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A implantacdo de corredores exclusivos e faixas exclusivas de onibus sao
consideradas importantes estratégias para fomentar a politica de prioridade de
transporte publico nas cidades. No Distrito Federal, desde 2012, alguns corredores e
faixas exclusivas de Onibus tém sido implementadas em varias de suas Regides
Administrativas. No entanto, tal acdo foi parte de uma politica de governo que nao
contou com nenhum estudo pré ou pos implantacdo. Nesse sentido, o0 presente
trabalho pretendeu avaliar o desempenho da faixa exclusiva de 6nibus da via W3 Sul,
importante via arterial da cidade, como estudo de caso. Para tanto, foi escolhida uma
intersecao tipica da via, que se repete ao longo de sua extensao, para ser alvo de uma
microssimulacéo de trafego. Foram entéo realizadas pesquisas tais como, contagem
volumétrica e classificatéria de veiculos - com identificacdo de horarios de pico,
pesquisas sobe-desce nas linhas dnibus que trafegam na faixa exclusiva, identificacao
e locacdo das paradas de 0Onibus, levantamento dos tempos semaféricos dos
cruzamentos, calculo da velocidade média de deslocamento dos 6nibus e indice de
carregamento. A partir das pesquisas realizadas, que deram sustentacao para
conhecimento do diagndéstico da situacao atual, ou seja, a operacao da via com trafego
segregado entre veiculos particulares e transporte publico, foram selecionados alguns
dos dados levantados com o objetivo de calibrar a intersecdo escolhida utilizando
como ferramenta o software Syncro. A partir dessa calibracao, foi possivel simular o
cenario antigo da via, ou seja, a operacdo em transito misto. O estudo considerou que
a implantacao da faixa exclusiva permitiu uma operacdo com fluxo mais estavel ao
longo do dia se comparada com o cenario anterior de fluxo misto, no entanto,
observou-se que na hora pico o fluxo de 6nibus opera com graves retencdes nas
regides de parada de 6nibus. Concluiu-se, portanto, que alteracdes na geometria dos
pontos de parada de 6nibus se fazem necessarias para que se alcance uma melhora
nas condicdes de operacéo da via.

Palavras-chave: Transporte Publico. Simulacdo de Trafego. Faixa Exclusiva.
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1. Introducéo

Muitas metropoles de paises em desenvolvimento foram adaptadas nas ultimas
décadas para o uso eficiente do automovel e, paralelamente, o sistema de transporte
publico foi sistematicamente negligenciado (VASCONCELLOS, 2012).

Essa forma de gerenciar as cidades tem gerado problemas diversos tais como
emissdo de gases, ruido, acidentalidades, congestionamento, entre outras
externalidades negativas provocadas pelo transito. O intenso crescimento do fluxo de
automével particular tem proporcionado um esgotamento da capacidade das vias
urbanas, pois a demanda por deslocamento cresce a uma taxa maior que capacidade
do estado de disponibilizar novas infraestruturas viarias — isto sem levar em
consideracdo que o espaco € finito e que novas vias levam ao maior uso de
automoveis, alimentando, assim, um circulo vicioso.

Somente a implementacdo de politicas publicas que fomentem a mudanca
modal, que privilegie o transporte publico, parece ser uma medida acertada para atrair
um nNovo usuario ou, no minimo, manter a demanda existente, e dessa forma, mitigar
0s problemas que afetam o sistema viario. A experiéncia de alguns paises em
desenvolvimento, em particular no Brasil, com 6nibus operando com direito de uso
exclusivo de circulacédo, tem alcancado um fluxo de passageiro relativamente alto e
com custos menores (CASTILHO, 1997). No entanto, para ser atrativo, o 6nibus
precisa ser eficiente. E, sendo assim, os corredores e as faixas exclusivas devem ser
metodologicamente bem projetados, sinalizados e parte de uma rede continua.

No Distrito Federal, desde 2012, alguns corredores e faixas exclusivas tém sido
implementados em varias Regides Administrativas, no entanto, tal acdo foi parte de
uma politica de governo que ndo contou com nenhum estudo pré ou pdos implantacao.

Nesse sentido, o presente trabalho pretendeu avaliar a faixa exclusiva de
Onibus da via W3, importante via arterial de Brasilia, como estudo de caso e, para
tanto, foi utilizado como ferramenta um software de microssimulacéo de trafego para
analisar o comportamento do transito no local. Atualmente existe no mercado uma
ampla variedade de softwares simuladores de transito e, para a presente pesquisa foi
escolhido o software Synchro, na sua versao 5.

O presente projeto teve como principal objetivo comparar se a faixa exclusiva
de 6nibus implantada no lado direito da via W3 apresentou melhor desempenho

guando comparada ao cendrio anterior, ou seja, a situacdo sem faixa exclusiva.



Para tanto, foi escolhida uma intersecéo da via, localizada na quadra 504/505
Sul, que trata-se de cruzamento tipico e direto, contendo ponto de parada de 6nibus,
retorno, seméforo e travessia de pedestres. Foi elaborado um mapa onde todos os
pontos de interesse foram identificados para possibilitar o estudo dos movimentos de
trafego existentes na regido em estudo.



2. Fundamentacao Tebrica

Historicamente, o planejamento urbano estd associado de forma particular a
aspectos de transporte, ou seja, 0 crescimento das cidades esta interligado aos meios
de transporte disponiveis a sua populagao.

O crescimento urbano desregrado acarreta em um espraiamento espacial que
geram inumeros prejuizos na qualidade de vida da populacdo sendo elas 0 uso intenso

do veiculo particular, a falta de infraestrutura urbana, dentre outros.

2.1 Politica de Mobilidade Urbana

Uma das prioridades em pauta nas cidades modernas é a mobilidade urbana,
gue tem como grande desafio lidar com o crescente numero de novos veiculos.

A Lei 12.587 de 2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, designa aos
municipios a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade urbana. Nela sédo
definidos e classificados os servicos de transporte, além de explanar as infraestruturas
de mobilidade urbana que integram o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Estas
infraestruturas devem sempre estar concatenados a um planejamento que motive
melhorias e que seja adequado aos recursos aplicados, uma vez que as melhorias da
mobilidade urbana ndo vém somente do aumento de investimentos em infraestrutura.

De maneira clara e objetiva, afim de viabilizar a aplicacdo em casos referentes
ao assunto, a Lei 12.587/12 instaura os principios, as diretrizes e os objetivos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

e Acessibilidade universal;

e Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais;

e Equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

e Eficiéncia, eficécia e efetividade na prestacéo dos servi¢cos de transporte

urbano;

e Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da

Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;



e Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos

diferentes modos e servicos;
e Equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros;

e Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

Esta Lei prové a seguranca juridica necesséria a fim de que os municipios
empreguem medidas como a priorizagdo de modos ndo motorizados e coletivos de

transporte em detrimento do transporte individual motorizado.

2.2 Transporte Publico

O transporte publico € um servi¢go primordial para a populacdo, uma vez que
assegura a acessibilidade para a populacdo que necessita atingir distancias que néo
possam ser alcancadas a pé. Além disso, um transporte publico de qualidade reduz
os indices de congestionamento e de impactos negativos, tanto ambiental como
econdmico, produzido pelo desordenado uso do transporte particular.

Nas décadas de 70 e 80 novas iniciativas voltadas a priorizacdo do transporte
coletivo urbano foram implantadas, com o intuito de se obter maior qualidade e
eficiéncia, e consequentemente aumentar a velocidade operacional dos 6nibus. A
priorizacéo do transporte publico por 6nibus ja € realidade em diversas cidades como

Londres, Cidade do México, Bogota, S&o Paulo e a precursora Curitiba.

2.3 Medidas de Priorizacéo

A priorizacao do transporte publico urbano por énibus vem se destacando com
0 propadsito de debelar os problemas causados pela crise da mobilidade urbana.

A falta de prioridade para o transporte publico e de infraestrutura adequada
geram inameros congestionamentos, poluicdo, acidentes etc. nas cidades. Além
disso, a priorizacdo prové o aumento da velocidade operacional, confianca dos
servicos oferecidos e consequentemente a diminuicdo dos gastos operacionais.

As medidas de prioridade mais conhecidas dependem de intervengcdes no
sistema viario, com a implantagédo de faixas exclusivas, priorizagdo em cruzamentos

semaforizados e alteracbes nas configuracbes dos pontos de parada. Estas



intervencdes visam melhorar a eficiéncia do transporte publico urbano, aumentando,
assim, a velocidade dos 0Onibus, resultando em menores tempos de viagem e custos
operacionais. (NTU,2013)

2.4 Faixas Exclusivas

Com um elevado potencial, as faixas exclusivas tém sido implementadas em
vias que possuem um fluxo alto do transporte publico por 6nibus e tem como objetivo,
priorizar a circulacdo através de uma ou mais faixas de uso exclusivo, posto que suas
projecdes sao de baixo custo financeiro.

De acordo com o banco de dados da EMBRAQ (2016), atualmente a priorizacao
do transporte publico de dnibus no Brasil possui 833 km de extenséo, espalhadas em
34 cidades. Isto coincide com os estudos de Vasconcellos et al (2011), que afirmam
gue somente 0,11% do sistema viario brasileiro possui esta priorizagao.

O maior objetivo da implantac&o da faixa exclusiva € garantir um sistema viario
com prioridade, onde a velocidade dos 6nibus aumenta, e consequentemente, as
viagens diminuem cerca de 40%, gerando uma maior rotatividade das frotas de
Onibus, reduzindo assim os gastos do transporte publico, trazendo muitos impactos
positivos para a mobilidade urbana da cidade (NTU, 2013).

Elementos simples para a que a priorizacdo tenha eficacia, devem ser
implementados, tais como:

e Faixa continua de sinalizacdo horizontal: delimitando a area do fluxo
prioritario do transporte publico.

e Faixa ndo continua de sinalizacdo horizontal: sinalizando a regido que
os veiculos de passeio podem transitar.

e Placa de sinalizacdo vertical: sinaliza a proibicdo do uso da faixa
exclusiva por veiculos ndo autorizados.

e Radar eletrénico: equipamento eletrénico de fiscalizacdo e autuacao de
veiculos ndo autorizados.

e Recuo de parada de 6nibus: area de acesso dos 6nibus destinada a
embarque e desembarque de usuario, sem que o trafego da faixa de

priorizacao seja interrompido.



2.5 Software para simulacéo de trafego

O rapido crescimento do namero de veiculos circulantes, paralelamente aos
obstaculos que se tem em aumentar a capacidade das vias, resulta em
congestionamentos no centro das cidades. Situagcdes como essa, aliada a um
planejamento eficaz, podem ser evitadas com o auxilio de softwares que controlam e
preveem cenarios do transito. Estas ferramentas passam a ser essenciais para evitar
e até mesmo retificar provaveis problemas futuros.

O uso de softwares tem sido a melhor alternativa para analisar o
comportamento do transito, tomando como base a complexidade dos sistemas de
transporte.

Diversos estudos séo realizados ao redor do mundo quanto a utilizacédo de
softwares de simulagéo. As mais variadas formas de estudo das redes viarias estao
sendo realizadas atraves da utilizacao dos simuladores.

Sua utilidade para analisar o resultado de um cenéario de um sistema real,
submetido a diversas situacfes, sem que seja necessario a execucao total do projeto
para saber o sistema ira suportar. E fundamental a compreens&o do funcionamento
do transito, seu comportamento e a evolucéo dele, para a constru¢cdo de um cenario
virtual.

Apesar da grande diversidade de softwares simuladores de trafego,
informacfes em particular de cada um deles s6 se tornam possiveis a partir de seus
manuais.

Os resultados dos modelos de simulagcdo se organizam em modelos
estatisticos e graficos. Os resultados numéricos permitem que descricdes detalhadas
dos possiveis acontecimentos, pelo comportamento do cenario obtido.

De acordo com Paravisi et al. (2006) existem trés modelos de simulacédo de
trafego passiveis de implementacdo. A escolha do modelo depende do nivel de

detalhamento almejado.

e Microscépicos: modelagem capaz de simular o deslocamento de
veiculos baseada no método car-following e na troca de vias. Habilitado
para validar situacbes de trdfego complexas e extremamente

congestionadas.



e Macroscopicos: modelagem apta a simular fluxos de trafego tendo com
foco, a velocidade, o fluxo da via e sua densidade. Equacdes séo usadas
a fim de obter as caracteristicas conservadas e provaveis alteracdes
encadeadas no sistema.

e Mesoscopicos: juncdo das duas modelagens citadas anteriormente,
com uma analise de trafego excelente, porém em termos de

ferramentas, a microssimulacdo € mais consistente.

2.5.1 Caracterizacdo dos modelos Microscopicos

A interacdo do modelo microscépico depende do comportamento do veiculo
localizado a frente do sistema.

A criagdo deste modelo foi feita com intuito de descomplicar as analises de
sistemas de trafego e projetar novos cenarios. Atualmente existe uma grande
diversidade de programas de microssimulacdo como, por exemplo, os modelos
PARAMICS, AIMSUN, CORSIM, VISSIM e o SYNCRO. Todos esses softwares
facilitam novos testes e assim avaliagdes na fase de projeto, afim de evitar transtornos

pos implementacéao.

2.5.2 O modelo SYNCRO

O software Syncro foi desenvolvido ha mais de vinte anos e se embasa ha
evolucdo da metodologia de suporte para a decisdo de selecédo de ferramentas para
analise de trafego.

O pacote Syncro é inserido como uma ferramenta microscopica de trafego, com
metodologia do HCM e como uma ferramenta para aprimoramento do trafego. Por
compor entradas e parametros de facil aplicacéo, este software tem se popularizado
entre os profissionais de planejamento de trafego (DALPRA, 2011).

