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INTRODUÇÃO 

Este relatório foi elaborado conforme a Instrução Normativa Conjunta nº 01, de 

16 de setembro de 2013 do Departamento de Estradas e Rodagens do Distrito Federal 

e tem como objetivo avaliar os impactos causados ao tráfego em decorrência da 

implantação do empreendimento, localizado na Região Administrativa do Plano Piloto 

– RA I. 

A geração de viagens consiste em processo de produção e/ou atração de 

viagens. Empreendimentos produzem deslocamentos, uma vez que seus usuários, 

realizam viagens ao longo do dia e, geralmente, em sentidos inversos, de ida e 

regresso. 

O empreendimento está localizado na Região Administrativa de Brasília – RA I, 

encontra-se as margens da via N1, entre as vias SAM e N2. Terá aproximadamente 

90.000,00 m2 destinados ao uso comercial. Será implantado em 03 fases, sendo a 

primeira fase em até 02 anos, a segunda em até 04 anos e a terceira em até 06 anos. 

Para o cálculo de viagens utilizou-se metodologia definida pela Companhia de 

Engenharia de Tráfego de São Paulo (CET/SP), com base nas  áreas destinadas para 

os escritórios comerciais e de serviços. Com isso, obteve-se um total de 613 viagens  

no período da manhã, 1.256 viagens no período do meio dia e 1.622 viagens no 

período da noite geradas e atraídas pelo empreendimento em horário pico. 

Devido a sua área, o empreendimento, configura-se como Polo Gerador de 

Tráfego de Grande Porte e é analisado aqui conforme condições estabelecidas pela 

Instrução Normativa Conjunta nº 01, de 16 de setembro de 2013, do Departamento de 

Estradas e Rodagens do Distrito Federal. 

O relatório está dividido em 6 capítulos e 1 anexo: 

• Caracterização do empreendimento; 

• Metodologia de avaliação de impactos de tráfego; 

• Delimitação e descrição da áreas sob influência do empreendimento;  

• Pesquisas de tráfego; 

• Análise e avaliação dos impactos do empreendimento;  

• Conclusão.  
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Nome completo: Rômulo Bonelli Henrique de Faria  

CNPJ:07.173.526/0001-12 

Endereço: CLN Quadra 107 Bloco B Sala 212 

Telefone: (61) 3274-3299 

Registro Profissional na classe (CREA/CAU): CAU - A29557-4  

Endereço eletrônico: romulo@farearquitetura.com.br  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

mailto:romulo@farearquitetura.com.br
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4. Quadro resumo  

Segue abaixo o quadro resumo de características do projeto arquitetônico do 

empreendimento: 

Tabela 1 - Quadro resumo de características do empreendimento 

ENDEREÇO DO EMPREENDIMENTO: 
Setor de Recreação Pública Norte – porção sob 

concessão à Arena BSB 

REGIÃO ADMINISTRATIVA: RA I – Brasília 

DESTINAÇÃO/ATIVIDADES: Institucional, prestação de serviço e comercial 

 

 

 

5. Resumo de viagens geradas 

As tabelas a seguir demonstra o fluxo veicular gerado e atraído pelo 

empreendimento nos horários de pico (manhã, meio dia e tarde). Como fator de 

segurança será adicionado 10% para cada rota de deslocamento. 

Tabela 2 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - manhã 

Uso Viagens 

Shopping Center 272 

Salas Comerciais 285 

Total 557 

Total + 10% 613 

 

Tabela 3 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento – meio dia 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.142 

Salas Comerciais 0 

Total 1.142 

Total + 10% 1.256 
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Tabela 4 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - tarde 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.190 

Salas Comerciais 285 

Total 1.475 

Total + 10% 1.622 

 

6. Resumo de medidas mitigadoras propostas 

 Devido ao incremento de veículos gerados pelo empreendimento verificou-se 

que se fazem necessárias pequenas intervenções viárias que visem condicionar o 

novo fluxo veicular no trecho em estudo. Com isso são sugeridas as seguintes 

alterações viárias/geométricas: 

1. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

2. Implantação de semáforo, com sincronização no semáforo existente na interseção 

03, da Via N1.  

3. Retificação do ciclo semafórico; 

4. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

5. Retificação do retorno existente, canalizar o fluxo em uma faixa de rolamento 

(Figura 87 – Projeto Funcional); 

6. Retificação de faixa de rolamento para saída da interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

7. Retificação da faixa de rolamento, fluxo livre a direita, no trecho indicado; 

8. Retificação de faixa de rolamento para acesso a interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

9. Aumento da capacidade, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

10. Remoção do retorno existente. 

11. Retificação da interseção localizada na via Srpn Trecho 01. 

Além das alterações viárias/geométricas, citadas anteriormente, outra medida 

mitigadora será a apresentação do Plano de requalificação do pavimento, após a 

finalização das obras.  
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CARACTERIZAÇÃO DO EMPREENDIMENTO  

1. Localização 

O empreendimento a ser implantado encontra-se localizado no Setor de 

Recreação Pública Norte - SRPN, Região Administrativa de Brasília – RA I, sendo 

classificado como uso comercial, quando aos usos e atividades permitidas para o lote. 
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Figura 1 – Mapa de localização do empreendimento 
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O empreendimento será implantado em 03 fases, conforme quadro demonstrada a 

seguir. A primeira fase tem a implantação prevista para até 2022, com a construção da 

plataforma, de duas das alas do Bulevar, de parte do subsolo e do volume à leste que abrigará 

o empório e o cinema. Na segunda etapa, prevê-se a complementação do conjunto do Bulevar 

com a construção das últimas quatro alas e do restaurante do subsolo. A segunda etapa tem 

previsão de início de operação em 2024. Por fim, a terceira etapa prevê a construção dos dois 

edifícios de apoio às atividades esportivas, prevista para 2026. 

Tabela 5 - Faseamento da Obra 

CRONOGRAMA FASEAMENTO FASE  01 FASE  02 FASE 03 
DA OBRA (em até 2 anos) (em até 4 anos) (em até 6 anos) 

PLATAFORMA           
BULEVAR - ALA 01           
BULEVAR - ALA 02           
BULEVAR - ALA 03           
BULEVAR - ALA 04           
BULEVAR - ALA 05           
BULEVAR - ALA 06           
PARTE SUBSOLO            
EMPÓRIO            
CINEMA           
APOIO ÀS ATIVIDADES EXISTENTES           

VIAGENS GERADAS 55% 804 viagens 45% 671 viagens sem acréscimo de viagens 

2. Acesso 

O empreendimento terá acesso de veículos pela via SRPN Trecho 01. A figura seguir 

demonstra os locais de entrada e saída ao empreendimento. 

 

Figura 2 - Destaque para os acessos (entrada e saída) ao Estacionamento coberto - Bulevar 

SAÍDA 

ENTRADA 
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Figura 3 - Diagrama do acesso de veículos 

 

Figura 4 - Detalhe do acesso a garagem coberta do Bulevar 

De acordo com o projeto funcional não haverá conversões à esquerda com cruzamento, 

como podemos observar nas figuras anteriores.  



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

18 

As faixas auxiliares propostas em todos os acessos são necessárias para evitar o 

acúmulo de veículos na via, o que geraria transtornos no fluxo do sistema viário existente.   

