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RESUMO

Este documento consiste da analise do fluxo viario localizado na cidade satélite Gama,
regido administrativa 1, dentro da area delimitada ao longo do mesmo, cujo ponto central est sob
as coordenadas 15°59'53.74"S 48° 3'32.27"0 e compreendido entre a unidade do Departamento de
Transito — Detran no Gama, o Setor de Multiplas Atividades — SMA e a panificadora Sayonara
Paes & Conveniéncia, a partir desse estudo de trafego onde focaremos nossas analises no Fator
Horério de Pico (FHP), onde foram realizadas gravac6es do fluxo viario dentro da area delimitada
a partir das 18:30 até as 19:30, onde simultaneamente se realizava o balizamento entre os dados
existentes no GeoPortal mantido pela SEDUH — DF e o que poderia se observar no local. O
levantamento foi realizado sobre as gravaces realizadas e apos essa fase de coleta de dados, foram
produzidos graficos, o calculo do FHP e relatérios quanto ao oque se encontrava descrito no
GeoPortal e 0 que se apresentava durante o estudo no local. Os resultados obtidos demostram que
apesar do transito se apresentar apos as 19:00 em todos os dias do estudo acima da média e em
alguns casos em horarios anteriores a este, os valores obtidos para o FHP de cada dia nédo
ultrapassaram 0,95, sendo assim ndo demonstram grandes volumes de trafego, logo ndo se faz
necessario a realizagdo de intervengdes viarias no local.

Palavras-chave: Estudo de trafego; VVolume horério de Pico; FHP; Gama — DF.



ABSTRACT

This document consists of the analysis of the road flow located in the satellite city Gama,
administrative region Il, within the area delimited along it, whose central point is under the
coordinates 15°59'53.74"S 48° 3'32.27"W and comprised between the Traffic Department unit -
Detran no Gama, the Multiple Activities Sector - SMA and the bakery Sayonara Pdes &
Conveniéncia, from this traffic study where we will focus our analysis on the Peak Hour Factor
(FHP), where recordings were made of the road flow within the delimited area from 18:30 to 19:30,
where simultaneously the beacon was carried out between the existing data in the GeoPortal
maintained by SEDUH - DF and what could be observed on site. The survey was carried out on
the recordings made and after this phase of data collection, graphs were produced, the calculation
of the FHP and reports regarding what was described in the GeoPortal and what was presented
during the study on site. The results obtained show that despite the traffic occurring after 19:00 on
all days of the study above average and in some cases at times prior to this, the values obtained for
the FHP of each day did not exceed 0.95, being thus, they do not show large volumes of traffic, so
it is not necessary to carry out road interventions in the place.

Keywords: Traffic study; Peak Hour Factor; FHP; Gama — DF.
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1 INTRODUCAO

A cidade satélite Gama, Distrito Federal segundo dados da Pesquisa Distrital por Amostra
de Domicilios - PDAD 2018 (CODEPLAN, 2018) apresenta um percentual de 56,8% da Populacéo
Economicamente Ativa — PEA exercia seu trabalho principal em local externo a prépria regido
administrativa Gama, sendo o principal local de destino destes o Plano Piloto, forma como é
regionalmente intitulado Brasilia, Distrito Federal. Na cidade satélite existem apenas 5 vias para
entrada e saida da cidade conforme disposto na Figura 1 através dos marcadores nomeados da letra
“A” até a letra “E”, estando localizado no marcador “A” a via DF — 480 a principal forma de se
dirigir até o Plano Piloto, tendo esta via reunido no trecho de acesso a cidade um Trafego Médio
Diério — TMD de 46.098 conforme o documento Sistema Rodoviario do Distrito Federal — SRDF
2019 (DER/DF, 2020), essa e as demais vias estdo identificados na Tabela 1.

Figura 1 - Entradas e saidas

Fonte: Adapto de SEDUH DF, 2022.



Tabela 1 — Entradas e saidas

Identificagdo Via Cddigo distrital Trecho
A DF - 480 480EDF0010 Gama/ENTR. VC - 361
B DF - 483 483EDF0010 Gama/ENTR. VC - 361
C DF — 290 290EDF0090 | Acesso ao Gama / ENTR. Av. Alagados (Santa Maria)
D DF - 290 290EDF0050 | ENTR. DF — 180/ ENTR. VC — 379 (Acesso ao Gama)
E DF - 475 475EDF0010 | Acesso ao Gama / ENTR. VC - 351

Fonte: Adaptado de SEDUH, 2021.

Destas 5 vias somente a via DF- 480 e a DF - 475 liga a cidade satélite aos principais centros
urbanos do Distrito Federal e regido, esses centros urbanos séo o Plano Piloto que abarca ao seu
redor o centro politico da unidade federativa e do pais, importantes centros comerciais no Setor
Comercial Sul - SCS, o Setor Comercial Norte - SCN, outras localidades ao longo da Asa Sul e
Norte, outro centro urbano é a cidade satélite Taguatinga e outras cidades satélites proximas como
Aguas Claras e Ceilandia. Sendo que a DF - 480 conforme apresentado no SRDF 2019 é a via com
a maior demanda entre estas duas vias a partir do Volume Médio Diario.