Por possuir um pacote completo de programas que podem ser utilizados em
modelagem, otimizacdo, gerenciamento e simulacdo de sistemas de trafego. Quatro
programas estao inseridos no pacote, cada um com sua particularidade funcional.

e Syncro: programa que permite a analise macroscopica e otimizagédo das

redes viarias.



e SimTraffic: programa possibilita a simulagdo microscopica da rede;

o 3D Viewer: programa idealiza simulacdes a partir do SimTraffic em trés
dimensoes.

e SimTraffic Cl. permite a simulacdo com a operacdo de um controlador

de trafego.

2.6 Simulacao da operacédo de 6nibus em corredores exclusivos

A simulacdo do corredor de 6nibus permite uma andlise sensivel quanto ao
sistema de paradas em série. O sistema se baseia em um fluxo com variagdo da
capacidade de usuarios vinculado a um nivel de servigco aleatorio, sendo delimitado
por sua parada critica, onde a demanda se aproxima da maxima capacidade do
sistema.

A modelagem do sistema vario motiva estudos para a identificacdo de relacdes
entre as caracteristicas fisicas, operacionais e de demanda do corredor exclusivo de
Onibus e suas caracteristicas de desempenho (Castilho, 1997). ApOs estabelecidas
essas relacdes, a simulacao viabiliza a compreenséo do cenario e facilita as tomadas
de decisbes para a melhora do funcionamento do corredor, permitindo alteracdes das
caracteristicas de desempenho para uma nova analise.

As alternativas para melhoria do um desempenho dos corredores exclusivos
€, portanto o mostra os principais parametros que afetam a capacidade da parada e o

nivel de servico da via.

3. Estudo de Caso — a via W3 Sul

As configuracdes estruturais urbanas do Distrito Federal, simultaneamente com
as baixas densidades residenciais, resultam em um transporte publico complexo. Seu
sistema viario é disposto radialmente, configurando o acesso ao centro da capital por
meio de corredores de trafego, como mostra a figura abaixo, resultando em custos

financeiros altos para a implantacao e funcionamento do sistema.
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Figura 1 - Sistema Viario do Distrito Federal

Fonte: PDTU (2010)

Este cenério gera um efeito significativo em volumes de trafego nos principais
corredores de acesso a cidade, consequentemente implicando em grandes
congestionamentos, principalmente em horarios de pico, nas vias que ligam o entorno
com o Plano Piloto (PDTU, 2010).

A Via W3 é um dos eixos que atravessa o Plano Piloto da Capital Federal,
Brasilia. Situada longitudinalmente, no sentido norte e sul, e com uma extenséo total
de cerca de 12 km, seu uso de solo se classifica entre comercial e habitacional. Suas
intersecdes sdo todas semaforizada em ciclos intercalados, propiciando um grande
deslocamento de pedestres e congestionamentos nos horarios de pico.

Por ligar uma extremidade a outra, passando pelo centro comercial e
empresarial da capital, a via W3 possui um volume elevado de trafego e
estacionamentos publicos limitados, necessitando assim de um transporte coletivo
eficiente e acessivel.

Porém, mesmo se tratando de uma mesma via, seu lado norte e sul possui uso
de solo diferente e consequentemente uma geometria também. Limitando o estudo a

apenas ao lado mais antigo da Capital.



Segregadas por um canteiro central e estacionamento publico, a via W3 possui
trés faixas de trafego por sentido, sendo a mais externa de uso exclusivo para o
transporte publico por dnibus.

O estudo limitou-se a intersecao situada na 504/505 sul, proxima ao SESC, pois
€ tipica e possui um cruzamento direto, ponto de parada de 6nibus, retorno, seméaforo
e travessia de pedestres.

A sinalizac&o horizontal e a pavimentagcédo da via estdo em estado regular de
conservacao, necessitando de reparos, pois ndo ha padronizacao na distancia nos
limites de acesso dos veiculos particulares a faixa exclusiva, para ter acesso as vias
locais. As caracteristicas viarias da intersecdo foram obtidas por meio de visitas ao
local e ainda com o auxilio do Software Google Earth. A Figura 1 ilustra
superficialmente o trecho em estudo.

N
S

&

; Looglc‘ea'rth

Figura 2 - Localizagéo da intersecdo em estudo, pertencente a Via W3 Sul, em
Brasilia, Distrito Federal
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4. Metodologia
4.1 Levantamento de dados
A primeira tarefa consistiu em uma andlise dos movimentos existentes na

regido, como mostra a Figura 3, assim como o0s principais polos geradores de viagens,

estacionamentos de influéncia e as suas geometrias de via.

N (7‘, /:\4(.’
Figura 3 - Identificacdo d

P : 3 023
;

0s movimentos de influéncia na intersecao em estudo

Véarias pesquisas foram realizadas visando encontrar a relacdo entre os
elementos da geometria, particularmente como largura da pista e intersecdes, de
forma a estabelecer a real eficiéncia da faixa exclusiva para énibus e assim preconizar
as principais medidas a serem tomadas para melhorar a qualidade do transporte

publico urbano.

4.2 Fluxo de Trafego

O levantamento de fluxo de trafego foi obtido através de pesquisa de Contagem
Classificada de Veiculos.
A pesquisa na via W3 foi realizada dia 07 de outubro de 2015, e contou com a

organizagao de 5 coordenadores e participacdo de 45 pesquisadores.
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A aplicacdo da pesquisa de Contagem Classificada de Veiculos foi realizada
com intervalos de quinze em quinze minutos, com os pesquisadores posicionados nos
30 pontos de interesse (vide Figura 3), a partir do preenchimento de formularios
elaborados com base no Boletim Técnico da Companhia de Engenharia de Trafego
de S&o Paulo - CETSP - N° 31 (CET, xxx Fonte???).

4.3 Linhas de 6nibus

A partir de dados obtidos junto ao Departamento de Transporte Urbano do
Distrito Federal - DFTrans, foram levantadas todas a linhas que passam pela via W3
ao longo de um dia inteiro de operacao, bem como seus sentidos e quantidades de

veiculos.

4.4 Frequéncia das Linhas de 6nibus — pesquisa de campo

A partir da tabulac&o dos fluxos horarios de dnibus foi realizada uma pesquisa
de campo, junto a trés paradas de 0Onibus localizadas em pontos estratégicos que
antecediam o inicio da faixa exclusiva, sendo eles na Rodoviaria do Plano Piloto, no
Tribunal de Justica do Distrito Federal - TIDF e em frente a um grande shopping de

Brasilia conhecido como Brasilia Shopping.

Tomando como referéncia a hora pico, definida como sendo 13h15 as 14h15,
a partir das analises realizadas da pesquisa de contagem volumétrica, foram anotadas

as linhas que passavam pela via W3 em intervalos de cinco minutos.

4.5 Pesquisa Embarque e Desembarque

A pesquisa embarque e desembarque permitiu a determinacdo do total de
viagens geradas e atraidas pelo transporte publico por 6nibus na area de estudo.

Para alcancar os objetivos, foi necessario o apoio de 84 alunos pesquisadores
e voluntarios do UniCeub, afim de coletar o nUmero de passageiros embarcados e
desembarcados para cada parada de 6nibus em todo o trecho sul da Via W3.

A pesquisa aconteceu no dia 04 de maio de 2016, no horéario de 13h15 as

14h15, e foi realizada com dois pesquisadores viajando dentro do énibus, que permitiu

12



uma analise de carregamento das linhas de 6nibus, durante todo o percurso na faixa

exclusiva da via no horario pico da mesma.

4.6 Tempos Semaforicos

O tempo necessario para que um ciclo inteiro seja cumprido em uma intersecao
€ determinado pela soma de tempo de todos os estagios programados para o controle
do tradfego na area de estudo.

Uma pesquisa em campo foi realizada afim de coletar o tempo semaforico do

plano estabelecido para a intersecao.

Tabela 1 - Tempo total do ciclo semaforico do cruzamento

- Tempo de verde Tempo de amarelo | Tempo de vermelho | Tempo total de ciclo
Horario
(segundos) (segundos) (segundos) (segundos)
13:15 as 14:15 56 29 62 147
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5. Analise de dados

5.1 Fluxo de Trafego

A classificagdo dos veiculos foi desmembrada em categorias, de acordo com a

guantidade de eixos existentes, tanto para veiculos leves como para veiculos de

carga.

Tabela 2 - Dados adotados para o calculo de equivaléncia em veiculos de passeio

Siglas Fator,de equivaléncig em
veiculos de passeio
Veiculos de Passeio VP VP 1
Onibus O o) 3
Caminhéo CO CO 2
Van U U 15

Como referencial, foi escolhido o ponto 08, um movimento influente e critico na

area de estudo, no periodo da tarde, em que a partir da andlise de todos os dados

apresentados no apéndice A, pudesse ser replicado como padrao em termos de analise

de hora pico. O ponto encontra-se no sentido Sul-Norte como mostra a Figura 4.

. RPN 0 Coogles 2
4 - Localizagéo do ponto 08 na intersegdo em estudo

igura
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De acordo com Manual de Estudos de Trafego do DNIT, a percep¢do desta
variacao € importante para que o planejamento da pesquisa rapida: permite observar
gue contagens de quinze minutos, se multiplicadas por quarto para simular o volume
horario, levarédo a erros consideravelmente menores.

Os volumes horério do ponto 08, do periodo da tarde, possibilitou a identificacédo
da hora pico da via.

Tabela 3 - Volumes horéario do ponto 08, do periodo da manha

Intervalo Total geral

11h45 - 12h45 1754
12h00 - 13h00 1703
12h15 - 13h15 1848
12h30 - 13h30 1729
12h45 - 13h45 1792

13h15 - 14h15 1664

11h45 - 12h00 - 12h15 - 12h30 - 12h45 - 13h00 - 13h15 -
12h45 13h00 13h15 13h30 13h45 14h00 14h15

Grdfico 1 — Fluxo do volume hordrio do ponto 08

5.2 Linhas de 6nibus

A via W3 Sul encontra-se no percurso de 186 linhas do transporte publico feito
por 6nibus. Dessas linhas, 60 viagens sao feitas na hora pico da via, no sentido Norte-
Sul.
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5.3 Pesquisa de Embarque e Desembarque

A Pesquisa embarque e desembarque permitiu uma anélise comportamental
da via além do que havia sido observado na contagem volumétrica, pois pode-se inferir
gue h& uma baixa demanda de passageiros nas linhas, assim como a distribuicdo dos

veiculos na hora, encontra-se desproporcional.

5.4 Simulacao

A calibracdo da rede é confiabilidade da simulacao microscopica e esta ligada
a capacidade de representar a realidade dentro de uma margem de erro admissivel.
Mesmo que a rede seja alimentada com dados levantados, a calibragem da rede deve
ser sustentada apenas com dados adequados, isso se relaciona com o que MOREIRA
(2005) propdem, pois existem conflitos entre as observagdes obtidas do modelo e do
sistema real, afetando sua confiabilidade.

Diante disso, a execucéao se deu pelo processo de calibragcéo e validacdo para
ajustar o cenario atual proximo as condi¢oes do “mundo real”. Testes de consisténcia
foram realizados para verificar a veracidade do cenario viario atual da intersecdo em
estudo.

Um fluxograma foi montado a partir da malha viaria existente e dos dados
levantados na pesquisa de contagem de fluxo de trafego, como esté representado na
Figura 5, e com os volumes de trafego é possivel iniciar o carregamento do trafego na

rede.
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Volume Horario de Estudo

[529] Hora Pico: 13h15 as 14h15
Realizagédo: 07 outubro de 2015
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Figura 5 - Fluxograma de trafego

Ainda para o processo de calibragem da rede, inicialmente, com o auxilio do
Software Livre QGis, foram tracadas, linhas que representariam as faixas, unindo
pontas de igual impedancia, representadas como ponto, baseado na ortofoto obtida
no site da Companhia de Planejamento do Distrito Federal - Codeplan, como é
possivel observar na figura 6, com o intuito de representar fielmente as zonas de

trafego da area em estudo.
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Figura 6 - Rede Viaria da intersecdo construida no programa QGis.

Finalmente, utilizando o Software Syncro, e tomando como base o projeto
executado anteriormente no Software QGis, linhas foram tracadas para a
representacao do sistema viario, agora no software de simulacéo.

Para validar a rede calibrada, entradas foram feitas com dados do pico da tarde
de fluxos, tempos semaféricos e fragmentacdo dos fluxos nas intersecdes, com 0s
guais ajustou-se o modelo, para que ndo houvesse nenhuma segregacao com relacéo

aos tipos de veiculos na rede, cenario antigo existente na via.
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0. Conclusao

Uma faixa exclusiva de 6nibus pode ser vista como um sistema de paradas em
série. O sistema possui um fluxo maximo de 6nibus que pode ser suportado para um
dado nivel de servico.

Conforme verifica-se no estudo realizado, as pesquisas apresentadas, embora
trabalhosas, possibilitam uma anélise quantitativa e espacial do sistema de transporte
publico da via W3 Sul.

Essas andlises exigem um vasto banco de dados e conhecimento das
ferramentas utilizadas assim como um entendimento criterioso para a execucgéo das
pesquisas em campo, porém, produz resultados que permitem uma analise criteriosa
dos problemas.

Especificamente sobre a faixa exclusiva da W3 Sul, conclui-se, que no horario
de pico, a aglomeracéo na faixa exclusiva proximo as regides de parada, dificulta o
acesso dos 0nibus para que seja realizado o desembarque ou embarque dos usuarios,
assim como interrompe o fluxo na faixa por conta do mau dimensionamento das baias
para a demanda atual do transporte publico que por ali operam.