A entrada principal de pedestres no empreendimento é pela fachada Norte, porém além 

desta ele pode ter acesso ao empreendimento pela fachada Sul ou pelas laterais. A figura 

seguir demonstra os principais os locais de acesso/saída de pedestres ao empreendimento e 

as rotas de circulação interna pelo empreendimento. 

 

Figura 5 - Diagramação de acessos e circulação interna de pedestres 

3. Estacionamentos 

O empreendimento conta com estacionamentos existentes e a serem implantados no 

local com a obra de acréscimo. A Figura  a seguir apresenta o diagrama dos estacionamentos 

em todo o Complexo Esportivo de Brasília, Estádio Nacional e Ginásio Nilson Nelson, excluindo 

apenas a área destina ao Autódromo Internacional de Brasília. As Tabelas 06 e 07 apresentam 

o quantitativo de vagas de estacionamento, as vagas existentes e as vagas geradas, além do 

quantitativo de vagas por bolsões, incluindo as vagas especiais.  
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Figura 6 – Diagrama de estacionamentos. Fonte: Anteprojeto de Arquitetura – Parte 1, Prancha 02/71 (49787713) 

 

Tabela 6 - Quantitativo de vagas de estacionamento 
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Tabela 7 – Quantidade de vagas por bolsão de estacionamento 

 

4. Destinação/atividades 

Devido a sua destinação, o empreendimento enquadra-se na categoria Centros 

comerciais, Shopping centers, Loja Comercial (Comércio varejista), conforme especificado pelo 

decreto n°35.452 de 22/05/2014. 

A área do empreendimento foi dividida por zonas devido a usos já existentes no lote, 

conforme demonstrado na figura a seguir. Porém, os usos propostos a serem construídos 

ficarão localizados apenas na “Zona A”.  

O empreendimento estabelece 04 zonas: 

• Zona A – Bulevar; 

• Zona B – Programa Esportivo; 

• Zona C – Faixa não edificante para qualificação do acesso ao Estádio 

Nacional; 

• Zona D – Estacionamento principal do Estádio e áreas de acesso aos 

principais equipamentos esportivos a ser preservados e qualificado 

paisagisticamente. 
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Figura 7 – Localização das zonas no lote 
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CARACTERIZAÇÃO DA ÁREA DE ESTUDO 

1. Contextualização da Região  

As primeiras ideias da transferência da capital para o interior surgiram no século XVIII. 

Em 1891, a primeira constituição republicana dispôs sobre uma área de 14.400km² no Planalto 

Central, onde seria erigida a nova capital federal. Entre 1892 e 1894 foram elaborados estudos 

para a definição da área do novo Distrito Federal, pela Comissão Exploradora do Planalto 

Central do Brasil, conhecida como Missão Cruls por ser liderada pelo astrônomo Luiz Cruls. 

Estes estudos deram origem ao Relatório Cruls.  

Em 1954 e 1955, estudos topográficos e geográficos ratificaram conclusões da Missão 

Cruls, identificaram 5 sítios prováveis e o Sítio Castanho como o mais adequado. Essas 

conclusões estão no Relatório Belcher. 

Brasília foi acrescentada como meta nº 31 do Plano de Metas 1956-1961, mas se 

tornou a “meta–síntese”. A concretização da ideia da Capital ocorreu no governo de Juscelino 

Kubitschek. Em 1957, o Plano Piloto de Lúcio Costa foi selecionado vencedor pela comissão 

julgadora do Concurso Nacional do Plano Piloto da Nova Capital do Brasil. A inauguração 

ocorreu em 21 de abril de 1960. 

Quando o Distrito Federal foi subdividido em 8 Regiões Administrativas (Lei nº 

4.545/64), a RA I chamava-se Região Administrativa I – Brasília 1964 e englobava o Guará, 

Núcleo Bandeirante, Candangolândia, Cruzeiro, Lago Norte e Lago Sul. 

A PDAD 2018 aponta que a população urbana da RA Plano Piloto era de 221.326 

pessoas, sendo 53,6% do sexo feminino. A idade média era de 39,3 anos -  PDAD -2018. 

O empreendimento está localizado no Setor de Áreas Isoladas Norte (SRPN), zona 

central de Brasília. 

 Para a elaboração dos projetos do Arena BSB, foi considerado o RIT elaborada pela 

Prisma Consultoria referente ao Autódromo Internacional Nelson Piquet, outro empreendimento 

interno ao mesmo lote, em especial quanto aos acessos e estacionamentos previstos neste, 

apresentados nas Figuras 8 e 9 a seguir. 
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Figura 8 – Projeto aprovado para o Autódromo – Acessos. Fonte: RIT – Autódromo Internacional Nelson 
Piquet, Prisma Consultoria 

 

Figura 9 – Projeto aprovado para o Autódromo – Estacionamentos. Fonte: RIT – Autódromo Internacional 
Nelson Piquet, Prisma Consultoria 



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

24 

O Relatório de Impacto de Trânsito – Reformas e Melhorias do Autódromo Internacional 

Nelson  Piquet foi elaborado em 2014 pela Prisma Consultoria e Engenharia. Sua elaboração 

estava em conformidade com os ditames do Edital de Licitação – Convite nº 01/2014 – CPLIC, 

processo nº 111.000.757-2014, contratada pela Companhia Imobiliária de Brasília – 

TERRACAP, que objetivava o licenciamento ambiental da referida obra conforme Edital – 

Termo de Referência IBRAM nº processo 391.001615/2013. 

Foi desenvolvido segundo as recomendações do Termo de Referência quanto aos 

procedimentos para análise de impactos na circulação viária devido à implantação de Polos 

Geradores de Tráfego, emitido pelo DETRAN, utilizando metodologias nacionais e 

internacionais para o diagnóstico e prognóstico quanto à circulação viária local.  

Em dezembro de 2018, a TERRACAP lançou Edital de Licitação Pública do Autódromo, 

em parceria Público Privada. Porém, em fevereiro de 2020 foi publicado no Diário Oficial do 

Distrito Federal – DODF o Aviso de Licitação Fracassada. Então, ainda não existe previsão 

para o Autódromo Internacional Nelson Piquet entrar em funcionamento. 

 

Figura 10 – Áreas de influência definidas no Parecer Técnico nº 07/2020 – SEDUH/GAB/CAP-EIV 
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1. Área de Influência Direta - AIDV 

A Área de Influência Direta (AIDV) do empreendimento, além do raio de 500 metros da 

poligonal do empreendimento (Zonas A - Bulevar e B – complexo esportivo) normalmente já 

considerada, também incorpora todo o lote do SRPN (incluindo assim o empreendimento 

Autódromo). A área considerada abrange as vias N1, SRPN e SAM e vias internas destes 

setores, que são vias de ligação/locais que dão acesso ao empreendimento. Estas vias 

representam o maior fluxo de escoamento do setor, sendo consideradas as vias que recebem 

diretamente os volumes gerados pelo empreendimento.  