1.1 Objetivo geral

O intuito do desenvolvimento deste documento é relatar e compilar dados acerca do trafego
em local proximo a entrada da cidade satélite Gama, de forma a caracterizar o trafego na localidade

1.2 Objetivos especificos

Realizar estudo de tréfego focado na anélise do VVolume Horario e do Volume Horério

de Pico.
Caracterizar a area de estudo e os veiculos que circulam pela mesma.
Analisar a necessidade de intervencdes na regido para a promocdo de melhorias ao

sistema viario.



2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Viadutos

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura e Transporte (DNIT), ndo ha
diferenca entre viadutos e pontes, sendo apenas nominal, porém com a mesma defini¢do. Logo,
ponte ou viaduto ¢ uma “estrutura, inclusive apoios, construida sobre uma depressdao ou uma
obstrucdo, tais como &gua, rodovia ou ferrovia, que sustenta uma pista para passagem de veiculos
e outras cargas moveis, e que tem um véao livre, medido ao longo do eixo da rodovia, de mais de
seis metros.” (DNIT, 2004)

O Projeto do viaduto deve estar de acordo com o Manual de Projeto de Obras de arte
especiais do Departamento Nacional de Estradas (DNER), nele contém todas as normas necessarias
para sua realizagdo.

2.2 Estudo do tréafego

Conforme o Manual de Estudos de Trafego (DNIT, 2006), o objetivo é obter dados relativos
aos cinco elementos fundamentais do trafego que seria 0 motorista, o pedestre, o veiculo, a viae o
meio ambiente, sendo assim, obter o seu inter-relacionamento. O principal foco do estudo €
conhecer o numero de veiculos que circulam pela via no determinado periodo de levantamento,
suas velocidades, suas acBes mutuas, os locais onde seus condutores desejam estaciona-los, 0s
locais onde se concentram o0s acidentes de transito etc. Permitindo assim a determinagédo
quantitativa da capacidade das vias e consequente viabilizar melhorias da circulacdo ou das
caracteristicas de seu projeto.

2.3 Classificacédo de rodovia

2.3.1 Classes de Projeto

Em conformidade com o manual de projeto geométrico de travessias urbanas (DNIT,
2010), as classes de projetos tém a funcdo de estabelecer a funcdo exercida pela rodovia, os
volumes de trafego e com condicdes adequadas de seguranca.

Tabela 2 - Classes de Projeto

Classe da Via Tipo de pista Nivel de servico

5500 veiculos por dia ou 260 veiculos por dia

0 - Via expressa Duas pistas duplas caso se trate de regido levemente ondulada

Os volumes de trafego atendidos sdo das
Classe | A Pista dupla mesmas faixas de Classe Especial, mas com

Classe | reducdes oscilantes devido ao acesso.

5500 veiculos por dia ou 1900 veiculos por dia

Classe | B Pista simples x
P caso se trate de regido levemente ondulada




Classe Il Pista simples Volume médio diério entre 700 e 1400.

Classe 111 Pista simples Volume médio diario entre 300 e 700.

Classe IV Pista simples Volume médio diario inferior a 300.

Fonte: Adaptado de DNIT, 2010.

2.4 Caracteristicas do Trafego

O volume, a velocidade e a densidade sdo caracteristicas importantes para descobrir a
movimentacdo da via. A andlise permite a verificacdo da fluidez. (DNIT, 2006)

2.4.1 Volume de Tréafego

Volume do Trafego ou fluxo do trafego € definido como o nimero de veiculos que passam
pela via por um determinado periodo. E expresso em veiculos/dia (vpd) ou veiculos/hora (vph).
(DNIT, 2006)

2.4.2 Volume Médio Diario

A média dos volumes de veiculos que percorrem o trecho durante 24 horas. E usado para
indicar a necessidade de novas vias ou melhoria das existentes, estimar os beneficios esperados,
calcular as taxas de acidentes, determinar as prioridades de investimentos, entre outros estudos.
(DNIT, 2006)

2.4.3 Volume Horario

De acordo com o manual de estudo de trafego (DNIT, 2006), o Volume Horario é utilizado
para fazer o levantamento do numero total de veiculos que percorrem o trecho durante uma
determinada hora. O volume é levantado para dimensionamento dos detalhes geométricos das vias
e interse¢des, determinacao de niveis de servico, planejamento da operacdo da via, sinalizagdo, e
regulamentacédo do transito.