Ao fim da analises de resultados do estudo presente observou-se que existem
alguns tépicos que merecem maiores investigacdes. Sao eles:

e Desenvolvimento de uma modelagem para o dimensionamento da area de

estocagem das paradas de onibus.

e Simulacdo de um novo cenario com os resultados obtidos ha modelagem
de dimensionamento da area de estocagem das paradas de 6nibus.

e Simulacdo de um novo cenario, com a faixa exclusiva situada no centro da
via, com as devidas alteracdes para o funcionamento, para uma nova
analise do comportamento do transporte publico. (Este cenario seria
desenvolvido neste estudo, porém a limitagcdo do acesso a softwares que

permitam esse nivel de simulacéo, impediram que fosse realizado.)
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APENDICE A — Tratamento de dados da Contagem Classificada de Veiculos
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CONTAGEM CLASSIFICADA DE VEICULOS

PONTO N©

VEICULO
HORA
7HOO
7HIS
7H30
7HAS
8HOO
8H15
8H30
8HA4S

SHOO

SH15

CROQUI

AUTO

OnBUS

VAN

VEICULO

AUTO OniBUS VAN CAMINHAO
HORA

CAMINHAO

12HO00

12H15

12H30

12H4&5

13H00

13H15

13H30

13H4&S5

14HO00

14H15

TEMPO: | |BOM | |CHUVA |

OBSERVACOES:

LOCAL: INTERSECCAO 4/5, VIA W3 SUL

VEICULO

AUTO OnBUS VAN CAMINHAC
HORA

17H0O0
17H15
17H30
17HAS
18H 00
18H15
18H30
18HA5
19HO0O
19H15
19H30
19HA45

20H00

PESQUISADOR:

ASSINATURA:

DATA: 07/10/2015 (QUARTA-FEIRA)

Formuldario resumo da Contagem classificada de Veiculos
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CONTAGEM CLASSIFICADA DE VEICULOS

PONTO N2 LOCAL: INTERSECCAO 4/5, VIA W3 SUL
MHCuD AUTO OniBUS VAN CAMINHAO

6H45/7HOOD

7HOD/7H1S

7H15/7H30

7H30/7HA&S

7HA45/8HO0

8HOD/BH15

8H15/8H30

8H30/8HA5

8H30/9HO00

8H30/9H1S

Formulario da Contagem Classificada de Veiculos no periodo da Manhd



CONTAGEM CLASSIFICADA DE VEICULOS

PONTON2 LOCAL: INTERSECCAO 4/5, VIA W3 SUL
VECURD AUTO oniBus VAN CAMINHAO

11H45/12H00

12HO0/12H15

12H15/12H30

12H30/12H45

12H45/13H00

13HO00/13H15

13H15/13H30

13H30/13HA5

13H45/14HO00

14HOD/14H15

Formulario da Contagem Classificada de Veiculos no periodo da Tarde



Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
PO1 VP O|U| CO Total PO1 VP [O| U | CO | Total equivalente 6h45 - 7h45 815
7h00 138 | 0|5 1 144 | | 7h00 138 |0 75| 2 148 7h00 - 8h00 889
7h15 187 04 1 192 7h15 187 |0] 6 2 195 7h15 - 8h15 852
7h30 200 |0 | 4 1 205| |7h30 200 (0| 6 | 2 208 7h30 - 8h30 781
7h45 253 | 0|5 2 260 | |7h45 253 |0| 75| 4 265 7h45 - 8h45 652
8h00 218 | 0|1 1 220 | |8h00 218 |0 15| 2 222 8h00 - 9h00 595
8h15 158 | 0|0 0 158 | [8h15 158 |0 0 | O 158 8h15 - 9h15 584
8h30 135 | 0|0 1 136 | |8h30 135 |0 0 | 2 137 11h45 - 12h45 534
8h45 127 | 0| 4 1 132 | (8h45 127 |0| 6 | 2 135 12h00 - 13h00 540
9h00 145 | 0| 8 4 157 | |9h00 145 |0| 12 | 8 165 12h15 - 13h15 578
9h15 137 |0 |1 4 142 | (9h15 137 |0( 15| 8 147 12h30 - 13h30 617
12h00 163 | 0|0 0 163 | |12h00 163 |0 0 | O 163 12h45 - 13h45 695
12h15 110 |0 |1 1 112 | |12h15 110 |0 15| 2 114 13h00 - 14h00 761
12h30 127 | 0|1 2 130| [12h30 127 (10|15 | 4 133 13h15 - 14h15 801
12h45 115 | 1|2 2 120 | |12h45 115 |3 3 | 4 125
13h00 155 | 1|6 1 163 | |13h00 155 |3 9 | 2 169
13h15 140 | 0| 6 1 147 | |13h15 140 |0 9 | 2 151
13h30 165 | 0|3 1 169 | [13h30 165 |0 4,5 2 172
13h45 203 |0 (O 0 203 | |13h45 203 (0| 0 | O 203
14h00 225 | 0|3 3 231 | |14h00 225 (0|45 | 6 236
14h15 188 | 0|2 0 190 | |14h15 188 |0 3 | O 191

IdentificagGo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 01
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P02 VP (0] U co Total P02 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 359
7h00 40 0 1 1 42| |7h00 40 0 |15 2 a4 7h00 - 8h00 465
7h15 66 1 3 0 70| [7h15 66 3 45| 0 74 7h15 - 8h15 522
7h30 86 0 2 0 88| |7h30 86 0 3 0 89 7h30 - 8h30 543
7h45 150 0 2 0 152 | | 7h45 150 | O 3 0 153 7h45 - 8h45 502
8h00 145 0 3 0 148 | |8h00 1451 0 [ 45| O 150 8h00 - 9h00 464
8h15 125 0 2 1 128 | |8h15 125| 0 3 2 130 8h15 - 9h15 444
8h30 107 0 1 1 109| |8h30 107 0 | 15| 2 111 11h45 - 12h45 847
8h45 98 0 1 6 105 | |8h45 98 0 |15 12 112 12h00 - 13h00 868
9h00 106 0 1 2 109 | |9h00 106 0 |15 | 4 112 12h15 - 13h15 807
9h15 104 0 0 3 107 | |9h15 104 | O 0 6 110 12h30 - 13h30 721
12h00 152 0 5 6 163 | |12h00 152 0 | 75| 12 172 12h45 - 13h45 683
12h15 229 0 0 4 233 | |12h15 229 | O 0 8 237 13h00 - 14h00 638
12h30 220 0 5 1 226 | |12h30 220 0 | 75| 2 230 13h15 - 14h15 592
12h45 198 0 2 4 204 | |12h45 198 | 0 3 8 209
13h00 186 1 1 1 189 | |13h00 186 | 3 | 15| 2 193
13h15 162 0 4 4 170| |13h15 162 | 0 6 8 176
13h30 140 0 1 1 142 | |13h30 140 0 | 15| 2 144
13h45 160 1 4 1 166 | |13h45 160 | 3 6 2 171
14h00 139 0 0 4 143 | | 14h00 139 | 0 0 8 147
14h15 127 0 1 1 129 |14h15 127 0 | 15| 2 131

Identificacéo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 02
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P03 VP (0] U co Total P03 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 178
7h00 15 0 2 0 17| |7h00 15 0 3 0 18 7h00 - 8h00 235
7h15 30 0 3 2 35| [7h15 30 0 |45 ]| 4 39 7h15 - 8h15 243
7h30 48 0 1 2 51| |7h30 48 0 |15 ]| 4 54 7h30 - 8h30 243
7h45 60 1 3 0 64| |7h45 60 3 45| 0 68 7h45 - 8h45 237
8h00 72 0 1 1 74| |8h00 72 0 |15 ] 2 76 8h00 - 9h00 213
8h15 42 0 0 2 44| |8h15 42 0 0 4 46 8h15 - 9h15 228
8h30 52 0 1 0 53| |8h30 52 0 [15] O 54 11h45 - 12h45 329
8h45 60 0 1 0 61| [8h45 60 0 [15] O 62 12h00 - 13h00 339
9h00 48 0 0 2 50| |9h00 48 0 0 4 52 12h15 - 13h15 334
9h15 51 0 0 5 56| [9h15 51 0 0 10 61 12h30 - 13h30 304
12h00 72 0 2 0 74| |12h00 72 0 3 0 75 12h45 - 13h45 265
12h15 63 0 3 3 69| |12h15 63 0 |45 ] 6 74 13h00 - 14h00 254
12h30 91 0 0 1 92| [12h30 91 0 0 2 93 13h15 - 14h15 258
12h45 84 0 1 1 86| |12h45 84 0 [15] 2 88
13h00 83 0 1 0 84| |13h00 83 0 |[15] O 85
13h15 61 0 1 3 65| [13h15 61 0 |15 ] 6 69
13h30 55 0 3 2 60| [13h30 55 0 |45 ]| 4 64
13h45 48 0 0 0 48| |13h45 48 0 0 0 48
14h00 69 0 2 1 72| |14h00 69 0 3 2 74
14h15 72 0 0 0 72| |14h15 72 0 0 0 72

Identificacéo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 03
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P04 VP (0] U co Total P04 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 58
7h00 7 0 0 0 7| |7h00 7 0 0 0 7 7h00 - 8h00 77
7h15 18 0 0 0 18| |7h15 18 0 0 0 18 7h15 - 8h15 74
7h30 15 0 0 0 15| |7h30 15 0 0 0 15 7h30 - 8h30 81
7h45 18 0 0 0 18| |7h45 18 0 0 0 18 7h45 - 8h45 80
8h00 26 0 0 0 26| |8h00 26 0 0 0 26 8h00 - 9h00 71
8h15 15 0 0 0 15| [8h15 15 0 0 0 15 8h15 - 9h15 78
8h30 19 0 2 0 21| |8h30 19 0 3 0 22 11h45 - 12h45 124
8h45 15 0 0 1 16| [8h45 15 0 0 2 17 12h00 - 13h00 120
9h00 15 0 0 1 16| |9h00 15 0 0 2 17 12h15 - 13h15 117
9h15 22 0 0 0 22| (9h15 22 0 0 0 22 12h30 - 13h30 120
12h00 28 0 0 0 28| |12h00 28 0 0 0 28 12h45 - 13h45 111
12h15 30 0 0 1 31| |12h15 30 0 0 2 32 13h00 - 14h00 122
12h30 25 0 0 1 26| [12h30 25 0 0 2 27 13h15 - 14h15 120
12h45 37 0 0 0 37| |12h45 37 0 0 0 37
13h00 22 0 1 0 23| [13h00 22 0 |[15] O 24
13h15 28 0 1 0 29| |13h15 28 0 [15] O 30
13h30 30 0 0 0 30| [13h30 30 0 0 0 30
13h45 26 0 1 0 27| |13h45 26 0 [15] O 28
14h00 31 0 0 2 33| |14h00 31 0 0 4 35
14h15 27 0 0 0 27| |14h15 27 0 0 0 27

Identificagéo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 04
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P05 VP (0] U co Total P05 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 42
7h00 4 0 0 0 4| |7h00 4 0 0 0 4 7h00 - 8h00 56
7h15 9 0 0 0 9| |7h15 9 0 0 0 9 7h15 - 8h15 69
7h30 10 0 0 0 10| |7h30 10 0 0 0 10 7h30 - 8h30 73
7h45 19 0 0 0 19| [7h45 19 0 0 0 19 7h45 - 8h45 79
8h00 18 0 0 0 18| |8h00 18 0 0 0 18 8h00 - 9h00 73
8h15 20 0 1 0 21| (8hi15 20 0 [15] O 22 8h15 - 9h15 75
8h30 12 0 0 1 13| |8h30 12 0 0 2 14 11h45 - 12h45 127
8h45 23 0 0 1 24| |8h45 23 0 0 2 25 12h00 - 13h00 125
9h00 12 0 0 0 12| |9h00 12 0 0 0 12 12h15 - 13h15 116
9h15 24 0 0 0 24| [9h15 24 0 0 0 24 12h30 - 13h30 121
12h00 29 0 0 0 29| [12h00 29 0 0 0 29 12h45 - 13h45 111
12h15 34 0 0 0 34| |12h15 34 0 0 0 34 13h00 - 14h00 116
12h30 21 0 1 1 23| [12h30 21 0 [15] 2 25 13h15 - 14h15 125
12h45 37 0 0 1 38| |12h45 37 0 0 2 39
13h00 25 0 0 1 26| |13h00 25 0 0 2 27
13h15 23 0 0 1 24| |13h15 23 0 0 2 25
13h30 30 0 0 0 30| [13h30 30 0 0 0 30
13h45 27 0 1 0 28| |13h45 27 0 [15] O 29
14h00 30 0 0 1 31| |14h00 30 0 0 2 32
14h15 32 0 0 1 33| |14h15 32 0 0 2 34