2. Área de influência Indireta - AIIV 

A Área de Influência Indireta (AIIV) é delimitada em um raio máximo de 1.500 metros a 

partir dos limites da poligonal do empreendimento (Zonas A e B). A análise realizada na área 

de influência inclui além do complexo Setor de Diversão Cultural – SDC (Centro de Conversões 

Ulysses Guimarães, Clube do Choro, Planetário), Parque da Cidade e Setor de Administração 

Municipal – SAM, as quadras 900 do Setor de Grandes Áreas Norte – SGAN até a SGAN 907, 

incluindo partes da instituição de ensino UniCeub e do complexo de interseções do Setor 

Comercial Residencial Norte – SCRN 706/707, detalhado na Figura 10 a seguir.   

 

Figura 11 – Complexo de interseções entre o SCRN 706/707 

O trecho das interseções do SCRN 706/707 é um dos principais eixos de circulação da 

Asa Norte (Figura 11), ligando a parte central da Asa Norte (desde a Unb) à via EPIA, ao 

Noroeste e ao SAM. Com isso, o que acontece neste complexo de interseções não é reflexo do 
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tráfego de apenas um empreendimento, por esse motivo, medidas propostas para este trecho 

dependem de uma avaliação de circulação transversal ao longo da Asa Norte.  

 

 

Figura 12 – Rotas entre a UnB e a EPIA 

3. Caracterização do sistema viário em estudo 

O sistema viário em estudo (Figura 12) é composto principalmente pelas seguintes vias: 

• Via N1; 

• Via S1; 

• Via SAM. 
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Figura 13 – Sistema Viário em estudo. 

Para a definição do panorama do sistema viário da Área de Influência Direta do 

empreendimento foram utilizados como critérios: suas características principais, seus aspectos 

operacionais como hierarquia viária, número de pistas, presença ou não de pavimentação, 

velocidade máxima regulamentada e tipo de interseções. Também foi analisada a rede não 

motorizada, verificando a presença de calçadas e ciclovias e possibilidade de travessia de 

pedestres.   

Para a classificação hierárquica das vias, foi utilizada a definição proposta pelo Manual 

de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (DNIT,2009), que classifica as vias urbanas em 

4 (quatro) sistemas básicos, com características e funções distintas: 

• Sistema arterial principal: formado pelas vias expressas primárias, vias expressas 

secundárias e vias arteriais primárias, que atende à maior parte dos deslocamentos dos 

veículos rodoviários, em unidades de veículo/km, considerada como estrutura básica de 

circulação. 

• Sistema arterial secundário: formado pelas vias arteriais secundárias, que atende à 

maior parte dos deslocamentos dos veículos rodoviários, não incluída na estrutura 

básica de circulação. 
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• Sistema coletor: formado pelas vias coletoras, que tem a função de coletar o tráfego das 

ruas locais e transferi-lo às vias arteriais e vice-versa 

• Sistema local: formado pelas vias locais, constituída pelas ruas de acesso às 

propriedades públicas e privadas 

 O manual também define as características de cada tipo de via dos sistemas básicos, 

descritas no quadro a seguir: 
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Tabela 8 – Classificação das vias  

Via 
expressa 
primária 

Via de elevada capacidade e altas velocidades, com duas pistas 
separadas por canteiro central, com pelo menos duas faixas de 
tráfego em cada sentido, com controle total de acesso e interseções 
em desnível. 

Via 
expressa 

secundária 

Via de capacidade e velocidade algo restritas, por ação de 
eventuais interseções em nível e permissão de acesso a 
determinados tipos de uso do solo. 

Via arterial 
primária 

Via de capacidade e velocidade menores que as vias expressas, 
com traçado sensivelmente contínuo e interseções 
predominantemente em nível, atendendo principalmente à 
mobilidade do tráfego, podendo, contudo, ser permitido o acesso a 
propriedades adjacentes. Redistribui o tráfego das vias expressas 
para os seus destinos, até o nível das arteriais secundárias. 

Via arterial 
secundária 

Via que complementa e interconecta as vias do sistema arterial 
principal, com menor nível de mobilidade que as vias arteriais 
primárias 

Via 
coletora 

Via que coleta o tráfego das vias locais e o canaliza para as vias 
arteriais e vice-versa 

Via local 
Via que tem como função principal prover acesso às propriedades 
adjacentes 

Fonte: Manual de Projeto Geométrico de Travessias Urbanas (DNIT,2009) 
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Via S1 

Caracterização 
É a via Sul do Eixo monumental e encontra-se entre a DF 004 (EPNA) 

e a DF 003 (EPIA). Seu uso lindeiro é predominantemente 

institucional, destacando-se a Esplanada dos Ministérios, o Complexo 

Cultural da República e a Praça Municipal. 

Descrição 
Via arterial primária, composta por pista única pavimentada, com seis 

faixas de rolamento em sentido único Leste/Oeste e velocidade 

máxima regulamentada de 60 Km/h. Possui interseções em nível, 

sinalizadas verticalmente e horizontalmente, com e sem sinalização 

semafórica, em dois níveis, em trevo completo a via W3 e em três 

níveis entre a DF 002 e a via ERL S e ERWS. 

Rede não motorizada 
Possui calçadas em alguns trechos das margens das pistas. Conta 

com passagens de pedestres com e sem sinalização semafórica e 

ciclovia em implantação. Ciclovias estão sendo implantadas em toda 

sua extensão. 

Levantamento fotográfico 

 

Figura 14 – Via S1. Fonte: Google Street View 
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Via N1 

Caracterização 
Possui calçadas em alguns trechos das margens das pistas. 

Conta com passagens de pedestres com e sem sinalização 

semafórica e ciclovia em implantação. Ciclovias estão 

sendo implantadas em toda sua extensão. 

Descrição 
Via arterial primária, composta por pista única pavimentada, 

com seis faixas de rolamento em sentido único Leste/Oeste 

e velocidade máxima regulamentada de 60 Km/h. Possui 

interseções em nível, sinalizadas verticalmente e 

horizontalmente, com e sem sinalização semafórica, em 

dois níveis, em trevo completo na via W3 e em três níveis 

entre a DF 002 e a via ERL N e ERW N. 

Rede não motorizada 
Possui calçadas em alguns trechos das margens das pistas. 

Conta com passagens de pedestres com e sem sinalização 

semafórica e ciclovia implantação. Ciclovias estão sendo 

implantadas em toda sua extensão. 

Levantamento fotográfico 

 

Figura 15 – Via N1. Fonte Google Earth 
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SAM 

Caracterização A via Setor de Administração Municipal (SAM) interliga a via 
N1 a via SRPN. É um importante eixo de ligação entre a 
área central do Brasília e saída norte. 

Descrição Via secundária, composta por uma pista pavimentada, com 
duas faixas de rolamento por sentido e velocidade máxima 
regulamentada de 60 Km/h. Possui interseções em nível, em 
rotatórias e sinalizadas verticalmente e horizontalmente, com 
sinalização semafórica. 

Rede não motorizada Possui calçadas a margem direita da pista.  A travessia de 
pedestres através de sinalização horizontal (faixas de 
pedestres) ou vertical (semáforo). 

Levantamento fotográfico 

 

Figura 16 – SAM. Fonte: Google Street View 
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4. Usos 

De acordo com a imagem capturada no portal GEOPORTAL, o PPCUB estabelece 

variados usos no raio de influência direta ao empreendimento. 