2.5 Fatores do Tréafego

O trafego ndo tem um fluxo uniforme durante todos os dias, devido a isso, deve-se
considerar algumas variaveis, a composicao do trafego e a variacdo no fluxo, na identificacdo dos
volumes de trafego que resultam em graus aceitaveis de congestionamento, também, sobre o
periodo durante 0 qual 0 fluxo se estende.
Veiculos de diferentes tamanhos e pesos apresentam diferentes. O efeito de um caminhdo na
operacdo do trédfego € equivalente ao de varios carros de passeio. Quanto maior a proporcao de
caminhdes, maior € a capacidade necessaria. Esses fatores de equivaléncia em carros de passeio
variam substancialmente para diferentes tipos de rodovia. (DNIT, 2006)



2.5.1 Fator horario de pico

Conforme o Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (DNIT,2010) o fluxo de
trafego, eventualmente, é definido em volumes de veiculos por hora. Em geral as rodovias séo
projetadas com um ndmero de faixas de trafego e outras caracteristicas que a possibilitam acomodar
o0 volume horério de projeto (VHP). Normalmente adota-se o intervalo de 15 min para contagens
de quatro periodos consecutivos, a contagem mostra que sdo diferentes entre si. Essa variacdo leva
ao estabelecimento do Fator Horéario de Pico (FHP), que mede a variagdo e mostra o grau de
uniformidade do fluxo. @) FHP é calculado pela equacao:

Equacéo 1

Vhp

FHP = ————
4 X Vismax

Fonte: Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (DNIT,2010)
Onde:
FHP = fator horario de pico
Vhp = volume da hora de pico

V1smax = volume do periodo de quinze minutos com maior fluxo de trafego dentro da hora
de pico.

O FHP varia, entre 0,25 e 1,0, sendo 0,25 o fluxo totalmente concentrado em um dos
periodos de 15 minutos e 1 o fluxo completamente uniforme. Os casos mais comuns sdo de FHP
na faixa de 0,75 a 0,90. Os valores de FHP nas areas urbanas eventualmente estdo na faixa de 0,80
a 0,98. Valores acima de 0,95 sdo indicativos de grandes volumes de trafego, algumas vezes com
restri¢cdes de capacidade durante a hora de pico. (DNIT,2010)

2.6 Pesquisas de Trafego

Os procedimentos utilizados na engenharia de trafego para levantamentos de dados de
campo sdo as pesquisas, que podem ser feitas mediante entrevistas ou por observacéo direta. A
observacdo direta, se trata de registros realizados no transito, sem interferir. (DNIT, 2006)

2.6.1 Contagens Volumeétricas

As contagens volumétricas tem o objetivo de determinar a quantidade e o fluxo de um ou
varios pontos do sistema viario. Esses dados sdo utilizados para a analise da capacidade, na
avaliacdo das causas de congestionamento e de elevados indices de acidentes, no dimensionamento
do pavimento e outras melhorias. (DNIT, 2006)



As contagens séo realizadas em dois locais: nos trechos entre intersecdes e nas intersecdes.
Sendo gue a contagem entre interse¢des tem o objetivo de identificar o fluxo de uma via especifica,
e aem uma intersecéo, levantar o fluxo da via que se intercepta e dos seus ramos de ligacdo. (DNIT,
2006)

2.6.1.1 Contagens Manuais

De acordo com o manual de estudo de trafego (DNIT,2006) as contagens sdo realizadas
por pesquisadores com auxilio de fichas e contadores manuais. S&o ideias para analisar o
movimento no trecho, principalmente em rodovias com muitas faixas. O processo de coleta,
consiste em utilizar contadores manuais mecéanicos presos em uma prancheta, podendo também
utilizar contadores manuais eletrdnicos, que gravam os resultados das contagens.

2.6.1.2 Contagens Automaticas

Contagens realizadas com contadores automaticos, onde os veiculos podem ser detectados
por tubos pneumaticos, dispositivos magnéticos, sonoros, radar, entre outros. Atualmente, sado
utilizados conectados a computadores, que fornecem o volume, podendo ser configurado com
outros objetivos. Porém a sua desvantagem é devido ao custo elevado e grande exposicao a roubos
e vandalismo. Entretanto, possuem uma grande capacidade de captura e para detectar a passagem
de veiculos.

2.7 Densidade

De acordo com o Manual de Estudos de Trafego, densidade é o nimero de veiculos por
unidade de comprimento da via, sendo definida pela relagdo:

Equacéo 2
F
Dt = V—nlt
mt

Fonte: Manual de Estudos de Tréafego
Onde:
Dt = densidade (veic/km)
Fmt = Fluxo médio no trecho (veic/h)
Vmt = velocidade média no trecho (km/h)
2.8 Espagamento e Intervalo de Tempo

Conforme o Manual de Estudos de Trafego, denomina-se Espacamento a distancia entre
dois veiculos, medida entre pontos de referéncia comuns, como o para-choque dianteiro. O



Intervalo de Tempo ou Headway é o tempo transcorrido entre a passagem de dois veiculos
sucessivos por um determinado ponto.