Identificacéo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 05
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P06 VP (0] U co Total P06 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 930
7h00 130 0| 14 4 148 | | 7h00 130 | O 21 8 159 7h00 - 8h00 1004
7h15 197 0 5 1 203 | | 7h15 197 0 | 75| 2 207 7h15 - 8h15 988
7h30 263 0 7 3 273| | 7h30 263 | 0 |105| 6 280 7h30 - 8h30 889
7h45 275 1 3 1 280 | |7h45 275| 3 | 45| 2 285 7h45 - 8h45 769
8h00 231 0 0 1 232 | |8h00 231 | O 0 2 233 8h00 - 9h00 714
8h15 187 0 0 2 189| |8h15 187 | O 0 4 191 8h15 - 9h15 742
8h30 170 0 4 2 176 | |8h30 170 | O 6 4 180 11h45 - 12h45 832
8h45 160 0 3 0 163 | |8h45 160 0 [ 45| O 165 12h00 - 13h00 867
9h00 167 0 2 4 173 | |9h00 167 | O 3 8 178 12h15 - 13h15 852
9h15 195 0 7 7 209 | |9h15 195 0 |10,5| 14 220 12h30 - 13h30 909
12h00 154 0 2 0 156 | |12h00 154 | 0 3 0 157 12h45 - 13h45 833
12h15 196 0 3 4 203 | |12h15 196 | 0 |45 | 8 209 13h00 - 14h00 896
12h30 156 0 1 2 159| |12h30 156 | 0 | 15| 4 162 13h15 - 14h15 954
12h45 286 1 5 4 296 | |12h45 286 | 3 | 75| 8 305
13h00 175 1 7 2 185| |13h00 175 3 |105| 4 193
13h15 185 0 3 2 190| |13h15 185 | 0 |45 | 4 194
13h30 206 0 4 3 213 | |13h30 206 | O 6 6 218
13h45 220 0 2 3 225 | |13h45 220| O 3 6 229
14h00 251 0 3 0 254 | | 14h00 251 | 0 | 45| O 256
14h15 248 0 2 0 250 | |14h15 248 | O 3 0 251
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P07 VP (0] U co Total P07 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 272
7h00 44 0 3 1 48| |7h00 44 0 |45 ] 2 51 7h00 - 8h00 304
7h15 41 0 5 2 48 7h15 41 0 7,5 4 53 7h15 - 8h15 328
7h30 77 0 5 3 85| |7h30 77 0 |75] 6 91 7h30 - 8h30 312
7h45 75 0 2 0 77| |7h45 75 0 3 0 78 7h45 - 8h45 319
8h00 77 0 1 2 80| |8h00 77 0 |15 ]| 4 83 8h00 - 9h00 328
8h15 73 0 0 2 75| [8h15 73 0 0 4 77 8h15 - 9h15 345
8h30 71 0 1 1 73| |8h30 71 0 |15 ] 2 75 11h45 - 12h45 364
8h45 83 0 1 0 84| |[8h45 83 0 [15] O 85 12h00 - 13h00 352
9h00 83 0 2 3 88| |9h00 83 0 3 6 92 12h15 - 13h15 370
9h15 82 0 0 6 88| [9h15 82 0 0 12 94 12h30 - 13h30 373
12h00 95 0 2 0 97| |12h00 95 0 3 0 98 12h45 - 13h45 347
12h15 77 0 1 4 82| |12h15 77 0 |15 ]| 8 87 13h00 - 14h00 356
12h30 72 0 1 2 75| [12h30 72 0 |15 ]| 4 78 13h15 - 14h15 348
12h45 97 0 2 1 100 | |12h45 97 0 3 2 102
13h00 75 1 4 1 81| [13h00 75 3 6 2 86
13h15 92 0 3 4 99| |13h15 92 0 |45 | 8 105
13h30 70 0 4 2 76| [13h30 70 0 6 4 80
13h45 75 0 1 0 76| |13h45 75 0 [15] O 77
14h00 91 0 0 2 93| |14h00 91 0 0 4 95
14h15 96 0 0 0 96| |14h15 96 0 0 0 96
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P08 VP (0] U co Total P08 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1740
7h00 110| 27 0 0 137 | | 7h00 110 | 81 0 0 191 7h00 - 8h00 2085
7h15 263| 40 3 0 306 | |7h15 263|120 45| O 388 7h15 - 8h15 2085
7h30 301 49 2 0 352 | |7h30 301|147 | 3 0 451 7h30 - 8h30 2009
7h45 557 | 49 3 1 610| | 7h45 557 | 147 | 45 | 2 711 7h45 - 8h45 1729
8h00 384| 50 1 0 435 | |8h00 384|150 | 15| O 536 8h00 - 9h00 1645
8h15 260| 42 1 0 303 | |8h15 260 | 126 | 15| O 388 8h15 - 9h15 1713
8h30 251 4 1 0 293 | |8h30 251|123 | 15| O 376 11h45 - 12h45 1754
8h45 316| 35 2 3 356 | |8h45 316 | 105 | 3 6 430 12h00 - 13h00 1703
9h00 332| 40 0 0 372 | |9h00 332 |120| O 0 452 12h15 - 13h15 1848
9h15 354| 32 2 1 389 | |9h15 354 | 96 3 2 455 12h30 - 13h30 1729
12h00 390| 26 4 0 420| |12h00 390 | 78 6 0 474 12h45 - 13h45 1792
12h15 286| 30 4 0 320| |12h15 286 | 90 6 0 382 13h00 - 14h00 1886
12h30 400| 25 4 0 429 | |12h30 400 | 75 6 0 481 13h15 - 14h15 1664
12h45 325| 29 3 0 357 | |12h45 35| 8 | 45| O 417
13h00 325| 32 0 1 358 | |13h00 325 | 96 0 2 423
13h15 406| 39 0 2 447 | |13h15 406 | 117 | O 4 527
13h30 298| 20 3 0 321| |13h30 298| 60 | 45| O 363
13h45 374| 34 1 1 410 | |13h45 374 | 102 | 1,5 | 2 480
14h00 437 24 1 3 465 | | 14h00 437 | 72 | 15| 6 517
14h15 203| 33 1 1 238 | |14h15 203 | 99 | 15| 2 306
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P09 VP (0] U co Total P09 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 557
7h00 84 1 0 0 85| |7h00 84 3 0 0 87 7h00 - 8h00 614
7h15 115 0 0 0 115| | 7h15 115| 0 0 0 115 7h15 - 8h15 590
7h30 187 1 0 1 189| | 7h30 187 | 3 0 2 192 7h30 - 8h30 479
7h45 160 1 0 0 161 | |7h45 160 | 3 0 0 163 7h45 - 8h45 379
8h00 144 0 0 0 144 | |8h00 144 | 0 0 0 144 8h00 - 9h00 315
8h15 91 0 0 0 91| (8hi15 91 0 0 0 91 8h15 - 9h15 293
8h30 81 0 0 0 81| |8h30 81 0 0 0 81 11h45 - 12h45 296
8h45 61 0 0 1 62| |[8h45 61 0 0 2 63 12h00 - 13h00 299
9h00 72 2 0 1 75| |9h00 72 6 0 2 80 12h15 - 13h15 290
9h15 65 0 0 2 67| [9h15 65 0 0 4 69 12h30 - 13h30 336
12h00 73 0 1 0 74| |12h00 73 0 [15] O 75 12h45 - 13h45 391
12h15 80 0 1 0 81| |12h15 80 0 [15] O 82 13h00 - 14h00 451
12h30 70 0 0 1 71| [12h30 70 0 0 2 72 13h15 - 14h15 485
12h45 60 0 4 1 65| |12h45 60 0 6 2 68
13h00 76 0 1 0 77| |13h00 76 0 |[15] O 78
13h15 68 0 3 0 71| |13h15 68 0 [45] O 73
13h30 116 0 1 0 117 | |13h30 116 | 0 [ 15| O 118
13h45 118 0 2 1 121 | |13h45 118 | 0 3 2 123
14h00 136 0 1 0 137| | 14h00 136 | 0 [ 15| O 138
14h15 104 0 2 0 106 | |14h15 104 | O 3 0 107
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P10 VP (0] U co Total P10 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 823
7h00 101 1 2 0 104 | | 7h00 101 | 3 3 0 107 7h00 - 8h00 886
7h15 174 0 4 0 178 7h15 174 0 6 0 180 7h15 - 8h15 832
7h30 282 1 4 2 289 | | 7h30 282 | 3 6 4 295 7h30 - 8h30 655
7h45 230 1 5 0 236 | |7h45 230| 3 | 75| O 241 7h45 - 8h45 504
8h00 167 0 2 0 169 | |8h00 167 | O 3 0 170 8h00 - 9h00 445
8h15 123 0 2 0 125| |8h15 123 | 0 3 0 126 8h15 - 9h15 417
8h30 117 0 1 0 118 | |8h30 117 0 | 15| O 119 11h45 - 12h45 543
8h45 84 0 2 1 87| |8h45 84 0 3 2 89 12h00 - 13h00 559
9h00 98 0 5 3 106 | |9h00 98 0 |75] 6 112 12h15 - 13h15 547
9h15 89 0 3 2 94| [9h15 89 0 |45 ]| 4 98 12h30 - 13h30 580
12h00 118 0 3 0 121 | |12h00 118 0 [ 45| O 123 12h45 - 13h45 603
12h15 137 0 1 0 138 | |12h15 137 0 [ 15| O 139 13h00 - 14h00 640
12h30 137 0 2 1 140| |12h30 137 | O 3 2 142 13h15 - 14h15 673
12h45 129 0 6 1 136 | |12h45 129 | O 9 2 140
13h00 135 0 2 0 137 | |13h00 135| 0 3 0 138
13h15 119 0 5 0 124| |13h15 119 0 | 75| O 127
13h30 172 0 2 0 174| |13h30 172 | 0 3 0 175
13h45 158 0 2 1 161 | |13h45 158 | 0 3 2 163
14h00 171 0 3 0 174 | | 14h00 171 0 [ 45| O 176
14h15 155 0 3 0 158 | |14h15 155 0 [ 45| O 160
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P11 VP (0] U co Total P11 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 18
7h00 2 0 0 0 2| | 7h00 2 0 0 0 2 7h00 - 8h00 20
7h15 6 0 0 0 6| |7h15 6 0 0 0 6 7h15 - 8h15 16
7h30 6 0 0 0 6| |7h30 6 0 0 0 6 7h30 - 8h30 10
7h45 4 0 0 0 4| |7h45 4 0 0 0 4 7h45 - 8h45 10
8h00 4 0 0 0 4| |8h00 4 0 0 0 4 8h00 - 9h00 10
8h15 2 0 0 0 2| |8h15 2 0 0 0 2 8h15 - 9h15 10
8h30 0 0 0 0 0| |8h30 0 0 0 0 0 11h45 - 12h45 42
8h45 4 0 0 0 4| |8h45 4 0 0 0 4 12h00 - 13h00 41
9h00 4 0 0 0 4| |9h00 4 0 0 0 4 12h15 - 13h15 40
9h15 2 0 0 0 2| |9h15 2 0 0 0 2 12h30 - 13h30 34
12h00 10 0 0 1 11| |(12h00 10 0 0 2 12 12h45 - 13h45 27
12h15 10 0 0 0 10| [12h15 10 0 0 0 10 13h00 - 14h00 22
12h30 8 0 0 0 8| |12h30 8 0 0 0 8 13h15 - 14h15 19
12h45 10 0 0 1 11| |12h45 10 0 0 2 12
13h00 11 0 0 0 11| [13h00 11 0 0 0 11
13h15 9 0 0 0 9| |13h15 9 0 0 0 9
13h30 2 0 0 0 2| |13h30 2 0 0 0 2
13h45 5 0 0 0 5| |13h45 5 0 0 0 5
14h00 6 0 0 0 6| |14h00 6 0 0 0 6
14h15 6 0 0 0 6| |14h15 6 0 0 0 6
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P12 VP (0] U co Total P12 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 38