 

Figura 17 – Visualização do lote proposta de acordo com o PPCUB.  

 

             Conforme o PPCUB, o Setor de Recreação Pública Norte – SRPN, onde o 

empreendimento se encontra, é classificado como UP3. Pela Planilha de Parâmetros 

Urbanísticos e de Preservação do PPCUB, a unidade imobiliária é destinada ao complexo 

esportivo e ao Autódromo Internacional Nilson Nelson. O Centro Esportivo de Brasília 

possui redime de usos e atividades diversas, que incluem desde atividades esportivas e de 

lazer até atividades institucionais, comerciais e de prestação de serviço.  

5. Transporte público 

Na AID existem 06 pontos de parada de ônibus, localizados as margens das vias 

S1 e N1. O ponto de ônibus mais distantes fica localizado aproximadamente 550 metros 

de distância. 
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Figura 18 – Transporte coletivo na AII e área de influência dos pontos de parada.  

 

A região de estudo possui grande oferta de transporte coletivo. Os modais de 

transporte coletivo, ônibus e metrô, possuem oferta na Área de Influência Direta do 

empreendimento, conforme figura acima. 
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Com base a rede montada com os volume de passageiros no modos rodoviários e 

metroviários do transporte Coletivo do DF disponibilizados pelo PDTT/DF, é possível 

identificar os principais eixos de ligação entre o DF e suas Regiões Administrativas. 

 

Figura 19 - Carregamento no transporte público coletivo– 2016. 

 Fonte: PDTT/DF 

 

A partir dos códigos de identificação dos pontos de ônibus (3253,3254, 3262, 3263, 

3264 e 3265) demonstrados no sitie da SEMOB é possível identificar os itinerários dos 

transporte público que circulam pelas vias ao redor do empreendimento, N1 e S1. A figura 

abaixo demonstra alguns dos itinerários. 
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Tabela 9 – Linhas de ônibus que circulam pela AID do empreendimento nas vias de acesso 

ao empreendimento 

 

Fonte: Portal virtual da Secretaria de Estado de Transportes do Distrito Federal. 
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6. Modos não motorizados 

6.1. Pedestres e Ciclistas 

A Figura 19 a seguir demonstra os acessos e a circulação interna dos pedestres 

dentro de parte do lote SPRN. Partindo do empreendimento, os pedestres e ciclistas 

podem seguir para Oeste, Leste, Norte e Sul do SPRN. A Figura 20 apresenta o detalhe 

de uma das praças de mobilidades, em destaque na Figura 19, onde podem ser 

observados os mobiliários (bancos de concreto, lixeiras, balizadores e paraciclos), ciclovia, 

vagas de embarque e desembarque de transporte por aplicativo e parada de ônibus do 

Eixo Monumental.  

 

Figura 20 – Diagramação de acessos e circulação interna de pedestres 
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Figura 21 – Praça de Mobilidade  

A figura a seguir demonstra os possíveis fluxos de pedestre saindo dos limites do 

empreendimento com o Eixo Monumental para os pontos de ônibus nas vias N1 e S1 ou 

seguindo sentido Rodoviária do Plano Piloto.  

A Rodoviária do Plano Piloto está a cerca de 2,5 km de distância do 

empreendimento, com tempo médio de deslocamento a pé de aproximadamente 30 

minutos, o pedestre poderá chegar caminhando a estação de metrô ou pegar algum 

ônibus para qualquer ponto da cidade ou do entorno. Contudo, esse trajeto pode ser feito 

em poucos minutos pegando uma linha de ônibus que faça integração e passe em frente 

ao empreendimento.  

Para chegar ao ponto de parada da via N1 (3253), nos limites do empreendimento, 

o pedestre passa pelo estacionamento sem sinalização até as calçadas, que estão apenas 

às margens da via. No entorno do empreendimento não existe uma delimitação do que 

seria calçada e o que seria estacionamento, com isso pedestres e carros têm que ocupar o 

mesmo espaço. Quanto a iluminação, como podemos ver nas imagens abaixo, é uma 

iluminação compartilhada com a via e com o estacionamento. Porém, com a execução 

completa do projeto ARENA BSB, esses problemas circulação interna no lote serão 

ajustados.  
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Figura 22 - Principais fluxos na AID.  

A falta de atividades cotidianas no SRPN contribui para a falta de circulação de 

pedestres e de atratividade de público para o lote. O maior fluxo de pedestres para o lote 

durante a semana é para os bolsões de estacionamento, utilizados pelo público do SAM. 

Diante da possiblidade da implantação do projeto Arena BSB, espera-se aumentar a oferta 

de serviços para esse público específico, e novas travessias nas vias limítrofes deverão 

ser consideradas.  
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A região onde o empreendimento está localizado é uma referência de infraestrutura 

cicloviária em Brasília (Figura 30). Possui um sistema cicloviário completo ao longo do 

Eixo Monumental, com ciclovias no canteiro central entre as vias N1 e S1 e estações de 

bicicletas compartilhadas. Porém, atualmente a ciclovia não está bem definida em alguns 

trechos, o que gera problemas de compartilhamento com o pedestre. Recomenda-se 

demarcar os espaços de ciclovia nesse trecho e aumentar o grau de sombreamento com o 

plantio de novas árvores onde for considerado mais conveniente. 

 

Figura 23 – Sistema Cicloviário do entorno da Arena (Fonte: SEMOB/SEDUH/DER-DF). 

Observa-se na área em estudo a existência de infraestrutura básica para pedestres 

e ciclistas, com abrigos nos pontos de ônibus, iluminação compartilhada, ciclovias, 

calçadas em estado de conservação razoável e travessias semaforizadas. Porém, sugere-

se que sejam realizadas melhorias para tornar o trajeto de pedestres e ciclistas na região 

mais agradável e seguro.  
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De acordo com o Plano de Mobilidade e Acessibilidade, proposto dentro do escopo 

do EIV, são apresentadas medidas mitigadoras e possibilidade de conexão por mobilidade 

ativa interligando o empreendimento, por meio da criação de ciclovias/calçadas, ao projeto 

de ciclovia da SEMOB na parte Norte do Autódromo. 
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ESTIMATIVA DE VIAGENS 

A etapa de Geração de Viagens tem como objetivo estimar o número de viagens 

que se iniciam ou terminam em cada área do empreendimento.  

O Polo Gerador de Tráfego gera viagens adicionais proporcionalmente à seu uso, 

porte e características socioeconômicas de sua população, podendo produzir e/ou atrair 

viagens. Ou seja, a geração de viagens deve ser entendida como um processo de 

produção e atração de viagens. 

 

 

Os empreendimentos são classificados segundo sua natureza (residencial, 

escritórios comerciais e salas comerciais), enquanto as viagens foram classificadas por 

período (manhã e tarde). O mesmo empreendimento gera e atrai viagens de acordo com 

sua natureza e o período estudado, por exemplo, durante o período manhã, os 

empreendimentos comerciais atraem viagens enquanto os empreendimentos residenciais 

produzem viagens. Já no período da tarde a situação se inverte, empreendimentos 

comerciais passam a produzir viagens, enquanto os empreendimentos residenciais 

atraem. 

 

 

Figura 24 - Processo de atração e produção de viagens. 