Existem as seguintes relagdes envolvendo os valores mencionados:

Equacédo 3

1000
‘ €mt

Fonte: Manual de Estudos de Trafego

Equacédo 4
e
hmt = Vlt
mt

Fonte: Manual de Estudos de Tréafego

Equacdo 5
3600
mt — hmt

Fonte: Manual de Estudos de Trafego
Onde:
Vmt = velocidade média (m/s)
Fmt = fluxo médio (veic/km)

Dt = densidade (veic/km)

€mt = espacamento médio

hmt = headway médio (s/veic)

2.9 Levantamento topografico

A NBR 13133 (ABNT, 1994) define o levantamento topografico como o conjunto de
métodos, que através de medicGes de angulos e distancias horizontais, verticais e inclinadas,

materializa pontos de apoio de terreno, com suporte de instrumentos com extrema precisao. Esses
pontos tém o objetivo da exata representacdo planimétrica em uma escala predeterminada.



2.10 Projeto de rodovias

Em obras de engenharia de acordo com VICENTINI; NERIS; FRANCO (2019), sendo
especifica de uma estrada, onde se compreende vias de menor ou maior porte, tem se o Projeto
Final de Engenharia, ao qual necessita conter toda a informacéo necessaria para que seja possivel
executar o projeto sem que ocorram equivocos na interpretagdo do mesmo. Sendo um de seus
componentes o projeto de rodovia no qual podem existir

“subdivisoes inter-relacionadas conforme suas necessidades proprias, mas de uma maneira
geral, os Projetos de Engenharia sdo informalmente padronizados” (VICENTINI; NERIS;
FRANCO, 2019).

2.11 Projeto geométrico

O projeto geométrico comporta uma série de operacdes que consistem nas fases de:
reconhecimento, exploracéo e projeto (Pontes Filho, 1998).

Na fase de reconhecimento, analisa-se 0 espaco compreendido entre 0s pontos a serem
ligados em busca de possiveis tracados, apos isso é escolhido um destes tracados e entramos na
fase de exploracdo onde investigamos a fundo e com maior precisao o trecho do possivel tracado,
uma vez que ndo se encontrem problemas em relacdo a realizacdo da via ao longo deste trecho
partimos para a fase de projeto.

2.12 Curvas horizontais circulares

O termo Curva Circular é frequentemente utilizado para uma se¢do de circunferéncia ou
curvas simples que dentro de projetos geométricos, tanto de rodovias, quanto vias urbanas sdo
denominadas de forma técnica como “CURVA CIRCULAR DE CONCORDANCIA
HORIZONTAL ou CURVA CIRCULAR HORIZONTAL DE CONCORDANCIA”
(VICENTINI; NERIS; FRANCO, 2019).

2.13 Superelevacéao

A superelevacdo se faz necessaria para contrapor as forcas transversais oriundas da forca
centrifuga, onde apenas o atrito entre 0s pneus e revestimento das vias ndo é o suficiente para
manter o veiculo ao longo de seu movimento curvilineo. Para que se mantenha tal movimento se
projeta ao longo do trecho em curva da via uma inclinacdo crescente (VICENTINI; NERIS;
FRANCO, 2019).

Sendo a mesma essencial para a seguranca e conforto dos usuarios ao percorrem trechos
curvos das vias, principalmente se observarmos a velocidade de projeto e operacdo da via, quanto
maior a velocidade de operagéo da via, caso ndo exista uma superelevacdo da via mais perceptivel
sera a insuficiéncia das forcas de atrito em relagdo a forga centrifuga, deixando os usuérios sem
seguranga, muito menos conforto ao trafegar por esta via.



2.14 Superlargura

“Todo veiculo em movimento requer transversalmente em curvas um espaco suplementar
em relacdo a situacdo em tangente. Essa necessidade decorre basicamente de consideragdes
geométricas, das dimensdes, configuracdo e operacdo do veiculo e, por outro lado, do raio de
curvatura de sua trajetoria.” (VICENTINI; NERIS; FRANCO, 2019)

Sendo assim, para que se realize curvas existe a necessidade de que os veiculos utilizem se
de espagos extras para realizar suas manobras sem que se choque com outros veiculos ou
obstaculos, assim a superlargura da via em curvas é outro elemento essencial para a seguranca e
conforto do usuério.

2.14 Distancia de visibilidade de parada

De acordo com Pontes Filho (1998), é a distancia minima necessaria que um veiculo
percorre antes de atingir o obstaculo, onde € realizada a soma de duas parcelas, sendo elas:
Percepcdo e reacdo, e frenagem.

Figura 2 - distancia de visibilidade de parada
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A AASHTO aconselha o uso de 1,5 =s para o tempo de percepcdo, adicionando 1s para o
tempo de frenagem.