7h00 6 0 0 1 7| |7h00 6 0 0 2 8 7h00 - 8h00 40
7h15 5 0 0 0 5| |7h15 5 0 0 0 5 7h15 - 8h15 44
7h30 16 0 0 0 16| |7h30 16 0 0 0 16 7h30 - 8h30 34
7h45 9 0 0 0 9| |7h45 9 0 0 0 9 7h45 - 8h45 33
8h00 10 0 0 0 10| |8h0O 10 0 0 0 10 8h00 - 9h00 30
8h15 9 0 0 0 9| |8h15 9 0 0 0 9 8h15 - 9h15 28
8h30 6 0 0 0 6| |8h30 6 0 0 0 6 11h45 - 12h45 26
8h45 8 0 0 0 8| |8h45 8 0 0 0 8 12h00 - 13h00 21
9h00 7 0 0 0 7| |9h00 7 0 0 0 7 12h15 - 13h15 17
9h15 7 0 0 0 7| |9h15 7 0 0 0 7 12h30 - 13h30 19
12h00 9 0 0 0 9| |12h00 9 0 0 0 9 12h45 - 13h45 22
12h15 7 0 0 0 7| |12h15 7 0 0 0 7 13h00 - 14h00 28
12h30 4 0 0 0 4| |12h30 4 0 0 0 4 13h15 - 14h15 36
12h45 6 0 0 0 6| |12h45 6 0 0 0 6
13h00 4 0 0 0 4| |13h00 4 0 0 0 4
13h15 3 0 0 0 3| |13h15 3 0 0 0 3
13h30 6 0 0 0 6| |13h30 6 0 0 0 6
13h45 9 0 0 0 9| |13h45 9 0 0 0 9
14h00 10 0 0 0 10| |14h00 10 0 0 0 10
14h15 11 0 0 0 11| |14h15 11 0 0 0 11
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P13 VP (0] U co Total P13 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 828
7h00 121 1 2 0 124| | 7h00 121 | 3 3 0 127 7h00 - 8h00 908
7h15 135 0 4 0 139| | 7h15 135| 0 6 0 141 7h15 - 8h15 895
7h30 289 1 2 0 292 | |7h30 289 | 3 3 0 295 7h30 - 8h30 717
7h45 251 1 7 0 259 | | 7h45 251 | 3 |105| O 265 7h45 - 8h45 550
8h00 204 0 2 0 206 | |8h00 204 | O 3 0 207 8h00 - 9h00 470
8h15 125 0 2 0 127 | |8h15 125| 0 3 0 128 8h15 - 9h15 451
8h30 116 0 1 0 117 | |8h30 116 | 0 [ 15| O 118 11h45 - 12h45 519
8h45 94 0 2 0 96| |[8h45 924 0 3 0 97 12h00 - 13h00 471
9h00 117 0 4 2 123 | |9h00 117 | O 6 4 127 12h15 - 13h15 485
9h15 100 0 2 3 105| |9h15 100 O 3 6 109 12h30 - 13h30 496
12h00 158 0 2 0 160| |12h00 158 | 0 3 0 161 12h45 - 13h45 584
12h15 118 0 1 1 120| |12h15 118 0 | 15| 2 122 13h00 - 14h00 622
12h30 130 0 4 0 134| |12h30 130| O 6 0 136 13h15 - 14h15 642
12h45 90 0 4 2 96| |12h45 20 0 6 4 100
13h00 110 0 2 0 112 | |13h00 110 | O 3 0 113
13h15 124 1 6 0 131| |13h15 124 | 3 9 0 136
13h30 144 0 2 0 146 | |13h30 144 | 0 3 0 147
13h45 182 1 2 0 185| |13h45 182 | 3 3 0 188
14h00 145 0 4 0 149 | | 14h00 145 | 0 6 0 151
14h15 156 0 0 0 156 | |14h15 156 | O 0 0 156
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P14 VP (0] U co Total P14 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 539
7h00 51 0 1 0 52| |7h00 51 0 |[15] O 53 7h00 - 8h00 633
7h15 93 2 4 1 100| |7h15 93 6 6 2 107 7h15 - 8h15 627
7h30 170 0 3 1 174 | | 7h30 170 0 | 45| 2 177 7h30 - 8h30 552
7h45 197 0 4 0 201 | |7h45 197 | O 6 0 203 7h45 - 8h45 425
8h00 140 0 4 0 144 | |8h00 140 | O 6 0 146 8h00 - 9h00 372
8h15 100 0 1 0 101 | |8h15 100 0 |15 O 102 8h15 - 9h15 346
8h30 101 0 0 0 101 | |8h30 01| O 0 0 101 11h45 - 12h45 682
8h45 73 0 2 0 75| |8h45 73 0 3 0 76 12h00 - 13h00 702
9h00 91 0 0 1 92| |9h00 91 0 0 2 93 12h15 - 13h15 673
9h15 72 0 0 2 74| |9h15 72 0 0 4 76 12h30 - 13h30 586
12h00 110 0 2 2 114 | |12h00 110 | O 3 4 117 12h45 - 13h45 562
12h15 165 0 2 0 167 | |12h15 165| 0 3 0 168 13h00 - 14h00 541
12h30 217 0 5 2 224 | |12h30 217| 0 | 75| 4 229 13h15 - 14h15 517
12h45 167 0 1 0 168 | |12h45 67| 0 [ 15| O 169
13h00 134 0 2 0 136 | |13h00 134 | 0 3 0 137
13h15 130 1 4 0 135| |13h15 130 | 3 6 0 139
13h30 131 0 3 3 137 | |13h30 131 0 |45 | 6 142
13h45 137 1 3 0 141 | |13h45 137 3 [ 45| 0 145
14h00 116 0 0 0 116 | |14h00 116 | O 0 0 116
14h15 110 0 3 0 113 | |14h15 110 0 [ 45| O 115
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P15 VP (0] U co Total P15 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 37
7h00 8 0 0 0 8| |7h00 8 0 0 0 8 7h00 - 8h00 40
7h15 5 0 0 0 5| |7h15 5 0 0 0 5 7h15 - 8h15 43
7h30 13 0 0 0 13| |7h30 13 0 0 0 13 7h30 - 8h30 47
7h45 9 0 1 0 10| [7h45 9 0 [15] O 11 7h45 - 8h45 42
8h00 11 0 0 0 11| |8h00 11 0 0 0 11 8h00 - 9h00 36
8h15 8 0 0 0 8| |8h15 8 0 0 0 8 8h15 - 9h15 37
8h30 17 0 0 0 17| |8h30 17 0 0 0 17 11h45 - 12h45 90
8h45 6 0 0 0 6| |8h45 6 0 0 0 6 12h00 - 13h00 92
9h00 5 0 0 0 5| |9h00 5 0 0 0 5 12h15 - 13h15 89
9h15 9 0 0 0 9| |9h15 9 0 0 0 9 12h30 - 13h30 69
12h00 25 0 1 1 27| |12h00 25 0 [15] 2 29 12h45 - 13h45 65
12h15 9 0 1 0 10| [12h15 9 0 [15] O 11 13h00 - 14h00 54
12h30 26 0 0 0 26| [12h30 26 0 0 0 26 13h15 - 14h15 57
12h45 25 0 0 0 25| |12h45 25 0 0 0 25
13h00 30 0 0 0 30| [13h00 30 0 0 0 30
13h15 8 0 0 0 8| |13h15 8 0 0 0 8
13h30 6 0 0 0 6| |13h30 6 0 0 0 6
13h45 21 0 0 0 21| |13h45 21 0 0 0 21
14h00 19 0 0 0 19| |14h00 19 0 0 0 19
14h15 11 0 0 0 11| |14h15 11 0 0 0 11
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P16 VP (0] U co Total P16 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 17
7h00 8 0 0 0 8| |7h00 8 0 0 0 8 7h00 - 8h00 10
7h15 3 0 0 0 3| |7h15 3 0 0 0 3 7h15 - 8h15 7
7h30 3 0 0 0 3| |7h30 3 0 0 0 3 7h30 - 8h30 7
7h45 3 0 0 0 3| |7h45 3 0 0 0 3 7h45 - 8h45 10
8h00 1 0 0 0 1| |8h00 1 0 0 0 1 8h00 - 9h00 11
8h15 0 0 0 0 0| |8h15 0 0 0 0 0 8h15 - 9h15 14
8h30 3 0 0 0 3| |8h30 3 0 0 0 3 11h45 - 12h45 39
8h45 6 0 0 0 6| |8h45 6 0 0 0 6 12h00 - 13h00 40
9h00 2 0 0 0 2| |9h00 2 0 0 0 2 12h15 - 13h15 38
9h15 3 0 0 0 3| |9h15 3 0 0 0 3 12h30 - 13h30 33
12h00 8 0 0 0 8| |12h00 8 0 0 0 8 12h45 - 13h45 30
12h15 8 0 0 0 8| |12h15 8 0 0 0 8 13h00 - 14h00 27
12h30 12 0 0 1 13| [12h30 12 0 0 2 14 13h15 - 14h15 27
12h45 9 0 0 0 9| |12h45 9 0 0 0 9
13h00 9 0 0 0 9| |13h00 9 0 0 0 9
13h15 6 0 0 0 6| |13h15 6 0 0 0 6
13h30 9 0 0 0 9| |13h30 9 0 0 0 9
13h45 6 0 0 0 6| |13h45 6 0 0 0 6
14h00 6 0 0 0 6| |14h00 6 0 0 0 6
14h15 6 0 0 0 6| |14h15 6 0 0 0 6
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P17 VP (0] U co Total P17 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 28
7h00 13 0 0 0 13| |7h00 13 0 0 0 13 7h00 - 8h00 25
7h15 4 0 0 0 4| |7h15 4 0 0 0 4 7h15 - 8h15 28
7h30 4 0 0 0 4| |7h30 4 0 0 0 4 7h30 - 8h30 36
7h45 7 0 0 0 7| |7h45 7 0 0 0 7 7h45 - 8h45 39
8h00 8 0 1 0 9| |8h00 8 0 [15] O 10 8h00 - 9h00 40
8h15 7 0 0 0 7| |8h15 7 0 0 0 7 8h15 - 9h15 37
8h30 12 0 0 0 12| |8h30 12 0 0 0 12 11h45 - 12h45 13
8h45 10 0 0 0 10| [8h45 10 0 0 0 10 12h00 - 13h00 14
9h00 11 0 0 0 11| |9h00 11 0 0 0 11 12h15 - 13h15 16
9h15 4 0 0 0 4| |9h15 4 0 0 0 4 12h30 - 13h30 21
12h00 4 0 0 0 4| |12h00 4 0 0 0 4 12h45 - 13h45 31
12h15 2 0 0 0 2| |12h15 2 0 0 0 2 13h00 - 14h00 36
12h30 3 0 0 0 3| |12h30 3 0 0 0 3 13h15 - 14h15 43
12h45 2 0 0 1 3| |12h45 2 0 0 2 4
13h00 5 0 0 0 5| |13h00 5 0 0 0 5
13h15 4 0 0 0 4| |13h15 4 0 0 0 4
13h30 8 0 0 0 8| |13h30 8 0 0 0 8
13h45 14 0 0 0 14| |13h45 14 0 0 0 14
14h00 10 0 0 0 10| |14h00 10 0 0 0 10
14h15 11 0 0 0 11| |14h15 11 0 0 0 11
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P18 VP (0] U co Total P18 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 21
7h00 5 0 0 0 5| |7h00 5 0 0 0 5 7h00 - 8h00 19
7h15 4 0 0 0 4| |7h15 4 0 0 0 4 7h15 - 8h15 18
7h30 7 0 0 0 7| |7h30 7 0 0 0 7 7h30 - 8h30 16
7h45 5 0 0 0 5| |7h45 5 0 0 0 5 7h45 - 8h45 13
8h00 3 0 0 0 3| |8h00 3 0 0 0 3 8h00 - 9h00 16
8h15 3 0 0 0 3| |8h15 3 0 0 0 3 8h15 - 9h15 16
8h30 5 0 0 0 5| |8h30 5 0 0 0 5 11h45 - 12h45 20
8h45 2 0 0 0 2| | 8h45 2 0 0 0 2 12h00 - 13h00 20
9h00 6 0 0 0 6| |9h00 6 0 0 0 6 12h15 - 13h15 20
9h15 3 0 0 0 3| |9h15 3 0 0 0 3 12h30 - 13h30 18
12h00 4 0 1 0 5| |12h00 4 0 [15] O 6 12h45 - 13h45 20
12h15 5 0 0 0 5| |12h15 5 0 0 0 5 13h00 - 14h00 24
12h30 4 0 0 0 4| |12h30 4 0 0 0 4 13h15 - 14h15 25
12h45 5 0 0 0 5| |12h45 5 0 0 0 5
13h00 6 0 0 0 6| |13h00 6 0 0 0 6
13h15 5 0 0 0 5| |13h15 5 0 0 0 5
13h30 2 0 0 0 2| |13h30 2 0 0 0 2
13h45 7 0 0 0 7| |13h45 7 0 0 0 7
14h00 10 0 0 0 10| |14h00 10 0 0 0 10
14h15 6 0 0 0 6| |14h15 6 0 0 0 6