 

Para a estimativa de viagens geradas pelo empreendimento, foram utilizados os 

dados do PDTT/DF e os modelos elaborados pela Companhia de Tráfego de São Paulo. 

Para analisar melhor a divisão das viagens do Distrito Federal, as viagens foram 

agregadas entre individual, coletivo, ativo, outro e combinações conforme figura a seguir. 

Geração = produção + atração 
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Figura 25 – Grupos de modos de transporte 

 

O Polo Gerador de Tráfego gera viagens adicionais proporcionalmente à sua 

atividade e função, podendo produzir e/ou atrair de viagens.  O empreendimento analisado 

consiste em atrator de viagens, em função da sua natureza operacional (Shopping Center 

e Salas Comerciais). 

A metodologia, os cálculos e os resultados obtidos para estimativa de viagens para 

cada uso encontram-se descriminados a seguir. 

➢ Shopping Center -  Lojas  

No estudo para o empreendimento o modelo utilizado para o cálculo de geração 

de viagens pelo shopping foi o Boletim técnico 46, CET – SP, que segue: 

• Cálculo para sexta-feira: 

V = (0,105*Ac) +154)*0,63 

Onde: 

V = estimativa do número médio de viagens de veículos atraídas pelo PGT na 

hora de pico; 

Ac = área computável 
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A área computável do empreendimento é de Ac= 54.187,00 m², logo o resultado 

obtido de número de viagens foi: 

V = ((0,105*54.187,00) +154)*0,63 

V = 3.681,49 

V = 3.681 viagens/dia 

 

• Cálculo para sábado: 

V = ((0,147*Ac) -282)*0,77 

Onde: 

V = estimativa do número médio de viagens de veículos atraídas pelo PGT na 

hora de pico; 

Ac = área computável 

 

A área computável do empreendimento é de Ac= 54.187,00 m², logo o resultado 

obtido de número de viagens foi: 

V = ((0,147*54.187,00)- 282)*0,77 

V = 5.916 

V = 5.916 viagens/ dia 

 

Para o cálculo de viagens de Shopping Center, foi considerado o modelo para 

sábado, por ter o maior volume de veículos. 

 

Percentuais de viagens 

No modelo de atração de viagens para Shopping Center (Boletim Técnico n°46 – 

CET), é demonstrado graficamente o fluxo veicular de entrada e saída de shopping 

(gráfico 1, 2 e 3). 
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Gráfico 1 - Distribuições horárias de entrada e saída – segunda-feira 
a quinta-feira. Fonte: Boletim Técnico 46 – CET. 

 

 
 

Gráfico 2 - Distribuições horárias de entrada e saída – sexta-feira. 

Fonte: Boletim Técnico 46 – CET. 
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Gráfico 3 - Distribuições horárias de entrada e saída – sábado. 

Fonte: Boletim Técnico 46 – CET. 
 
 

 

Pode-se perceber que o maior fluxo simultâneo de entrada e saída, ocorre durante a 

sexta-feira. 

Por sexta-feira apresentar um fluxo veicular maior do que os demais dias da semana, 

serão utilizados os volumes veiculares da sexta, e as contagens juntamente com as 

viagens geradas e atraídas pelo empreendimento. 

O carregamento viário adicional do polo gerador de tráfego é uma informação 

essencial ao estudo do impacto no tráfego. A composição do carregamento viário gerado 

pelo Shopping Center juntamente com o volume de tráfego existente na via estudada 

fornece o fluxo de veículos esperado. Por isso, para o estudo de carregamento viário 

deve-se disponibilizar o percentual horário de entradas e saídas para os diferentes dias da 

semana (CET N° 46). 

Definido  o  número  de  viagens  geradas/atraídas pelo  empreendimento, estas  

foram distribuídas nos horários manhã, meio-dia e tarde conforme as porcentagens 

indicadas nas tabelas a seguir: 
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Tabela 10 – Percentual de carregamento viário – ENTRADA – Sexta-feira 

 

Fonte: Boletim Técnico 46 – CET 
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Tabela 11 - Percentual de carregamento viário – Saída – Sexta-feira 

 

Fonte: Boletim Técnico 46 – CET. 

 

Conforme o percentual de acesso/saída demonstrado acima, foi possível 

calcular o número de viagens, por período, a entrarem e saírem do empreendimento, 

conforme tabela a seguir. 

Tabela 12 - Estimativa de viagens geradas e atraídas por períodos 

Período Saída do empreendimento Entrada ao empreendimento 

Manhã 65 viagens 207 viagens 

Meio dia 515 viagens 627 viagens 

Noite 592 viagens 598 viagens 
 

Cálculo de viagens salas comerciais 
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O modelo de atração de viagens para salas comerciais utilizado é o da 

Companhia de Engenharia de Trafego de São Paulo, constante do Boletim Técnico nº 

36 – CET-SP. Nele, cada funcionário corresponde a uma viagem atraída do total da 

população fixa, e cada visitante corresponde a uma viagem atraída do total de 

população flutuante. O funcionário é fixo, e o visitante, flutuante. 

Partiu-se da premissa de que a população fixa é um parâmetro que varia numa 

relação diretamente proporcional à variação de área computável. Por outro lado, 

adotando o princípio que a população flutuante é um parâmetro cujas características 

são diferenciadas em função da especificidade de cada empresa, foi necessário 

conduzir a pesquisa de forma a identificar quais, e se existiam relações mensuráveis 

que poderiam definir um modelo de atração de viagens semelhante ao modelo de 

população fixa. 

Pelas pesquisas e estudos feitos em áreas de edifícios comerciais, foi obtido 

pelas amostras, de 3 graus de acessibilidade. 

I. Áreas de alta acessibilidade: Escritórios em áreas que apresentam sistemas 

sobre trilhos (metrô), e sistema significativo sobre pneus (ônibus e rede viária 

estrutural). 

II. Áreas de média acessibilidade: Escritórios em áreas que apresentam sistema 

significativo sobre pneus (ônibus e rede viária estrutural). Áreas com uma boa 

mobilidade através da presença de linhas inter-regionais, intermunicipais e radiais. 

III. Áreas de baixa acessibilidade: Áreas que apresentam via de rede estrutural e 

sistema sobre pneus não significativo. 

Por ter sido obtido no decorrer da pesquisa um percentual médio de atração de 

viagens semelhante entre as áreas de alta e média acessibilidade, se considerou 

então apenas 2 áreas, a de alta e baixa acessibilidade. 

Ao final foi obtido o seguinte modelo para prédios de escritórios em geral: 

V=257,5 + 
0,0387Ac 

para 10.800m² < Ac < 
28.800m² 

V=Ac/16 para Ac <= 10.800m² 

V=Ac/22 para Ac >= 28.800m² 

 

Onde: 

V= viagens por dia – população fixa 
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Ac= área construída computável em metros quadrados 

Conforme demonstrado no item “destinação/atividades”, a área computável 

destinadas a salas comerciais no empreendimento é de Ac = 19.980,00 m², logo o 

resultado obtido de número de viagens foi: 

           V = 257,5+(0.038*19.980,00) 

V = 1.017 viagens/dia. 