Equacédo 6

Di=vXt=25%Xv
Fonte: Pontes Filho (1998)
Onde:
V = velocidade de projeto, em km/h

D: = distancia percorrida durante o tempo de percepgao e reagdo, em m



A segunda parcela corresponde a distancia de frenagem até a imobilizacéo do veiculo, para
o célculo, se faz necessaria a aplicacdo do conceito fisico, onde diz que, a energia cinética do
veiculo no inicio do processo de frenagem, deve ser anulada pelo trabalho da forga de atrito. Logo,
temos:

Equacéo 7

172

ZZngf

D,
Fonte: Pontes Filho (1998)

Logo, para o calculo de distancia de visibilidade de parada, teremos o0 somatorio de D1+D2.
Sendo assim:

Equacéo 8

V2
255 X (f + i)

Fonte: Pontes Filho (1998)

Dp=07xV+

Onde:

Dp= disténcia de visibilidade de parada, em metros.

i= greide, em m/m (+, se ascendente; -, se descendente)
V= velocidade de projeto ou de operagdo, em km/h.

F= coeficiente de atrito longitudinal pneu/pavimento.
2.16 Georreferenciamento de imagens e GeoPortal

Em suma trata se de vincular coordenadas reais do local com as coordenadas da imagem
gue estd mapeando o local (ARAUJO et al., 2013), muitas vezes agregando a estas coordenadas
informagdes e dados, como ocorre no GeoPortal mantido pela Secretaria de Desenvolvimento
Urbano e Habitag&o do Distrito Federal (SEDUH — DF), onde podem ser encontrado dados diversos
bastando selecionar as camadas que necessitar, inclusive estas camadas de dados georreferenciados
estdo através do mesmo, disponiveis para serem baixados e utilizados em softwares como o ArcGis
e seus similares.



Dentre as camadas disponiveis se encontram em Meio Fisico, dados topogréficos, que séo
as curvas de nivel de 1m de 1997, 5m de 2009 e 1m de 2016 e dados sobre o Sistema Viario
contendo informacg@es acerca da declividade das vias, eixo de vias, faixa de dominio e rodovias.



3 LOCALIZACAO

A drea estudada é diretamente influenciada pela via DF — 480, estando a area localizada
entre a unidade do Departamento de Trénsito do Distrito Federal — DETRAN DF, o Setor de
Mudltiplas Atividades — SMA e a panificadora Sayonara, sendo a area conhecida regionalmente
como “baldo do sayonara” ou “sayonara”, o local est4 localizado sob as coordenadas 15°59'53.74"S
48° 3'32.27"0, a area delimitada possui um perimetro de aproximadamente 793 metros e area de
33,17 metros quadrados conforme apresentado na Figura 2.

Figura 3 - Delimitacédo da area
o »
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O local € um ponto que distribui a maior parte do fluxo proveniente do retorno da Populagao
Economicamente Ativa — PEA que trabalha em local externo a cidade satélite, infelizmente a
configuracdo atual das vias na area delimitada na Figura 2 demonstra uma aparente lentidao, oque
levou a formacao de engarrafamentos na regido e ao longo da DF — 480.

O transito neste trecho da DF — 480, também influencia no comportamento de outras vias
que ndo estdo conectadas a cidade satélite Gama, como o conjunto de vias que da acesso a cidade
satélite Santa Maria, esse conjunto é composto pela BR — 450 e BR — 040, estas vias apresentam
de forma cotidiana a formacao de intensos congestionamentos entre o horério de 18:30 até pouco



depois das 19:30, horario em que ocorre o percurso de retorno da populagdo economicamente ativa
as suas respectivas cidades.

Devendo ser observado que o conjunto de vias atende a demanda relativa ao regresso dos
habitantes da cidade satélite Santa Maria, mas também atende a demanda de cidades do entorno do
Distrito Federal, como o municipio de Valparaiso de Goids e Novo Gama, ambos sdo municipios
do Estado de Goias.

O transito mais leve na DF — 480 poderia vir a desafogar o conjunto formado pela BR — 450
e BR — 040, caso uma rota alternativa através da cidade satélite Gama possa se demonstrar
vantajosa, principalmente para os moradores da regido central da cidade satélite Santa Maria, com
a possibilidade de que ndo precisem enfrentar o engarrafamento recorrente no trecho da BR — 040,
compreendido antes mesmo do acesso a cidade satélite Santa Maria e adentrando a cidade de
Valparaiso de Goias, conforme identificado na Figura 3.

Figura 4 - Rota principal para Santa Maria e Valparaiso de Goias

= BR - 450 E BR - 040

Fonte: dptado de SEDUH DF, 2022.

Sendo assim ndo estariam trocando o engarrafamento da BR — 040 pelo engarrafamento da
DF — 480 no acesso ao Gama, e acessariam a cidade satélite Santa maria, através da cidade Gama
com a utilizacdo conjunto da DF — 480 e a DF — 483. Conforme demarcado através da Figura 4.



Figura 5 - Rota alternativo para Santa Maria

Fote: Adaptado de SEDUH DF, 2022.

Tendo sido constatado em uma das pesquisas e estudos socioeconémicos do SISTEMA
FIRJAN (2015), que no ano de 2012 os trabalhadores do Distrito Federal despenderam em média
118 minutos para que realizassem seus deslocamentos diarios entre ir de suas casas ao trabalho e
retornar para as mesmas, tendo a instituicdo considerado neste caso somente deslocamentos acima
de 30 minutos.