IdentificacGo da Hora Pico e respectivos volumes do ponto 18

42



Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P19 VP (0] U co Total P19 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 552
7h00 60 0 1 0 61| |7h00 60 0 |[15] O 62 7h00 - 8h00 647
7h15 99 2 3 1 105| | 7h15 99 6 |45 | 2 112 7h15 - 8h15 698
7h30 135 0 4 1 140| | 7h30 135| 0 6 2 143 7h30 - 8h30 641
7h45 233 0 2 0 235| | 7h45 233 | 0 3 0 236 7h45 - 8h45 506
8h00 150 0 4 0 154 | |8h00 150 | O 6 0 156 8h00 - 9h00 466
8h15 160 0 2 0 162 | |8h15 160 | O 3 0 163 8h15 - 9h15 396
8h30 86 0 0 0 86| |8h30 86 0 0 0 86 11h45 - 12h45 707
8h45 98 0 2 0 100 | |8h45 98 0 3 0 101 12h00 - 13h00 706
9h00 108 0 0 4 112 | |9h00 108 | O 0 8 116 12h15 - 13h15 676
9h15 89 0 0 2 91| (9hi15 89 0 0 4 93 12h30 - 13h30 588
12h00 121 0 3 2 126 | |12h00 121 0 | 45| 4 130 12h45 - 13h45 554
12h15 170 0 4 0 174 | |12h15 170 | O 6 0 176 13h00 - 14h00 552
12h30 210 0 4 1 215| |12h30 210 | O 6 2 218 13h15 - 14h15 481
12h45 180 0 2 0 182 | |12h45 180 | O 3 0 183
13h00 127 0 1 0 128 | |13h00 127 0 [ 15| O 129
13h15 135 1 3 2 141 | |13h15 135 3 | 45| 4 147
13h30 125 0 2 1 128 | |13h30 125| 0 3 2 130
13h45 143 1 2 0 146 | |13h45 143 | 3 3 0 149
14h00 125 0 1 0 126 | | 14h00 125 0 [ 15| O 127
14h15 75 0 0 0 75| |14h15 75 0 0 0 75
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P20 VP (0] U co Total P20 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 413
7h00 46 0 1 0 47| |7h00 46 0 |[15] O 48 7h00 - 8h00 509
7h15 80 1 2 1 84| |7h15 80 3 3 2 88 7h15 - 8h15 523
7h30 103 1 3 0 107 | | 7h30 103 3 |45 | 0 111 7h30 - 8h30 503
7h45 162 0 3 0 165 | | 7h45 162 0 [ 45| O 167 7h45 - 8h45 411
8h00 138 0 4 0 142 | |8h00 138 | O 6 0 144 8h00 - 9h00 356
8h15 99 0 2 0 101 | |8h15 99 0 3 0 102 8h15 - 9h15 313
8h30 90 0 0 0 90| |8h30 20 0 0 0 920 11h45 - 12h45 495
8h45 71 0 1 1 73| |8h45 71 0 |15 ] 2 75 12h00 - 13h00 493
9h00 84 0 1 2 87| |9h00 84 0 |15 ]| 4 90 12h15 - 13h15 443
9h15 59 0 0 0 59| [9h15 59 0 0 0 59 12h30 - 13h30 416
12h00 107 0 2 1 110| |12h00 107 | O 3 2 112 12h45 - 13h45 408
12h15 137 0 1 0 138 | |12h15 137 0 [ 15| O 139 13h00 - 14h00 381
12h30 116 0 3 1 120| |12h30 116 | 0 | 45| 2 123 13h15 - 14h15 351
12h45 120 0 1 0 121 | |12h45 1200 0 [ 15| O 122
13h00 110 0 0 0 110| |13h00 110 | O 0 0 110
13h15 83 1 2 0 86| |13h15 83 3 3 0 89
13h30 90 0 1 2 93| [13h30 90 0 |15 ]| 4 96
13h45 112 0 1 0 113 | |13h45 112 0 [ 15| O 114
14h00 83 0 0 0 83| |14h00 83 0 0 0 83
14h15 59 0 0 0 59| |14h15 59 0 0 0 59
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P21 VP (0] U co Total P21 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1467
7h00 235| 27 0 0 262 | |7h00 235 | 81 0 0 316 7h00 - 8h00 1427
7h15 284| 40 0 0 324| |7h15 284 | 120 | O 0 404 7h15 - 8h15 1316
7h30 241 49 0 0 290| | 7h30 241|147 | O 0 388 7h30 - 8h30 1263
7h45 212 49 0 0 261 7h45 212 | 147 0 0 359 7h45 - 8h45 1225
8h00 126| 50 0 0 176 | |8h00 126 | 150 | O 0 276 8h00 - 9h00 1322
8h15 167 | 42 0 0 209 | |8h15 167 | 126 | O 0 293 8h15 - 9h15 1372
8h30 212 M 0 0 253 | |8h30 212 {123 | O 0 335 11h45 - 12h45 896
8h45 216| 35 0 0 251 | |8h45 216 | 105 | O 0 321 12h00 - 13h00 868
9h00 253| 40 0 0 293 | |9h00 253|120 | O 0 373 12h15 - 13h15 1078
9h15 247 | 32 0 0 279| |9h15 247 | 96 0 0 343 12h30 - 13h30 1125
12h00 231| 26 0 0 257 | |12h00 231 | 78 0 0 309 12h45 - 13h45 1189
12h15 15| 30 0 0 45| |12h15 15 | 90 0 0 105 13h00 - 14h00 1157
12h30 181| 25 0 0 206 | |12h30 181 | 75 0 0 256 13h15 - 14h15 1270
12h45 139 29 0 0 168 | |12h45 139 | 87 0 0 226
13h00 185| 32 0 0 217 | |13h00 185 | 96 0 0 281
13h15 198 | 39 0 0 237 | |13h15 198 | 117 | O 0 315
13h30 243| 20 0 0 263 | |13h30 243 | 60 0 0 303
13h45 188 | 34 0 0 222 | |13h45 188 (102 | O 0 290
14h00 177| 24 0 0 201 | |14h00 177 | 72 0 0 249
14h15 329| 33 0 0 362 | |14h15 329 | 99 0 0 428
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P22 VP (0] U co Total P22 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1385
7h00 150| 24 3 0 177 | | 7h00 150 72 | 45| O 227 7h00 - 8h00 1488
7h15 186| 36 0 0 222 | |7h15 186 | 108 | O 0 294 7h15 - 8h15 1590
7h30 259 | 37 3 0 299 | |7h30 259 | 111 | 45| O 375 7h30 - 8h30 1582
7h45 385| 32 6 0 423 | | 7h45 385 | 96 9 0 490 7h45 - 8h45 1434
8h00 212 | 37 4 0 253 | |8h00 212 | 111 | 6 0 329 8h00 - 9h00 1455
8h15 251| 48 1 0 300| |8h15 251|144 | 15| O 397 8h15 - 9h15 1392
8h30 217 | 48 2 1 268 | |8h30 217 | 144 | 3 2 366 11h45 - 12h45 1712
8h45 180| 53 1 1 235 | |8h45 180 | 159 | 1,5 | 2 343 12h00 - 13h00 1730
9h00 229| 38 3 1 271| |9h00 229 | 114 | 45 | 2 350 12h15 - 13h15 1771
9h15 221| 36 2 1 260 | |9h15 221|108 | 3 2 334 12h30 - 13h30 1699
12h00 291| 37 5 3 336 | |12h00 291 | 111 | 75| 6 416 12h45 - 13h45 1666
12h15 282 | 24 1 0 307 | |12h15 282 | 72 | 15| O 356 13h00 - 14h00 1653
12h30 388| 34 2 0 424 | |12h30 388 | 102 | 3 0 493 13h15 - 14h15 1569
12h45 359 | 27 1 3 390 | |12h45 359 | 81 | 15| 6 448
13h00 275| 48 6 3 332 | |13h00 275 | 144 | 9 6 434
13h15 299| 30 1 3 333 | |13h15 299 | 90 | 15| 6 397
13h30 320| 30 6 1 357 | |13h30 320 | 90 9 2 421
13h45 289 | 38 5 2 334 | |13h45 289 | 114 | 75 | 4 415
14h00 320| 30 3 3 356 | |14h00 320 90 | 45| 6 421
14h15 241 22 1 2 266 | |14h15 241 | 66 | 15| 4 313
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P23 VP (0] U co Total P23 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 103
7h00 9 0 0 0 9| |7h00 9 0 0 0 9 7h00 - 8h00 131
7h15 22 0 0 0 22| |7h15 22 0 0 0 22 7h15 - 8h15 141
7h30 29 0 1 0 30| |7h30 29 0 [15] O 31 7h30 - 8h30 143
7h45 40 0 1 0 41| |7h45 40 0 [15] O 42 7h45 - 8h45 136
8h00 37 0 0 0 37| |8h00 37 0 0 0 37 8h00 - 9h00 128
8h15 32 0 0 0 32| (8hi15 32 0 0 0 32 8h15 - 9h15 142
8h30 31 0 1 0 32| |8h30 31 0 [15] O 33 11h45 - 12h45 221
8h45 34 0 0 0 34| [8h45 34 0 0 0 34 12h00 - 13h00 229
9h00 29 0 0 0 29| |9h00 29 0 0 0 29 12h15 - 13h15 226
9h15 45 0 1 0 46| [9h15 45 0 [15] O 47 12h30 - 13h30 211
12h00 45 0 1 0 46| |12h00 45 0 [15] O 47 12h45 - 13h45 205
12h15 59 0 3 0 62| |12h15 59 0 [45] O 64 13h00 - 14h00 201
12h30 57 0 1 0 58| [12h30 57 0 |[15] O 59 13h15 - 14h15 180
12h45 52 0 0 0 52| |12h45 52 0 0 0 52
13h00 55 0 0 0 55| [13h00 55 0 0 0 55
13h15 60 0 0 0 60| [13h15 60 0 0 0 60
13h30 44 0 0 0 44| |13h30 44 0 0 0 44
13h45 43 0 2 0 45| |13h45 43 0 3 0 46
14h00 49 0 0 1 50| |14h00 49 0 0 2 51
14h15 37 0 0 1 38| |14h15 37 0 0 2 39
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P24 VP (0] U co Total P24 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1236
7h00 121 21 2 0 144 | | 7h00 121 | 63 3 0 187 7h00 - 8h00 1444
7h15 190| 40 3 0 233 | | 7h15 190 {120 45| O 315 7h15 - 8h15 1484
7h30 234| 37 3 0 274 | | 7h30 234 {111 | 45| O 350 7h30 - 8h30 1503
7h45 289 | 29 6 0 324 | |7h45 289 | 87 9 0 385 7h45 - 8h45 1438
8h00 255| 44 5 0 304 | |8h00 255|132 | 75| O 395 8h00 - 9h00 1370
8h15 214 | 46 2 0 262 | |8h15 214 | 138 | 3 0 355 8h15 - 9h15 1328
8h30 217 | 49 3 0 269 | |8h30 217 | 147 | 45| O 369 11h45 - 12h45 1518
8h45 179| 46 2 0 227 | |8h45 179 | 138 | 3 0 320 12h00 - 13h00 1628
9h00 197 | 41 4 0 242 | |9h00 197 | 123 | 6 0 326 12h15 - 13h15 1627
9h15 195| 37 5 0 237 | |9h15 195 (111 75| O 314 12h30 - 13h30 1607
12h00 197 | 27 3 0 227 | |12h00 197 | 81 | 45| 0 283 12h45 - 13h45 1575
12h15 277 29 3 2 311 | |12h15 277 | 87 | 45| 4 373 13h00 - 14h00 1570
12h30 320| 30 4 0 354 | |12h30 320 | 90 6 0 416 13h15 - 14h15 1507
12h45 322| 40 2 1 365 | |12h45 322|120 | 3 2 447
13h00 256| 39 9 3 307 | |13h00 256 | 117 | 13,5| 6 393
13h15 264 | 32 5 2 303 | |13h15 264 | 9% | 75| 4 372
13h30 296 | 29 7 1 333 | |13h30 296 | 87 |10,5| 2 396
13h45 293| 38 3 2 336 | |13h45 293 | 114 | 45 | 4 416
14h00 279 | 33 5 1 318 | |14h00 279 | 99 | 7,5 | 2 388
14h15 221| 27 3 1 252 | |14h15 221 | 81 | 45 | 2 309
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P25 VP (0] U co Total P25 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1895
7h00 287 | 27 0 0 314 | | 7h00 287 | 81 0 0 368 7h00 - 8h00 1953
7h15 372| 40 0 0 412 | | 7h15 372 {120 | O 0 492 7h15 - 8h15 1878
7h30 371 49 0 0 420| |7h30 371|147 | O 0 518 7h30 - 8h30 1799
7h45 370 49 0 0 419| | 7h45 370 | 147 | O 0 517 7h45 - 8h45 1714
8h00 276| 50 0 0 326 | |8h00 276 | 150 | O 0 426 8h00 - 9h00 1772
8h15 291 42 0 0 333 | |8h15 291 | 126 | O 0 417 8h15 - 9h15 1783
8h30 316| 41 0 0 357 | |8h30 316 | 123 | O 0 439 11h45 - 12h45 1653
8h45 327| 35 0 0 362 | |8h45 327 {105| O 0 432 12h00 - 13h00 1649
9h00 364| 40 0 0 404 | |9h00 364 | 120 | O 0 484 12h15 - 13h15 1748
9h15 332 32 0 0 364 | |9h15 332 | 96 0 0 428 12h30 - 13h30 1763
12h00 378| 26 0 0 404 | | 12h00 378 | 78 0 0 456 12h45 - 13h45 1793
12h15 263| 30 0 0 293 | |12h15 263 | 90 0 0 353 13h00 - 14h00 1704
12h30 344| 25 0 0 369 | |12h30 344 | 75 0 0 419 13h15 - 14h15 1749
12h45 338| 29 0 0 367 | |12h45 338 | 87 0 0 425
13h00 356| 32 0 0 388 | |13h00 356 | 96 0 0 452
13h15 335| 39 0 0 374 | |13h15 335|117 | O 0 452
13h30 374| 20 0 0 394 | |13h30 374 | 60 0 0 434
13h45 353| 34 0 0 387 | |13h45 353|102 | O 0 455
14h00 291| 24 0 0 315| |14h00 291 | 72 0 0 363
14h15 398| 33 0 0 431 | |14h15 398 | 99 0 0 497
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P26 VP (0] U co Total P26 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 452
7h00 52 0 2 0 54| |7h00 52 0 3 0 55 7h00 - 8h00 553
7h15 88 1 2 1 92| |7h15 88 3 3 2 96 7h15 - 8h15 584
7h30 130 1 3 1 135| | 7h30 130 3 | 45| 2 140 7h30 - 8h30 548
7h45 158 0 2 0 160 | | 7h45 158 | 0 3 0 161 7h45 - 8h45 500
8h00 150 0 4 0 154 | |8h00 150 | O 6 0 156 8h00 - 9h00 460
8h15 124 0 2 0 126 | |8h15 124 0 3 0 127 8h15 - 9h15 422
8h30 104 0 0 0 104 | |8h30 104| O 0 0 104 11h45 - 12h45 757
8h45 111 0 1 0 112 | |8h45 111 0 | 15| O 113 12h00 - 13h00 781
9h00 111 0 1 2 114| |9h00 111 0 | 15| 4 117 12h15 - 13h15 670
9h15 85 0 0 2 87| [9h15 85 0 0 4 89 12h30 - 13h30 638
12h00 147 0 0 0 147 | | 12h00 147 | 0 0 0 147 12h45 - 13h45 604
12h15 248 0 0 0 248 | |12h15 248 | 0 0 0 248 13h00 - 14h00 547
12h30 163 0 0 0 163 | |12h30 163 | 0 0 0 163 13h15 - 14h15 479
12h45 199 0 0 0 199 |12h45 199 | O 0 0 199
13h00 171 0 0 0 171| | 13h00 171 O 0 0 171
13h15 137 0 0 0 137 | |13h15 137 | 0 0 0 137
13h30 131 0 0 0 131| |13h30 131 0 0 0 131
13h45 165 0 0 0 165 | |13h45 165| 0 0 0 165
14h00 114 0 0 0 114 | | 14h00 114 | 0 0 0 114
14h15 69 0 0 0 69| |14h15 69 0 0 0 69
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P27 VP (0] U co Total P27 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 85
7h00 12 0 1 1 14| | 7h00 12 0 |15 2 16 7h00 - 8h00 107
7h15 13 0 3 2 18 7h15 13 0 4,5 4 22 7h15 - 8h15 121
7h30 16 0 3 0 19| |7h30 16 0 [45] O 21 7h30 - 8h30 142
7h45 27 0 0 0 27| |7h45 27 0 0 0 27 7h45 - 8h45 168
8h00 32 0 1 2 35| |8h00 32 0 |15 ]| 4 38 8h00 - 9h00 160
8h15 32 0 0 2 34| [8h15 32 0 0 4 36 8h15 - 9h15 192
8h30 38 0 1 1 40| |8h30 38 0 |15 ] 2 42 11h45 - 12h45 313
8h45 43 0 0 5 48| |8h45 43 0 0 10 53 12h00 - 13h00 309
9h00 28 0 1 0 29| |9h00 28 0 [15] O 30 12h15 - 13h15 293
9h15 46 0 1| 10 57| [9h15 46 0 |15 ] 20 68 12h30 - 13h30 267
12h00 68 1 2 2 73| [12h00 68 3 3 4 78 12h45 - 13h45 257
12h15 79 0 2 3 84| |12h15 79 0 3 6 88 13h00 - 14h00 259
12h30 78 0 0 2 80| [12h30 78 0 0 4 82 13h15 - 14h15 259
12h45 54 1 1 3 59| |12h45 54 3 |15 6 65
13h00 71 0 1 1 73| [13h00 71 0 [15] 2 75
13h15 64 0 1 3 68| |13h15 64 0 |15 ] 6 72
13h30 49 0 2 2 53| [13h30 49 0 3 4 56
13h45 51 0 0 2 53| |13h45 51 0 0 4 55
14h00 69 0 1 3 73| |14h00 69 0 |15 ] 6 77
14h15 69 0 0 1 70| |14h15 69 0 0 2 71
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P28 VP (0] U co Total P28 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 66
7h00 10 0 1 0 11| |7h00 10 0 |[15] O 12 7h00 - 8h00 70
7h15 12 0 1 0 13 7h15 12 0 1,5 0 14 7h15 - 8h15 62
7h30 20 0 0 0 20| |7h30 20 0 0 0 20 7h30 - 8h30 55
7h45 19 0 1 0 20| |7h45 19 0 [15] O 21 7h45 - 8h45 45
8h00 16 0 0 0 16| |8h00 16 0 0 0 16 8h00 - 9h00 50
8h15 5 0 0 0 5| |8h15 5 0 0 0 5 8h15 - 9h15 60
8h30 13 0 0 0 13| |8h30 13 0 0 0 13 11h45 - 12h45 78
8h45 11 0 0 0 11| [8h45 11 0 0 0 11 12h00 - 13h00 66
9h00 21 0 0 0 21| |9h00 21 0 0 0 21 12h15 - 13h15 61
9h15 15 0 0 0 15| [(9h15 15 0 0 0 15 12h30 - 13h30 57
12h00 17 0 1 0 18| [12h00 17 0 [15] O 19 12h45 - 13h45 55
12h15 22 0 0 0 22| |12h15 22 0 0 0 22 13h00 - 14h00 64
12h30 22 0 0 0 22| (12h30 22 0 0 0 22 13h15 - 14h15 55
12h45 14 0 1 0 15| |12h45 14 0 |[15] O 16
13h00 6 0 0 0 6| |13h00 6 0 0 0 6
13h15 17 0 0 0 17| |13h15 17 0 0 0 17
13h30 18 0 0 0 18| [13h30 18 0 0 0 18
13h45 14 0 0 0 14| |13h45 14 0 0 0 14
14h00 15 0 0 0 15| |14h00 15 0 0 0 15
14h15 8 0 0 0 8| |14h15 8 0 0 0 8
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P29 VP (0] U co Total P29 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1624
7h00 100| 27 0 0 127 | | 7h00 100 | 81 0 0 181 7h00 - 8h00 1969
7h15 251| 40 0 0 291| | 7h15 251 | 120| O 0 371 7h15 - 8h15 2017
7h30 360| 49 5 1 415| | 7h30 360 | 147 | 75 | 2 517 7h30 - 8h30 1928
7h45 402 | 49 4 0 455 | | 7h45 402 | 147 | 6 0 555 7h45 - 8h45 1820
8h00 375| 50 1 0 426 | |8h00 375|150 | 15| O 527 8h00 - 9h00 1764
8h15 288 | 42 3 0 333 | |8h15 288 | 126 | 45| O 419 8h15 - 9h15 1833
8h30 305| 41 0 0 346 | |8h30 305|123 | O 0 428 11h45 - 12h45 1777
8h45 329| 35 3 4 371 | |8h45 329 |105| 45| 8 447 12h00 - 13h00 1783
9h00 345| 40 4 0 389 | |9h00 345 | 120 | 6 0 471 12h15 - 13h15 1882
9h15 381 32 4 2 419| |9h15 381 | 96 6 4 487 12h30 - 13h30 1903
12h00 358| 26 4 2 390| |12h00 358 | 78 6 4 446 12h45 - 13h45 1942
12h15 336| 30 6 0 372 | |12h15 336 | 90 9 0 435 13h00 - 14h00 1997
12h30 371| 25 5 1 402 | |12h30 371 | 75 | 7,5 | 2 456 13h15 - 14h15 1854
12h45 346| 29 2 2 379| |12h45 346 | 87 3 4 440
13h00 353| 32 1 1 387 | |13h00 353 | 96 | 1,5 | 2 453
13h15 413| 39 0 2 454 | |13h15 413 117 | O 4 534
13h30 406| 20 3 3 432 | |13h30 406 | 60 | 45| 6 477
13h45 365| 34 4 3 406 | |13h45 365|102 | 6 6 479
14h00 426 24 2 3 455 | | 14h00 426 | 72 3 6 507
14h15 286| 33 3 1 323 | |14h15 286 | 99 | 45 | 2 392
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Total