 

Para a distribuição das viagens geradas pelo empreendimento ao longo do dia, 

adotou-se como premissa os dados obtidos pela Pesquisa Domiciliar por Amostra de 

Domicílios (PDAD - 2015). Diferentemente das viagens residenciais, que utilizam o 

perfil da população do Plano Piloto, para as áreas comercias foi utilizado o perfil de 

deslocamento da média do Distrito Federal, em função de que a população flutuante 

que se desloca para o motivo trabalho no Plano piloto pode ser oriunda de outras 

regiões administrativas do Distrito Federal.  

Sendo assim tem-se a seguinte distribuição de volumes, para os horários de 

pico: 

Tabela 13 - Divisão modal das viagens por motivo trabalho - PDAD 2015. 

Região 
Administrativa 

População segundo transporte para o trabalho - PDAD 2015 – Distrito Federal 

Automóvel Ônibus Utilitário Metrô Moto Bicicleta A pé Outros TOTAL 

Distrito Federal 40,64% 38,87% 0,19% 2,64% 2,00% 1,20% 9,88% 4,58% 100,00% 

Empreendimento 413 395 2 27 20 12 100 47 1.017 

 

Tabela 14 - Veículos Equivalentes Esperados – Escritórios Comerciais. 

Modos 
Motorizados 

Viagens 
geradas 

Índice de 
ocupação 

Veículos 
esperados 

Fator de 

equivalência 

VEq 
esperados 

Automóvel / táxi 413 1,56 265 1 265 

Vans/equivalentes 2 14 0 1,5 0 

Ônibus 395 60 7 3 20 

Total 810   272   285 

 

Para o uso de Salas comerciais, o empreendimento produzira/receberá 285 

viagens comerciais, salas, no seu horário de pico.  
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As tabelas a seguir demonstra o fluxo veicular gerado e atraído pelo 

empreendimento nos horários de pico, manhã, meio dia e tarde. Como fator de 

segurança será adicionado 10% para cada rota de deslocamento.. 

 

Tabela 15 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - manhã 

Uso Viagens 

Shopping Center 272 

Salas Comerciais 285 

Total 557 

Total + 10% 613 

 

Tabela 16 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento – meio dia 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.142 

Salas Comerciais 0 

Total 1.142 

Total + 10% 1.256 

 

Tabela 17 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - tarde 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.193 

Salas Comerciais 285 

Total 1.478 

Total + 10% 1.626 

 



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

52 

DISTRIBUIÇÃO DE VIAGENS 

A etapa de distribuição de viagens dimensiona o fluxo de viagens na rede viária 

em estudo, fornecendo os totais de UVPs produzidas (Pi) e de UVPs atraídas (Aj) por 

cada área em estudo. A partir da criação de pares de origem e destino entre os 

empreendimentos e as Regiões Administrativas do Distrito Federal e da definição de 

um modelo de distribuição de viagens, determina-se a quantidade de UVPs (uij) para 

cada par O/D. Ou seja, define-se uma matriz, conforme tabela a seguir. 

Tabela 18 - Modelo Matriz de viagens. 

Empreendimentos RA1 RA2 ------- RAn-1 RAn UVPs produzidas 

E1 u11 u12 ------- un-1 un P1 

E2 u21 u22 ------- u2n-1 u2n P2 

----- ------- ------- ------- ------- ------- ------- 

En-1 un-1,1 tn-1,2 ------- un-1,n-1 un-1,n Pn-1 

En un1 un2 ------- un,n-1 un,n Pn 

UVPs atraídas A1 A2 ------- An-1 An  

 

Para estimar a distribuição das viagens, foi utilizado o método definido pelo ITE 

(Institute of Transportation Engineers) como “método por dados circunvizinhos”. Neste 

método, a origem e a distribuição de destinos são desenvolvidas com base nos dados 

socioeconômicos e demográficos detalhados por zona para o ano de estudo. Para 

isso, utilizou-se os dados de deslocamentos por motivo trabalho fornecidos pela 

Pesquisa Distrital de Amostra de Domicílio de 2018. Atribuindo-se ao 

empreendimento, o perfil de descolamento da Região Administrativa do Plano Piloto. 

Para a construção da matriz de Origem e Destino foram atribuídos IDs aos principais 

pontos de acesso do empreendimento e às Região Administrativas.  As viagens foram 

distribuídas entre as entradas e saídas do empreendimento, em direção opostas aos 

quatros pontos de Origens/Destinos. Foram estabelecidos os pontos da Matriz O/D 

nas principais interseções de acesso ao empreendimento, provenientes dos possíveis 

fluxos originados em todo Distrito Federal. Para cada interseção a partir do 

empreendimento, são distribuídas as viagens igualmente, adicionando 10% a mais do 

valor atribuído como margem de segurança.  

Os pontos de acesso a RA's a que foram atribuídos IDs encontram-se no mapa 

a seguir. Lembrando que o empreendimento é Misto, produzindo e atraindo as viagens 

nos horários de pico. 
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Figura 26 – Pontos de Origens e Destinos 

 

Período da manhã: Viagens residenciais 

Destino (empreendimento): Ponto 94 e 97. 

Origem (vias de saída): Ponto 21, 51, 57, 76 e 86. 
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Para a distribuição das viagens, foi considerado a pesquisa domiciliar da 

Codeplan – PDAD 2018 do Plano Pilo.  Sendo que os trabalhadores residentes na 

região administrativa do Plano Piloto, 87% trabalha na própria RA. ( Codeplan 2018). 

 

 

Figura 27 –População ocupada segundo a região administrativa de trabalho – Guará– Distrito 

Federal 2018 

 

Após a indicação do valores “percentuais”, é criada a matriz de origem e 

destino, assim, representamos de forma numérica os valores acrescidos no sistema 

viário analisado.  

As tabelas demonstradas abaixo, demonstra o acréscimo veicular inserido no 

sistema viário no período da manhã, ou seja, no acesso ao empreendimento para o 

uso Comercial. 
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Tabela 19 – Matriz de Origem/Destino das viagens geradas e atraídas pelo empreendimento no período da manhã. 

Origem/Destino 17 20 21 51 56 57 67 75 76 86 87 92 94 97 

17                             

20                             

21                         31 31 

51                         62 62 

56                             

57 8 4     8     4   8     62 62 

67                             

75                             

76                         31 31 

86                             

87                         62 62 

92 8 4     8     4   8         

94                             

97                             
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Tabela 20 – Matriz de Origem/Destino das viagens geradas e atraídas pelo empreendimento no período do meio dia. 

Origem/Destino 17 20 21 51 56 57 67 75 76 86 87 92 94 97 

17                             

20                             

21                         40 40 

51                         79 79 

56                             

57 65 40     65     39   66     79 79 

67                             

75                             

76                         39 39 

86                             

87                         79 79 

92 66 39     66     40   65         

94                             

97                             
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Tabela 21 – Matriz de Origem/Destino das viagens geradas e atraídas pelo empreendimento no período da tarde. 

