos pelo que utilizam o préprio veiculo:

Tabela 6. Populagdo ocupada segundo a utilizacdo de
transporte para o trabalho - Distrito Federal - 2015

Utilizacao de Transporte N° %

RA XII - Samambaia 111.037 100,00
Onibus 52.037 46,86
Automovel 27.166 24,47
RA XXI - Riacho Fundo I 21.736 100,00
Onibus 11424 52,56
Automovel 6.013 27,66
RA XV - Recanto das Emas 62.747 100,00
Onibus 40598 64,72
Automovel 11.674 18,60

Fonte. Adaptada de Codeplan - Pesquisa Distrital por
Amostra de Domicilios - PDAD - (2015)

A empresa Viacdo HP-ITA (URBI),
responsavel pelo transporte publico na regido
sudoeste do DEF, atua na Bacia 3 (Nucleo

Bandeirante, Samambaia, Recanto das Emas e
Riacho Fundo 1 e 2) - 483 6nibus (DFTrans).

37 CONTAGEM DE UNIDADES DE
CARROS DE PASSEIO (UCP)

Para coleta de dados do volume de trafego
atual foi realizado o método de filmagem com
cameras de video. O registro do ndmero de
veiculos em hordrios de pico nos postos de
contagem (Figura 7) posicionados as margens da
BR 0-60 e DF-001(EPCT) nos dois sentidos da via,
possibilitou identificar e classificar os veiculos que
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passam na via em uma unidade veiculos/minuto.
O procedimento de filmagem oferece algumas
vantagens como (BRASIL, 2006):

v" Todos os movimentos direcionais que ocorrem
simultaneamente, por maiores que sejam,
podem ser levantados por um s6 observador;

v" Maior confianga nos levantamentos, pois se
podem comprovar os dados;

v' Trabalha-se com mais conforto, ao abrigo do
tempo;

v Pode-se obter outros dados de interesse.

A geracdo de viagens deve ser contabilizada
em termos de Unidades de Carros de Passeio
(UCP). Onde UCP ¢é a unidade de trafego
considerada para fins de comparagdio e
equivaléncia em estudos de trafego. Numero que
expressa a quantidade de unidades de tréafego,
representando outros veiculos de menor ou maior
porte. Numero de unidades equivalentes de
automoveis, obtida pela utilizagdo do fator de
veiculo na composigdo de trafego obtida por meio
de pesquisa de contagem volumétrica na via em
estudo (DER/DF)

Fra 7. Pontos de filmagens nas vi priciis
(P12,P1; P11,P2; P3,P10)
Fonte. Adaptada de Google Earth (2015)

3.8 ESTUDO DA CAPACIDADE DAS VIAS
E NS

Ap6és a contagem volumétrica dos
automoveis é possivel verificar o NS e determinar
a capacidade da via. Neste topico serd feita o
estudo da capacidade das vias em relacdo a
qualidade de transito nas mesmas, avaliando o NS
prestado pela via. Seis sdo os NS que podem ser
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definidos, descritos no Anexo A, em: A, B, C, D, E
e F (HCM, 2000). O nivel A Corresponde as
melhores condi¢cdes de operacdo e o nivel de
servico F &s piores.

A cada NS é associado um Volume de
Servico (VS). Que significa 0 méximo fluxo de
trafego em que as condigdes do NS correspondente
sdo ainda verificadas, os volumes de servigo
quantificam os intervalos de fluxo correspondentes
a cada NS. Como pode ser observada na equagao 1,
a capacidade da via C equivale ao volume de
servigo correspondente no NS.

C=Vs (1)

O Nivel de Servico reflete as condi¢des
(desempenho) operacionais do trafego, ou seja,
medidas de efetividade/performance:

v" Velocidade e Tempo de Viagem
v" Densidade e
v’ Atrasos.