Contagem Veicular Fator de equivaléncia Intervalo geral
P30 VP (0] U co Total P30 VP | O U | CO |Total equivalente 6h45 - 7h45 1764
7h00 294 | 24 0 0 318 | | 7h00 294 | 72 0 0 366 7h00 - 8h00 1791
7h15 349| 36 0 0 385| |7h15 349 | 108 | O 0 457 7h15 - 8h15 1777
7h30 396| 37 0 0 433 | | 7h30 396 | 111 | O 0 507 7h30 - 8h30 1670
7h45 338| 32 0 0 370| | 7h45 338 | 96 0 0 434 7h45 - 8h45 1664
8h00 282 | 37 0 0 319| |8h00 282 | 111 | O 0 393 8h00 - 9h00 1654
8h15 299 | 48 0 0 347 | |8h15 299 | 144 | O 0 443 8h15 - 9h15 1597
8h30 256| 48 0 0 304 | |8h30 256 | 144 | O 0 400 11h45 - 12h45 1982
8h45 269| 53 0 0 322 | |8h45 269 | 159 | O 0 428 12h00 - 13h00 1973
9h00 269 | 38 0 0 307 | |9h00 269 | 114 | O 0 383 12h15 - 13h15 1928
9h15 278 | 36 0 0 314| |9h15 278 | 108 | O 0 386 12h30 - 13h30 1875
12h00 404 | 37 0 0 441 | |12h00 404 | 111 | O 0 515 12h45 - 13h45 1886
12h15 415| 24 0 0 439 | |12h15 415 | 72 0 0 487 13h00 - 14h00 1811
12h30 414 34 0 0 448 | |12h30 414 | 102 | O 0 516 13h15 - 14h15 1771
12h45 383| 27 0 0 410 | |12h45 383 | 81 0 0 464
13h00 362| 48 0 0 410| |13h00 362 | 144 | O 0 506
13h15 352| 30 0 0 382 | |13h15 352 | 90 0 0 442
13h30 373| 30 0 0 403 | |13h30 373 | 90 0 0 463
13h45 361| 38 0 0 399 | |13h45 361|114 | O 0 475
14h00 341| 30 0 0 371| |14h00 341 | 90 0 0 431
14h15 336 22 0 0 358 | |14h15 336 | 66 0 0 402
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APENDICE B - Fluxo horario das linhas de dnibus na via W3 Sul

Frequéncia/Dia

Linha Denominagdo Sentido | Util | Sdbado | Domingo
0.006 Cruzeiro / Octogonal / Sudoeste / W3 Sul CIRCULAR| 43 0 0
0.007 W3 Sul/ W3 Norte (Esplanada) CIRCULAR| 48 0 0
0.022 SQS 616 (SQS 216 - 416) / W3 Sul - L2 Norte (SDN) / W3 Norte - L2 Sul (SDN) CIRCULAR| 33 0 0
0.023 SQN 716 NORTE (SQN 212-213)/L2 Norte-W3 Sul /L2 Sul-W3 Norte (SDN) CIRCULAR| 48 0 0
0.030 Qd. 716 Norte (SQN 212-213) / W3 Norte - Sul / Aeroporto CIRCULAR| 45 0 0
0.031 SQS 216 - 416 / W3 Sul-Norte (SQN 212 / 213)/ L2 Sul - N CIRCULAR| 48 0 0
0.032 Terminal da Asa Sul / L2 Sul - Norte/ W3 Norte - Sul CIRCULAR| 48 0 0
0.035 Qd. 716 Norte (SQN 212-213 ) / W3 Norte - Sul / Octogonal CIRCULAR| 24 0 0
0.102 Rodoviaria PP/ Aeroporto CIRCULAR| 37 43 28
0.107 Rodoviaria do Plano Piloto/W3-L2 Sul (Esplanada) CIRCULAR| 72 0 0
0.114 Rodoviaria do Plano Piloto/L2-W3 Sul CIRCULAR | 126 69 55
0.122 W3 Norte - Sul / Eixo Leste Sul - Norte CIRCULAR| 31 20 0
0.124 Rodoviaria do Plano Piloto/SIA W3 Sul-Feira dos Importados/SCIA CIRCULAR 8 3 3
0.132 Laranjeiras/ Rod. Plano Piloto IDA 3 0 0
0.132 Laranjeiras/ Rod. Plano Piloto VOLTA 3 0 0
0.151 Cruzeiro/W3 Sul (Administracdo / Memorial JK) CIRCULAR| 76 30 10
0.156 Guarall-1/ W3 Sul (SIG) CIRCULAR| 52 16 21
0.158 Rod. p. p.(W3 Sul) / Cidade Estrutural IDA 9 11