Origem/Destino 17 20 21 51 56 57 67 75 76 86 87 92 94 97 

17                             

20                             

21                         37 37 

51                         74 74 

56                             

57 74 37     74     37   74     74 74 

67                             

75                             

76                         37 37 

86                             

87                         74 74 

92 74 37     74     37   74         

94                             

97                             

 

 

Com os valores das matrizes de origem e destino definidos, são alocados os volumes do tráfego gerados pelo empreendimento. Por meio 

da macrossimulação no Software TransCAD v.4.5, temos os volumes distribuídos nas seguintes vias: 
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Figura 28 – Alocação manhã das viagens nas vias da AID do empreendimento. 
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Figura 29 – Alocação meio dia das viagens nas vias da AID do empreendimento. 
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Figura 30 – Alocação tarde das viagens nas vias da AID do empreendimento. 

 

A seguir, são apresentadas as análises dos dados relativos ao sistema viário 

no entorno do empreendimento, com a alocação dos volumes e as rotas prioritárias de 

acordo com a matriz O/D estabelecida, distribuída sobre a rede viária de simulação, 

sendo aqui apresentados os resultados dos carregamentos das redes no sistema 

viário atual. 
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Rotas prioritárias de entrada ao Empreendimento 

 

Figura 31 - Rota 1: via SRPN 

 

Figura 32 - Rota 2: Via S1 
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Rotas prioritárias de entrada ao Empreendimento 

 

Figura 33 - Rota 3: Via N1 

 

Figura 34 - Rota 4: Via N2 
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METODOLOGIA PARA AVALIAÇÃO DE IMPACTOS DE TRÁFEGO 

Segundo DENATRAN, os Polos Geradores de Tráfego são empreendimentos 

de grande porte que atraem ou produzem grande número de viagens, causando 

reflexos negativos na circulação viária em seu entorno imediato e, em certos casos, 

prejudicando a acessibilidade de toda a região, além de agravar as condições de 

segurança de veículos e pedestres. 

A implantação e operação de Polos Geradores de Tráfego comumente causam 

impactos na circulação viária, requerendo uma abordagem sistêmica de análise e 

tratamento que leve em conta simultaneamente seus efeitos indesejáveis na 

mobilidade e acessibilidade de pessoas e veículos e o aumento da demanda de 

estacionamento em sua área de influência. 

Os impactos sobre a circulação ocorrem quando o volume de tráfego nas vias 

adjacentes e de acesso ao polo gerador de tráfego se eleva de modo significativo, 

devido ao acréscimo de viagens gerado pelo empreendimento, reduzindo os níveis de 

serviço e de segurança viária na área de influência. 

Para a avaliação dos impactos gerados pelo empreendimento estudado, 

utilizou-se metodologia sequencial baseada nas seguintes etapas: Coleta de dados, 

Geração de viagens, Distribuição de viagens, Alocação de Viagens, Avaliação dos 

Cenários e Proposição de medidas mitigadoras. 

Na primeira etapa, que corresponde ao processo de coleta de dados, são 

realizadas a coleta e levantamento de dados para análise das condições de circulação 

atuais. A partir destes dados, estima-se a quantidade de viagens geradas (produzidas 

e/ou atraídas) para o empreendimento. Em seguida, após a definição dos perfis de 

deslocamentos para o empreendimento, distribui-se o total de viagens geradas entre 

os seus pontos de destinos. Por fim, na etapa de alocação, fazem-se simulações de 

tráfego utilizando os softwares de simulação Transcad, Synchro e PTV Vistro para o 

traçado das rotas prioritárias das viagens e avaliação dos impactos nos cenários 

definidos pela Instrução Normativa Conjunta nº01, de 16 de setembro de 2013. 

Com o resultado da avaliação dos cenários, propõem-se alternativas a serem 

implantadas visando atender a demanda futura e reparar, atenuar, controlar ou 

eliminar seus efeitos indesejáveis gerados pelo empreendimento sobre a circulação 

viária. 
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O fluxograma a seguir descreve os passos metodológicos utilizados para 

elaboração deste estudo, considerando as etapas descritas anteriormente. 

 

 

 

 

1. Características operacionais do sistema viário analisadas 

 

As características físicas, geométricas e funcionais do sistema viário 

considerado na área de análise foram levantadas com o objetivo de processamento 

das informações, alimentando um banco de dados distribuído espacialmente. 

Caracterização do empreendimento de 
sua área de influência 

Geração de viagens 

Distribuição de viagens 

Alocação de viagens 

Avaliação dos cenários 

Proposição de medidas mitigadoras 
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As vias foram discriminadas de acordo como nome, largura, capacidade, 

volume, nível de serviço assim ciado um banco de dados. O banco de dados foi criado 

a partir da tabela demostrada abaixo.  

 

Tabela 22 - Banco de dados de cada trecho das vias. 

ID NOME LARGURA CAPACIDADE VOLUME 
NÍVEL DE 
SERVIÇO 

      

 

2. Largura 

Foram efetuadas medições in loco e a por meio de imagens de satélite, a fim 

de mensurar as larguras e distâncias das faixas de rolamento das vias. Nas medições 

foram desconsideradas as faixas de aceleração, desaceleração e acostamento. 

3. Capacidade 

De acordo com o Manual de Semáforos – DENATRAN, (1984, capítulo 5), e a 

Nota Técnica 038/79 - dentre os vários métodos de cálculo já considerados, adota-se 

método Webster, como técnica padrão para definição do fluxo de saturação, por se 

tratar de um método completo e detalhado, que aborda praticamente todos os fatores 

que interferem no valor da capacidade da via.  

A definição de capacidade é definida como sendo o número máximo de 

veículos capazes de atravessar o trecho da via durante um período de tempo. 

Para aproximações padrões (sem veículos estacionados, nem movimentos de 

conversão à esquerda e com até 10% de conversões à direita), o fluxo de saturação 

pode ser estimado pela seguinte fórmula da Relação de Webster: 

S= 525 x l 

Onde: 

S: fluxo de saturação em unidades de veículos de passageiros por hora; 

l: largura da aproximação, em metros. 

Segundo o Manual de Semáforos, determinados fatores devem ser observados 

para aplicação da seguinte fórmula: 
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• A largura deve ser constante ao longo do trecho analisado; 

• A formula é válida para larguras compreendidas entre 5,5m e 18m; 

• O valor é definido por UCP, e deve-se considerar os fatores de equivalência 

para demais veículos pesados. 

Além disso, os fatores determinantes para utilização da fórmula são: 

4. Declividade 

O cálculo de capacidade é considerado para trechos planos, onde recomenda-

se a redução/acréscimo de 3% no valor encontrado para cada 1% de inclinação 

(declive ou aclive). A declividade é definida como sendo a taxa média de inclinação 

percentual, entre a retenção e um ponto da aproximação situado a 60m.  

5. Composição do tráfego 

O volume de tráfego que foi analisado considerou valores de equivalência para 

os tipos de veículos existentes, resultantes em UCP = UVP. (Unidade de Carro de 

Passeio = Unidade Veicular Padrão) 

6. Conversão à esquerda e direita 

Os veículos em conversão à esquerda e à direita afetam o fluxo de saturação, 

à medida que ele é normalmente mais lento que o veículo que segue frente.  

7. Localização 

O fluxo de saturação depende de sua localização na cidade, de acordo com 

fatores como uso do solo, transporte e interferências como pedestres, carga e 

descarga, estacionamento de veículos, etc. Segundo o referido manual, as 

localizações são classificadas em três tipos, boa média, e ruim, possuindo fator de 

multiplicação de 120, 100, e 85% do valor encontrado. 