E apesar dos prejuizos materiais gerados pelo prolongamento da utilizagdo dos veiculos,
desde a poluicdo, e 0s gastos monetarios da manutencdo e combustivel, como afirma CINTRA
(2013), o maior prejuizo se encontra nas horas despendidas pelas pessoas, seja no detrimento do
valor econémico do periodo em que estdo incapacitados de produzir ou da reducdo no tempo ao
qual as pessoas podiam utilizar para sua qualidade de vida, sendo estas afetadas pelo esgotamento
fisico e psicolégico no transito.

E um dos principais fatores quando se trata de qualidade de vida, como listado por NOBRE
(1995) em seu editorial acerca da qualidade de vida, onde o mesmo afirma que a qualidade de vida
é uma questdo a ser buscada, dentro dos programas de qualidade total e também dentro das
empresas. E o tempo de transito e as condicdes de trafego, entre o local de trabalho e a moradia.



Destarte, caso se apresente necessario e vidvel é promoc¢édo de melhorias na regido de forma
a possibilitar um melhor escoamento do fluxo viario no principal acesso a cidade satélite Gama,
poderd vir a conduzir melhora na qualidade de vida, direta aos moradores da cidade satélite Gama
e outros usuarios que utilizam a via e a area delimitada em sua rota principal ou alternativa para
realizar seus trajetos diarios.

4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para desenvolver este documento foi realizado a coleta de arquivos georreferenciados
através do GeoPortal da Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo do Distrito Federal
(SEDUH - DF), sendo realizado o download de dados em formato shapefile e para a visualizagdo
foi utilizado o software ArcGis. Devido a via e a ortofoto estarem georreferenciados, foi elaborada
a delimitacdo da &rea no software Arcgis, tendo o suporte do Geoportal e do software autocad para
a confirmacao das coordenadas.

De forma complementar aos dados e informacdes foi realizado observacdes em campos de
como o trénsito e as caracteristicas fisicas no trecho da éarea delimitada e suas imediacdes.
Utilizando o método de contagem manual, foi realizado o levantamento em intersecdo para obter
os dados de volume da via, o fator horario de pico, a densidade, o fluxo, o espacamento minimo e
a distancia de visibilidade de parada, para a realizacdo das etapas seguintes.

Ap0s esta fase foi realizada a compilacdo dos dados obtidos através do levantamento que
foi realizado no local utilizando de gravacédo, para que fosse realizado repeticGes das contagens
afim de amenizar ou anular erros devido a falhas na contagem.

A forma em que se planejou e foi executados estes levantamentos e analises estdo
graficamente organizados através da Figura 6.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS DADOS

O local determinado esta conectado a quatro vias, sendo elas a DF — 480, rua sayonara,
avenida dos bombeiros e a avenida contorno as mesmas estdo identificadas na Figura 8 e em
complemento a Tabela 2 trazendo informacdes a cerca destas vias.

Fonte: Adaptado de SEDUH D

Tabela 3 - Vias na area delimitada

F, 2022.

Identificacao Via Classificacao Sentido Pista N° de Faixas de
rolamento (Por
sentido)
Via A Rua Sayonara Coletora Méo Simples 1
dupla
ViaB Avenida dos Arterial Méo Dupla, com 2
Bombeiros dupla canteiro central
ViaC Avenida Contorno Arterial Mao Simples 1
dupla

Fonte: Adaptado de GeoPortal/SEDUH DF, 2020.




A rua Sayonara realiza a conexdo do local com o setor leste, este setor pode ser acessado
através de outra via, em local anterior a area delimitada, para aqueles que chegam a cidade atraves
da realizacdo de conversdo na DF — 480 utilizando o retorno situado logo em seguida ao BRT —
Gama. A via se apresenta em boas condigdes fisicas e de qualidade do pavimento, podendo ser
observado que foi realizado recentemente novas demarcacfes e presenca de recuos no centro da
via para que possa ser aguardada a oportunidade para se acessar as vias que se encontram dispostas
ao longo desta rua.

A Avenida dos Bombeiros ou Setor Comercial Local Norte (SCLN) conecta diretamente
ao setor central da cidade satélite Gama, passando pelo por pontos de ramificacdo para ou nos
setores norte e de industria, e segue rumo a regido central da cidade, devido ao fato de ser uma via
arterial e apresentar em sua configuracdo duas faixas de rolamento por sentido, ela se destaca por
ter a maior capacidade de comportar o fluxo de veiculos e distribuir o mesmo na cidade.