0.158 Rod. p. p.(W3 Sul) / Cidade Estrutural VOLTA 10 11

0.162 Guarad Il / Rodoviaria PP / QE 44/ W3 Sul / Zoo IDA 39 18 12
0.162 Guarad Il / Rodoviaria PP/ QE 44/ W3 Sul / Zoo VOLTA 39 18 12
0.163 Nucleo Bandeirante/ W3 Sul (Park - SIG) CIRCULAR| 59 27 12
0.171 Nucleo Bandeirante/ W3 Sul-Norte IDA 60 24 0
0.171 Nucleo Bandeirante/ W3 Sul-Norte VOLTA 57 24 0
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0.175 Riacho Fundo/ W3 Sul-Norte IDA 39 6 0
0.175 Riacho Fundo/ W3 Sul-Norte VOLTA 36 6 0
0.177 Riacho Fundo I/ W3 Sul (SIG) CIRCULAR| 40 10 0
0.179 Rodoviaria do PP/ Sudoeste / W3 - L2 Sul CIRCULAR| 10 0 0
0.194 S3o Sebastido (B. So Fco. - Qd. 09) / W3 Sul (Ponte JK) IDA 6 0 0
0.202 Gama Oeste/ W3 Sul-Norte (EPAR) IDA 36 0 0
0.202 Gama Oeste/ W3 Sul-Norte (EPAR) VOLTA 30 0 0
0.219 Gama(DF-290)/ W3 Sul-Norte IDA 6 0 0
0.219 Gama(DF-290)/ W3 Sul-Norte VOLTA 5 0 0
0.252 Santa Maria/ Rodovidria PP(W3 Sul) IDA 40 28 15
0.252 Santa Maria/ Rodovidria PP(W3 Sul) VOLTA 43 27 15
0.272 Santa Maria(Q-400)/ Rodoviaria PP(W3 Sul) IDA 30 2 0
0.272 Santa Maria(Q-400)/ Rodoviaria PP(W3 Sul) VOLTA 32 1 0
0.301 Taguatinga Norte - W3 Sul (SIG) VOLTA 21 0 0
0.305 Taguatinga Sul - W3 Sul (SIG) VOLTA 8 12 0
0.311 Setor O / W3 Sul (M2, SIG) VOLTA 23 15 13
0.313 Ceilandia Setor O / W3 Sul (N2, SIG) VOLTA 1 0 0
0.323 Setor M (Via Leste)/ W3 Sul (SIG) VOLTA 28 0 0
0.335 Setor O / W3 Sul (SIG) VOLTA 26 8 9
0.337 P Sul/ W3 Sul (SIG) VOLTA 24 16 0
0.391 Samambaia Norte (2a. Av.)/ W3 Sul e Norte ( EPNB - Parkshoping - Setor Policial ) IDA 42 17 10
0.391 Samambaia Norte (2a. Av.)/ W3 Sul e Norte ( EPNB - Parkshoping - Setor Policial ) VOLTA 39 15 11
0.413 Brazlandia/ W3 Sul (EPTG - SIG) VOLTA 15 12 6
0.423 Brazlandia (DF 430)/ W3 Sul (EPCL) VOLTA 6 0 0
0.424 Brazlandia / W3 Sul e Norte (DF 430 - EPCL) IDA 1 0 0
0.424 Brazlandia / W3 Sul e Norte (DF 430 - EPCL) VOLTA 3 0 0
0.512 Sobradinho/W3 Norte e Sul IDA 8 23 12
0.513 Sobradinho (Qd.18)/W3 Norte-Sul IDA 16 0 0
0.513 Sobradinho (Qd.18)/W3 Norte-Sul VOLTA 12 0 0
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0.517 Setor Oeste de Sobradinho/ W3 Norte/Sul (DF-150) IDA 50 16 2
0.517 Setor Oeste de Sobradinho/ W3 Norte/Sul (DF-150) VOLTA 49 11 0
0.526 Nova Colina de Sobradinho / W3 N-S IDA 1 0 0
0.526 Nova Colina de Sobradinho / W3 N-S VOLTA 1 0 0
0.531 CIPLAN - FERCAL / W3 Norte - Sul IDA 2 0 0
0.531 CIPLAN - FERCAL / W3 Norte - Sul VOLTA 1 0 0
0.551 Setor O / SIG / W3 Sul (Semiexpresso) VOLTA 7 0 0
0.553 Setor O / W3 Sul (Expansdo - Via Oeste - Guariroba) Semiexpressa VOLTA 6 0 0
0.557 QNR 5/ W3 Sul (P Norte - Via Leste) Semiexpressa VOLTA 5 0 0
0.640 Planaltina - W3 Norte-Sul IDA 53 25 13
0.640 Planaltina - W3 Norte-Sul VOLTA 57 28 14
0.641 Planaltina / PAPE J. Roriz/ W3 Norte-Sul IDA 38 16 0
0.641 Planaltina / PAPE J. Roriz / W3 Norte-Sul VOLTA 41 14 0
0.642 Planaltina (Estancias) - W3 Norte-Sul IDA 8 1 0
0.643 Planaltina (Arapoangas) - W3 Norte-Sul IDA 16 4 2
0.643 Planaltina (Arapoangas) - W3 Norte-Sul VOLTA 12 4 2
0.765 Paranoa (Condominio Del Lago)/ W3 Sul (Rod. P. Piloto) IDA 26 20 16
0.765 Paranoa(Condominio Del Lago)/ W3 Sul(Rod. P. Piloto) VOLTA 25 20 16
0.767 Paranoa(Condominio Del Lago)/ W3 Norte-Sul IDA 5 2 0
0.767 Paranoa(Condominio Del Lago)/ W3 Norte-Sul VOLTA 3 0 0
0.781 Itapod (R. do Baixinho) / W3 Norte/Sul (Via gua de Cco) IDA 4 0 0
0.781 Itapod (R. do Baixinho) / W3 Norte/Sul (Via gua de Cco) VOLTA 5 0 0
0.811 |Riacho Fundo Il (QS 18)/CAUB II/W3 SUL - NORTE (EPNB) IDA 11 4 4
0.811 |Riacho Fundo Il (QS 18)/CAUB I1I/W3 SUL - NORTE (EPNB) VOLTA 11 4 4
0.813 Recanto das Emas/ W3 Sul-Norte (SIA) IDA 27 20 18
0.813 Recanto das Emas/ W3 Sul-Norte (SIA) VOLTA 31 20 18
0.871 Recanto das Emas (Q. 800)/ Riacho Fundo Il/ W3 Sul/Norte (EPTG) IDA 20 15 15
0.871 Recanto das Emas (Q. 800)/ Riacho Fundo Il/ W3 Sul/Norte (EPTG) VOLTA 19 15 15
0.881 Riacho Fundo Il (QS's ) - CAUB Il / W3 Sul (SIG - Pisto Sul) VOLTA 3 0 0
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0.930 QNR 5 (Estadio) / Esplanada (EPTG-W3 Sul ) CIRCULAR| 13 0 0
0.953 Vicente Pires / W3 Sul-Norte IDA 2 1 0
100.3 Paranoa / W3 Sul (Rod. P. Piloto) IDA 17 20 14
100.3 Paranoa / W3 Sul (Rod. P. Piloto) VOLTA 17 17 14
100.8 Paranod (Condominio Itapo3) / W3 Sul IDA 13 0 0
100.8 Paranod (Condominio Itapo3) / W3 Sul VOLTA 15 0 0
102.1 Rodoviaria PP/ Aeroporto (W3 Sul - HOSFAB) CIRCULAR| 16 5 2
105.2 Estacao Asa Sul (Vila Telebrasilia)/L2 Sul-Norte/W3 Sul CIRCULAR| 50 35 25
106.2 Estacao Asa Sul/W3 Sul-Norte/ L2 Norte-Sul CIRCULAR| 42 36 27
107.1 Rodoviaria PP/ W3-L2 Sul CIRCULAR| 39 69 54
108.8 Rodoviaria do Plano Piloto / Rodoviaria Interestadual ( Via W3 Sul) CIRCULAR | 37 46 33
124.2 Rodoviaria PP / SIA (Feira dos Importados, W3 Sul) CIRCULAR 8 4 3
128.4 Rodoviaria P.P / L2 Sul / W3 Sul / W3 Norte / Granja do Torto CIRCULAR| 9 0 0
131.3 Rodoviaria do Plano Piloto / Rodovidria Interestadual / Cruzeiro Novo-Velho / Sudoeste | CIRCULAR 6 6 6
136.2 Clube do Congresso/ 716 Sul (W3 Sul) IDA 3 2 0
136.2 Clube do Congresso/ 716 Sul (W3 S) VOLTA 4 2 0
136.6 Varjdo / W3 Norte-Sul (Estagdo Asa Sul) IDA 40 14 8
136.6 Varjdo / W3 Norte-Sul (Estagdo Asa Sul) VOLTA 39 14 8
147.2 Sdo Sebastido (Res. Bosque)/ W3 Sul (Ponte JK) IDA 44 36 6
147.2 S3o Sebastido (Res. Bosque)/ W3 Sul (Ponte JK) VOLTA 50 34 6
147.7 S3o Sebastido (Res. Bosque - Vila do Boa)/ Rod. PP(Pt.CeS) IDA 10 2 0
147.7 S3o Sebastido (Res. Bosque - Vila do Boa)/ Rod. PP(Pt.CeS) VOLTA 12 2 0
151.2 Cruzeiro / Octogonal/ S.Policial/ W3 S - N IDA 19 0 0
151.2 Cruzeiro / Octogonal/ S.Policial/ W3 S-N VOLTA 19 0 0
156.1 Guarad I-1l / Setor Policial / W3 Sul e Norte IDA 52 55 0
156.1 Guarad I-1l / Setor Policial / W3 Sul e Norte VOLTA 56 54 0
156.9 Guarad I-11 / SIA / Setor Policial / W3 Sul / Rod.P.P. CIRCULAR 0 7 24
158.1 Rodovidria do Plano Piloto/ W3 Sul / Cidade Estrutural CIRCULAR| 90 57 47
162.1 Rodoviaria PP/ Guara Il ( W3 Sul - Park - QE 44) CIRCULAR | 47 30 20
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162.2 Guara Il - 1 / Setor Policial - W3 Sul - Esplanada CIRCULAR| 21 0 0
163.1 Candangolandia/ W3 Sul-Norte IDA 16 4 0
163.1 Candangolandia/ W3 Sul-Norte VOLTA 11 4 0
170.1 Barreiros / W3 Sul-Norte IDA 1 1 0
170.1 Barreiros / W3 Sul-Norte VOLTA 1 1 0
172.7 Riacho Fundo/ W3 Sul / Rod. Plano Piloto IDA 1 0 0
172.7 Riacho Fundo/W3 Sul/Rod. Plano Piloto VOLTA 1 0 0
175.1 Riacho Fundo/ W3 Sul - Norte(Av. Ipé) IDA 1 0 0
175.1 Riacho Fundo/ W3 Sul - Norte(Av. Ipé) VOLTA 2 0 0
179.1 Rodoviaria do PP/ L2 - W3 Sul ( Sudoeste ) CIRCULAR 9 0 0
194.1 S3o0 Sebastido (Res. Bosque-QD 100/200) / W3 Sul (Ponte JK) IDA 5 0 0
194.1 S3o0 Sebastido (Res. Bosque-QD 100/200) / W3 Sul (Ponte JK) VOLTA 2 0 0
194.2 S30 Sebastido / W3 Sul (Ponte JK) IDA 1 0 0
194.2 S30 Sebastido / W3 Sul (Ponte JK) VOLTA 1 0 0
202.4 Gama Oeste/ W3 Sul-Norte (EPAR) IDA 30 0 0
202.4 Gama Oeste/ W3 Sul-Norte (EPAR) VOLTA 29 0 0
202.5 Gama Oeste - Sul / W3 Sul-Norte (EPAR) IDA 3 0 0
202.5 Gama Oeste - Sul / W3 Sul-Norte (EPAR) VOLTA 4 0 0
202.9 Gama Leste - Sul/ Rodoviaria do Plano Piloto (W3 Sul) IDA 12 0 0
202.9 Gama Leste - Sul/ Rodoviaria do Plano Piloto (W3 Sul) VOLTA 19 0 0
217.3 Gama Leste - Sul/ W3 Sul-Norte(Setor policial) IDA 1 2 10
217.3 Gama Leste - Sul/ W3 Sul-Norte(Setor policial) VOLTA 0 2 10
218.2 Gama Oeste -Sul/ W3 Sul-Norte(Setor Policial) IDA 0 3 10
218.2 Gama Oeste -Sul/ W3 Sul-Norte(Setor Policial) VOLTA 0 4 10
252.3 Santa Maria/ Rodoviaria PP (W3 Sul - Esplanada) IDA 10 0 0
252.6 Santa Maria (Q. 100/200)/ W3-Norte IDA 56 32 0
252.6 Santa Maria (Q. 100/200)/ W3-Norte VOLTA 50 36 0
272.2 Santa Maria (Q.400) / Rod.P.Piloto (W3 Sul - Esplanada) IDA 2 0 0
272.3 Santa Maria(Q-400/500 Exp.)/ W3 Sul-Norte IDA 6 2 0
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272.3 Santa Maria(Q-400/500 Exp.)/ W3 Sul-Norte VOLTA 4 1 0
301.1 Taguatinga Norte - W3 Sul (SIG - Qd. 716) IDA 8 0 0
305.2 Taguatinga Sul - W3 Sul (Comercial) VOLTA 17 8 0
305.4 Taguatinga Sul / Areal / Aguas Claras / W3 Norte IDA 7 11 0
305.4 Taguatinga Sul / Areal / Aguas Claras / W3 Norte VOLTA 7 8 0
305.6 Taguatinga Sul - W3 Sul (Areal/SIG) IDA 7 8 8
305.6 Taguatinga Sul - W3 Sul (Areal/SIG) VOLTA 7 8 8
311.3 Setor O/ W3 Sul Qd 716 (SIG) IDA 3 0 0
313.2 Setor O / W3 Sul 716 (SIG) IDA 2 0 0
313.5 Setor O/ W3 Sul (N2, Com, SIG) VOLTA 17 28 24
323.1 Setor M Norte (Nova QNL)/ W3 Sul (SIG - 716 Sul) IDA 1 0 0
323.2 Setor M (Via Leste)/ W3 Sul (SIG - 716 Sul) IDA 3 0 0
3233 Setor M Norte (Nova QNL) / W3 Sul (SIG) VOLTA 1 0 0
323.5 Setor M - QNL - QNJ - Sand / W3 Sul IDA 0 18 15
323.5 Setor M - QNL-QNJ - Sand / W3 Sul VOLTA 0 18 15
335.1 Setor O/ W3 Sul Qd 716 (SIG) IDA 7 1 1
337.1 P Sul / W3 Sul Qd 716 (SIG) IDA 26 0 0
391.3 Samambaia Norte (1a. Av.)/ W3 Sul Norte (EPNB / Parkshopping / Setor Policial ) IDA 47 16 0
391.3 Samambaia Norte (1a. Av.)/ W3 Sul Norte (EPNB / Parkshopping / Setor Policial ) VOLTA 43 16 0
396.2 Samambaia Sul (1a. Av. )/ W3 Sul Norte ( EPNB) IDA 43 16 13
396.2 Samambaia Sul (1a. Av.) / W3 Sul Norte ( EPNB)) VOLTA 39 14 12
396.3 Samambaia Sul (2a. Av.) / W3 Sul Norte ( EPNB / Parkshopping / Setor Policial ) IDA 53 24 16
396.3 Samambaia Sul (2a. Av.) / W3 Sul Norte ( EPNB / Parkshopping / Setor Policial ) VOLTA 46 24 16
413.2 Brazlandia/ W3 Sul (DF 240 - EPTG) IDA 3 1 1
413.2 Brazlandia/ W3 Sul (DF 240 - EPTG) VOLTA 2 0 0
413.4 Brazlandia(Expansdo)/W3 sul-Norte( DF240 - EPCL) IDA 2 1 1
413.4 Brazlandia(Expansdo)/W3 sul-Norte( DF240 - EPCL) VOLTA 2 1 1
512.1 Sobradinho(Qd.18) / W3 N-S 716 sul IDA 36 0 0
512.1 Sobradinho(Qd.18) / W3 N-S 716 sul VOLTA 44 0 0
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517.2 Sobradinho I e Il (Chcara Buritis)/W3 N-S IDA 3 0 0
517.2 Sobradinho | e Il (Chéacara Buritis)/W3 N-S VOLTA 3 0 0
519.1 Sobradinho (Mansdes-Condom. Sanso) / W3 N-S IDA 2 0 0
519.1 Sobradinho (Mansdes-Condom. Sanso) / W3 N-S VOLTA 2 0 0
557.1 QNR 5 (P2 NORTE) / W3 Sul (Via Leste - 716 Sul) - Semiexpressa IDA 3 0 0
617.2 Vale do Amanhecer - W3 N-S IDA 5 0 0
617.2 Vale do Amanhecer - W3 N-S VOLTA 3 0 0
640.1 Planaltina (Vila Buritis) - W3 Norte-Sul IDA 7 0 0
642.1 Planaltina/Estancia | a IV /W3 Norte - Sul / EAS IDA 6 0 0
642.1 Planaltina/Estancia | a IV /W3 Norte - Sul / EAS VOLTA 14 0 0
813.2 Recanto das Emas/ W3 Sul-Norte (EPNB) IDA 59 32 18
813.2 Recanto das Emas/ W3 Sul-Norte (EPNB) VOLTA 55 31 18
871.2 Recanto das Emas (Qd 600/800)-Riacho Fundo II/W3 Sul-Norte(QS 18-EPNB) IDA 35 18 16
871.2 Recanto das Emas (Qd 600/800)-Riacho Fundo II/W3 Sul-Norte(QS 18-EPNB) VOLTA 33 16 16
921.1 QNR 5 (Via Leste) / W3 Sul (EPTG) IDA 2 0 0
930.1 QNR 5 (Estadio) / Esplanada (EPTG - W3 Sul - Catedral ) IDA 0 0
953.2 W3 Norte / Rod. P. Piloto (Esplanada)/ W3 Sul/ Vicente Pires CIRCULAR 0 0
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APENDICE C - Formulério da Pesquisa de Embarque e Desembarque

Pesquisa Embarque e Desembarque

Linha:

Dia da semana: Quarta-feira

Sentido: Patio Brasil — Setor Hospitalar Sul

Trecho: Volta

Pesquisador:

Data: /[

INICIO | Terminal Rodovidrio do Plano Piloto

Horério:

N° de passageiros:

N° de Passageiros

Parada

Entraram Desceram

Shopping Patio Brasil

701 — Setor Comercial Sul

702 — Colégio Dom Bosco

703/704 — Entre Quadra Residencial

705/706 — Entre Quadra Residencial

707/708 — Entre Quadra Residencial

709 — Quadra Residencial

Total de passageiros no énibus:

709/710 — Entre Quadra Residencial

711 — Quadra Residencial

711/712 — Entre Quadra Residencial

713 — Quadra Residencial

713/714 — Entre Quadra Residencial

714 — Quadra Residencial

715 — Quadra Residencial

716 — Setor Hospitalar Sul

FIM | 716 — Setor Hospitalar Sul

Horério:

N° de passageiros:
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