Segundo o PDTU DF (2010), o Nivel de
Servigo é determinado pela relagio V/C de cada
trecho do sistema viario, onde, V representa o
volume de veiculos na hora de pico verificado em
um trecho de via, e C é a capacidade do trecho,
correspondente ao volume maximo de veiculos por
hora.

Tabela 7. Classificacdo do nivel de servico segundo a
Capacidade do Volume

Volume/Capacidade (V/C)

<0,10
0,11a0,30
031 a 0,60
0,60a0,80
08lal
>]

Fonte: Adaptada de Highway Capacity Manual - HCM

(2000)

Nivel de Servi¢o
(NS)

im0 | >

Para a analise de capacidade do sistema
viario existente, sugere-se adotar como parametro
a Relagao de Webster, dada por : C=525xL

Onde:
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C = Capacidade da via

L = Largura efetiva de escoamento

4 APLICACAO DA METODOLOGIA E
RESULTADOS

Mediante a adocdo do material e método
citado no item 3, e as aplicagdes adaptadas no
empreendimento, aplicadas em duas etapas
levantamento do tréfego atual nas vias de acesso ao
empreendimento e estimativa do tradfego gerado
pelo conjunto habitacional, obteve-se dados
referentes a viabilidade do transporte publico,
andlise de impacto atual, nivel de servico,
contagem classificada de automéveis, capacidade
das vias, previsdo da demanda, anélise de impacto
futuro.

41 VIABILIDADE DO TRANSPORTE
PUBLICO

Para avaliacio da acessibilidade ao
transporte publico foram considerados os dados
analisados nas tabelas adaptadas 3, 4 e 5, visto
também a grande disponibilidade de pontos de
paradas nas vias de acesso ao empreendimento e
entorno e terminais préximos. De acordo com esses
critérios a regido onde serd construido o
empreendimento foi considerada de alta ou boa
acessibilidade ao sistema de transporte publico.

42 CONTAGEM DE UNIDADES DE
CARRO DE PASSEIO (UCP)

A contagem volumétrica foi realizada por
filmagem em campo, de forma a minimizar
possiveis erros de contagem. A pesquisa foi
realizada segunda-feira de manhd, 1 de junho de
2015, as margens da DF 001 no ponto de coleta P12
e P1 e a tarde as margens da EPCT, ponto de coleta
P11 e P2, ambas no sentido Plano Piloto. Os dados
obtidos serdo multiplicados pelos fatores de
equivaléncia apresentados na Tabela 8. A escolha
de tais pontos se faz justificado pelo fato dessas
vias serem a de principal acesso ao conjunto
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habitacional e Plano Piloto. A seguir na Tabela 9, os
dados obtidos em campo:

Tabela 8. Fatores de equivaléncia (Feq) para classes
veiculares
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da velocidade e as manobras para mudangas de
faixas somente sao possiveis se forcadas. Conforto
e conveniéncia: péssimo.

A Tabela 9 apresenta os resultados dos

Classe ~Automovel ~Van Onibus ~ Caminhao niveis de servicos nos pontos de filmagem.
Feq 1 15 3 2 Tabela 10. Resultados do nivel de servico dos pontos
(UcCp) ’ estudados
Trecho | Largur | Capacid | Volume Cv | N
Fonte. DNIT (2006) davia | a(m) ade (c) (v) em s
Tabela 9. Contagem dos Pontos: (P1, P12); (P2- P11) o 73 750 ,D}&PZ 5500 D
Manha P1 P2 7,2 3780 4701 1,243 | F
Periodo A O C \Y% ucCrP P3 7,2 3780 3681 0973 | E
17:00-17:10 420 13 17 9 506,5 P10 7,2 3780 4020 1,06 F
Manha P2 P11 10,8 5670 4824 0,850 | D
Periodo A O C \Y% ucCr P12 10,8 5670 3699 0,652 | D
08:40-08:50 612 34 31 5 783,5 Fonte. Acervo pessoal
Manha P10
Periodo A O C A% ucrp ~
17-44-17-54 532 25 29 5 670 4.4 PREVISAO DA DEMANDA
Manha P11
Periodo A o) C V4 UCP O estudo da demanda foi realizado
17:22-17:32 677 21 29 6 804 seguindo os parametros de calculos adotados pelo
Manha P12 estudo propostos no ITE. A tipologia 232 -
Periodo A @) C \% ucCP Condominios Residencial ou Casas Geminadas de
08:40-08:50 482 14 41 7 616,5 Baixa Altura (low-Rese Residential
Manha P3 Condominium/Townhouse), pois é a que mais se
Perfodo A O C v uce adequa a este estudo.
07:50-08:00 803 22 17 7 613,5