Restando ainda a Avenida Contorno que conecta o local ao setor oeste e ao extremo do
setor sul, a principal observacdo para esta via € de que a mesma se apresenta como uma excelente
opcao para aqueles que desejam acessar a DF — 290, seja para se dirigir ao bairro Ponte Alta Sul
ou ao municipio vizinho Novo Gama, dado que contorna todo o fluxo viario que enfrentaria ao
realizar o percurso através da Avenida dos Bombeiros, assim ao longo da mesma pode se acessar
a DF — 475 e utilizando outras vias pode se dirigir aos dois trechos da DF — 290 que foram
identificados na figura 1.

Conforme relatado foi realizado o levantamento de maneira manual no ponto de analise
demonstrado na figura 9, a partir da analise das gravac6es realizadas no local, dentro do horério
delimitado, a realizacdo do levantamento das 18:30 até as 19:30 se da pelo fato deste ser o horario
tipico para o retorno da populacdo de suas respectivas jornadas de trabalho.



_Figura 8 — Ponto de analise

O periodo de uma hora de gravacao foi realizado durante 9 dias, a partir da segunda feira,
21 de marco de 2022, realizado desta segunda até a sexta feira da mesma semana e na semana
seguinte de terca a sexta feira dessa segunda semana, sendo declarados numericamente nesta ordem
cronoldgica, com a realizacdo do levantamento foram obtidos os seguintes dados:



FHP : 0,921 (v)

Figura 9 - Graficos volume horéario e FHP
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Tabela 4 - Variacdo dentro da hora de pico
Dia Vhp V15méax FHP
1 3296 909 0,906
2 3126 882 0,886
3 3353 921 0,910
4 3413 926 0,921
5 3320 901 0,921
6 3241 918 0,883
7 3362 909 0,925
8 3140 863 0,910
9 3104 859 0,903




Equacéo 9 - Densidade

Fn:e 3261,66 .
Dy =—= = 54,36 Veic./Km
Vit 60

Equacéo 10 - Espacamento Médio

1000 1000
= - -
tT e T Omt T 5y

= 18,39 m/Veic.

Equacdo 11 - Headway Médio

em: 1839 _
At = V—mt =0 - 0,31 s/Veic.
Equacdo 12 - Fluxo Médio

—3600—3600—1161291/ ic./h
ot = e =031 b ,9 Veic./

Equacdo 13 - Distancia de visibilidade de parada

60
Dp =0,7 —_— = 2
p =0, X60+255x(0,34) 83,52m

Apdbs compilar os dados do levantamento observamos que para o horario de estudo se tem
forte predominancia de veiculos leves (95,81 %) dentre 0 montante de veiculos contabilizados
através das gravagdes realizadas no local, o restante trata se de veiculos médios (4,19 %), ndo tendo
sido observado nenhum veiculo pesado no horario de estudo.

Conforme os dados graficamente exprimidos na figura 9 foi se observado a prevaléncia em
todos os dias da ocorréncia de maior volume das 19:00 ate as 19:30, tendo alguns dias onde pode
se observar que as 18:45 ja existia um principio que beirava superara a média do volume de veiculos
para o dia, como os dias 1, 3,5, 6, 7 e 8.

Apds a analise isolada de cada dia analisamos de forma a comparar aqueles que se tratam
dos mesmos dias da semana, apresentado graficamente na figura 10, sendo deixado de fora o dia 1
por ndo ter uma repeticdo do dia da semana em questdo, pode se observar que para terca — feira e



grafico A e B da figura 10), se tem a ocorréncia muito si

a— feira (respectivamente

olume

grandes disparidades.

quart

rio de estu

a distribuicdo destes dentro do hora

quanto

los,

de veicu




apresentados nos

de forma tdo similar nos casos

O mesmo ndo ocorre

figura 10, onde se observar

levan

pontuais diferencas de volume entre os

al con

apresentaram de forma pontu

dias da semana, mas tais disparidades se

no grafico.

do GeoPortal da Secretaria de
o0 Distrito Federal (SEDUH - DF) descrevem um terreno

o local obtidos através

- ©



com declividade ao longo da éarea delimitada como nula ou baixa, durante as observagdes em loco
ndo foram constadas divergéncias no cenario atual quando comparado a descricado e curvas de nivel
que estdo disponiveis no GeoPortal.

Analisando primariamente a delimitagcdo pode se observar que temos um estrangulamento
do fluxo viério, sendo um dos principais fatores a necessidade de alguns usuérios de realizar
conversao para seguir para o seu destino, levando ao indispensavel uso dos retornos existentes no
local ou alongar seus trajetos diarios seguindo pela avenida dos bombeiros ou avenida contorno.

Estes retornos fazem parte do conjunto de fatores que geram o estrangulamento do fluxo no
local, conforme demarcado na figura 9, os dois retornos se apresentam com uma configuracédo de
faixa dupla, totalizando duas faixas de rolamento e no trecho compreendido entre os dois retornos
temos um total de trés faixas de rolamento nos dois sentidos, sendo a faixa da esquerda destinada
a funcdo de faixa de aceleracédo e desaceleracdo, onde os usuarios podem aguardar para esperar seu
momento de realizar a conversdo. o retorno “A” é um dos principais atores no estrangulamento do
transito no local.