Fonte. Acervo Pessoal

4.3 VERIFICACAO DA CAPACIDADE DA
VIA E NIVEL DE SERVICO

A largura de cada faixa dos pontos
estudados é de 3,6m. Utilizando o método HCM,,
exemplificando os célculos temos:

Para P11, temos:
C=525xL =525x10,8=5670,00
V = 804v/10min = 4824v/1hora

Logo: NS = V/C = 4824/5670,00 = 0,850 >
Nivel de Servico E

NIVEL E - fluxo instavel. Concentracio
extremamente alta. Nenhuma liberdade a escolha

Para a tipologia 232, a taxa do ITE estimada
em 0,34 viagens por UR entre os horarios 7h00 -
9h00, e 0,38 entre os horarios 16h00 - 18h00. A
justificativa dessas taxas para o estudo em questdo
é valida, pois as taxas definidas pelo ITE estdo
dentro dos horarios abordados por este artigo.
Considerando o total de UR descritas no item 3.2,
obteve-se os seguintes resultados descritos na
Tabela 10:

Para um empreendimento com 24460
unidades com dois quartos, uma vaga de garagem,
tipologia vertical de baixa altura, considerando
apenas uso residencial, ocupada por classe baixa,
com boa acessibilidade ao transporte publico,
distante da zona de negdécios, no caso Plano Piloto.
A estimativa do volume de viagens didrias gerada
pelo empreendimento se baseou nas taxas
derivadas do ITE.

Tabela 11. Viagens diarias obtidas na simulacao ITE

Periododo Dia Taxa Média Viagens Didrias
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7h00-9h00 0,34 8316,4
16h00-18h00 0,38 9294,8
Fonte. Acervo pessoal
5 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar da importancia de grandes
conjuntos habitacionais, observa-se no referencial
tedrico a precariedade de estudos que relacionam
modelos e taxas para este tipo de empreendimento,
tendo como fonte principal o ITE. No Brasil, temos
6rgaos como a Companhia de Engenharia de
Trafego (CET) e NITRANS, sendo que a primeira
possui grande relevancia em outros tipos de
empreendimentos como shopping,
supermercados, escolas, prédios, etc.

Deve-se lembrar da enorme diferenca de
parametros socioecondmicos entre a sociedade
brasileira e norte-americana, principalmente
quando se fala em renda e poder aquisitivo para se
ter automovel, sem falar em infraestrutura viaria e
transporte publico. Isso mostra a importancia do
desenvolvimento de taxas e modelos préprios
levando em consideracao caracteristicas atuais do
local a ser estudado.

Como ndo existe muitos estudos que
estimem a geracao de viagens no brasil, os modelos
e taxas utilizados para estimativa de viagens pelo
ITE podem ser utilizados desde que possuam
carater estatistico, obtendo assim uma previsao
conservadora dos dados obtidos.

A publicacao Trip Generation do ITE(2008)
apresenta, para cada tipo de uso e ocupacao do solo
em residéncias, taxas e equagdes para horarios de
pico da manha e da tarde e periodo completo do
dia. Quando tais equagdes nado forem possiveis,
recomenda-se estimar a taxa de geracao de viagens
seguindo a orientacdo da publicacdo do ITE.
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