Figura 11 Retornos
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Fonte: Adaptado de SEDUH DF, 2022.

No trecho compreendido entre os retornos “A” e “B”, se observa uma configuragdo da via
com trés faixas de rolamento em cada um dos sentidos, sendo que a faixa de rolamento esquerda



ou mais interna a propria via tendo a fungdo simultanea de faixa de aceleracdo e desaceleracéo,
para a realizacdo de manobras de conversdo em que 0S USUArios cortam a via para seguir ou nao
para a rua Sayonara ou Avenida Contorno.

O retorno “A” é essencial para que se acesse a rua Sayonara, por nao ter preferéncia aqueles
que estdo se utilizando deste devem aguardar no mesmo até que seja possivel completar a manobra
de conversao e acessar a via de destino, em periodos de pico ocorre a prolongacdo do tempo de
espera, em vista do mesmo apresentar se em pista dupla e ter somente uma faixa de rolamento
exclusiva destinada aceleracdo e desaceleracdo dos veiculos, que pode ser utilizada pelos
motoristas para aguardar em seguranca. No entanto durante o levantamento foi observada de forma
recorrente a formacdo de fila dupla no local para acessar as duas faixas de rolamento do retorno.

Outra situacdo de conflito que foi observada no local ocorre devido a necessidade dos
usuérios que estdo vindo pela avenida contorno de cortar todo o fluxo para poder realizar a
conversdo de sentido através do retorno “A”, em momentos em que 0 retorno se encontrava ja
ocupado ocorria 0 bloqueio do fluxo viario de forma momentanea para a avenida dos bombeiros.
Situacdo que por vezes se agravou devido a fila de espera para o retorno “A” impossibilitar o acesso
de forma mais imediata para esses USUArios.

Durante nossos estudos em campo ndo foi observado um trafego constante de ciclistas e/ou
pedestres dentro da delimitacdo de forma conflitante ao trafego de veiculos, apenas em pontos
lindeiros destinados aos mesmos onde se utiliza controle de transito semaférico, localizado no
trecho final da DF - 480.

Devido as vias DF - 480, avenida dos bombeiros e avenida contorno serem vias arteriais
suas velocidades de operacdo seriam favorecidas por um fluxo sem interrupcbes recorrentes
principalmente quando o fluxo se destina a uma destas vias, a mesma interfere sobre a seguranca
de pedestres e ciclistas, por deixar os mesmos em uma situacéo de vulnerabilidade, uma vez que a
seguranca dos mesmos € inversamente proporcional a velocidade dos veiculos que trafegam em
vias que estes transeuntes equipados ou ndo de veiculo movido a propulsdo humana compartilham
ou cruzam.

Conforme as informagdes contidas no GeoPortal da Secretaria de Desenvolvimento Urbano
e Habitacdo do Distrito Federal (SEDUH - DF) referente as caracteristicas de rodovias e a Lei de
Uso e Ocupacdo do Solo do Distrito Federal (LUOS — DF), dentro da area delimitada temos o
trecho final da faixa ndo edificante da DF — 480 e auséncia de qualquer loteamento que seja
destinado a utilizacdo privada, tendo apenas terra de propriedade publica, que hoje é ocupada
apenas pelo conjunto de vias e seus canteiros, no terreno lindeiro e nas margens da area delimitada
foram observadas a presenca de edificagdes de cunho provisorio ou temporario, que ndo implica a
principio em obstaculos a realizagdo de intervencbes e nem ampliacbes das mesmas, ndo foi
observado a presenca de edificacdes permanentes que necessariamente devam ser demolidas ou
retiradas a priori em caso de intervengdes.



5 CONSIDERACOES FINAIS

Conforme apresentamos neste documento, os dados apontam que temos um aumento tipico
do volume de veiculos que regressam a cidade proximo das 18:45, enquanto que apds as 19:00 até
as 19:30 os dados levantados demonstram um elevado volume para todos os dias do estudo, sempre
estando acima da média, mas apesar do volume de veiculos dentro do levantamento o trdfego no
local ndo se caracterizou problematico em relagcdo ao Fator Horéario de Pico (FHP), uma vez que o
mesmo se apresentou em todos os casos abaixo de 0,95.

De forma geral, para o horéario de estudo de 18:30 até as 19:30, se observa a predominancia
de veiculos leves, a repeticdo de situacdes conflitantes para a realizacdo de manobra de conversao
através do retorno “A” identificado na figura 11.

Apesar de que dependendo da dimensdo da intervencao que se proponha realizar no local,
no primeiro semestre de 2022 ndo se pode justificar necessidade da realizacdo de intervencdo no
local, levando como base o fato que os valores obtidos para 0 FHP ndo demonstram que a regido
tenha grandes volumes de tréfego.

Destarte, apesar que o transito no local possa ser observado pelos usuarios pontualmente
apresentando transito lento ou parado, ndo se faz necessério a realizago de intervencdes no local.
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