8. Volume 

Volume é o quantitativo do tráfego na hora de pico apresentada em veículos 

por hora (veíc./h) ou unidade de veículos padrão por hora (uvp/h).  

Para determinação do número de veículos que circulam atualmente nas vias de 

interesse é necessário o levantamento de dados primários, que são obtidos por meio 

de contagens volumétricas de automóveis.  

Para a correta caracterização da circulação atual foram realizadas contagens 

volumétricas classificadas junto às interseções localizadas na Área de Influência 

Direta do empreendimento. 
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Devido ao empreendimento possuir mais de um uso, os modelos propostos 

para a geração de viagens são em dias distintos, devido a isso, optou-se em realizar a 

pesquisa de contagem volumétrica classificada direcional em um dia útil, quinta-feira, 

afim de melhor representar o fluxo viário existente nas vias que circundam o 

empreendimento. 

Foram avaliados os 03 (três) intervalos horários de maior carregamento ao 

longo do dia, representativos dos períodos manhã, meio do dia e tarde. Estes 

intervalos foram utilizados para a realização das pesquisas de contagem volumétrica 

classificada. 

Foram pesquisados durante um dia útil,  05 de março de 2020 (quinta-feira), os 

pontos de entrada e saída nas interseções na AID do empreendimento, respeitando os 

seguintes intervalos horários: de 06:45 às 09:15, de 11:45 às 14:15 e de 16:45 às 

19:15.  O estudo também contempla aferição volumétrica com contagens em 

intervalos de menor duração em todos os pontos onde se fez necessário o 

conhecimento do carregamento atual.  

Para amostragem completa e, principalmente, para quantificar os modos 

motorizados, foram consideradas quatro classes veiculares no levantamento: carro, 

van, ônibus e caminhões. O volume de veículos na via é equacionado conforme os 

valores de equivalência entre os veículos contabilizados. 

Após a coleta dos dados, os mesmos foram tabulados em intervalos de 15 

minutos, avaliados em relação a sua consistência e, por fim, consolidados em 

intervalos horários e em Unidades de Carros de Passeio – UVP*. Para análise de 

volumes equivalentes, foram utilizados os fatores de conversão para UVP. 

Tabela 23 - Fatores de equivalência para classes veiculares. 

Classe Carro Van Ônibus Caminhão 

Freq (UVP) 1 1,5 3 2 

Fonte: Departamento de Estradas e Rodagem do Distrito Federal – DER/DF. 

Foi utilizado método de contagem manual, em função dos métodos 

automatizados não demonstrarem usualmente a divisão nodal (automóveis, ônibus, 

 

 

* UVP: Unidade Veicular Padrão. Unidade de tráfego considerada para fins de comparação e equivalência 

em estudos de tráfego. Número que expressa a quantidade de unidades de tráfego, representando outros veículos de 
menor ou maior porte. Número de unidades equivalentes de automóveis, obtida pela utilização do fator de veículo na 
composição de tráfego obtida por meio de pesquisa de contagem volumétrica na via em estudo 
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vans, caminhões, etc.). Para isso foram utilizados contadores manuais de 5 dígitos 

conforme figura a seguir. 

 

Figura 35 – Contador de 5 dígitos 

9. Nível de serviço 

Para a análise de saturação (volume/capacidade) do sistema viário atual, 

optou-se, a fim de padronização com o modelo utilizado no Plano Diretor de 

Transporte Urbano do Distrito Federal e Entorno - PDTU, elaborado pela Empresa 

Altran/TCBR, disponibilizado pela Secretaria de Estado de Transportes, a mesma 

classificação do referido documento para os níveis de serviço das vias analisadas. 

A Relação V/C(volume/capacidade) quantifica o tráfego que a via pode 

receber, onde a relação da demanda de veículos (taxa de fluxo) pela oferta de espaço 

na via (capacidade da interseção ou segmento de via) determina seu nível de serviço. 

Esta relação é uma medida qualitativa que expressa as condições de uma corrente de 

tráfego e a forma como são percebidas pelos usuários. São estabelecidos seis níveis 

de serviço, caracterizados para as condições operacionais de uma via ou interseção, 

variando de “A” a “F”, sendo que: 

• A: indica fluxo livre, liberdade de manobra e de seleção de velocidade; 

• B: indica a presença de outros usuários compartilhando a via, mas ainda em 

fluxo estável; a seleção de velocidade é praticamente livre, mas a liberdade 

de manobra se torna menor que no nível de serviço A; 

• C: indica situação onde a seleção de velocidade já é afetada pela presença de 

outros veículos e as manobras requerem perícia por parte dos motoristas; 

• D: indica fluxo de alta densidade, mas ainda estável; a seleção de velocidade e 

as manobras ficam muito restritas; 

• E: indica condições operacionais dentro da capacidade máxima da via ou 

próximas dela; as velocidades ficam reduzidas, porém relativamente 

uniformes; tais condições operacionais se apresentam instáveis neste 

estágio; 

• F: indica fluxo forçado ou congestionado. 
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Tabela 24 - Níveis de serviço adotados para rodovias 

V/C (VOLUME/CAPACIDADE) N.S. (NÍVEL DE SERVIÇO) 

0,0 a 0,1 A (fluxo livre) 

0,1 a 0,3 B (fluxo livre – leves retardamentos) 

0,3 a 0,6 
C (fluxo estável – retardamentos 

aceitáveis) 

0,6 a 0,8 D (tendência a fluxo instável) 

0,8 a 1,0 E (fluxo instável) 

1,0 a 3,0 F (fluxo forçado) 

Fonte: PDTU/DF. 

Destaca-se que são considerados satisfatórios os itens que apresentarem um 

nível de serviço igual, ou inferior a D no horário pico e igual ou inferior a C nos demais 

horários. 

10. Nível de atraso em interseção - Synchro 

Para avaliação das interseções locais considerou-se o horário da manhã e da 

tarde, devido ao seu maior impacto no sistema viário do entorno imediato. Foi 

construída nova rede analítica para realização de micro simulação no programa 

Synchro v. 7 - Trafficware. As informações coletadas in loco foram alimentadas na 

rede dentre os seguintes parâmetros: 

• Características geométricas e operacionais; 

• Nº de faixas; 

• Largura de faixas; 

• Velocidade das alças e trechos; 

• Volume nas aproximações. 

Foi adotado o seguinte Quadro para avaliação dos Níveis de Serviço: 

Tabela 25 – Nível de serviço para interseções entre duas vias. 

NÍVEL DE SERVIÇO ATRASO MÉDIO (VEÍCULOS/SEGUNDO) 

A 0 – 10 

B > 10 – 20 

C > 20 – 25 

D > 35 – 55 

E > 55 – 80 

F > 80 

Fonte: Highway Capacity Manual 2000 - HCM (adaptado para a Língua Portuguesa). 

Destaca-se que são considerados satisfatórios os itens que apresentarem um 

nível de serviço igual, ou inferior a C. 
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PESQUISAS DE TRÁFEGO 

1. Contagens Volumétricas 

Foram pesquisados durante um dia útil,  05 de março de 2020 (quinta-feira), os 

pontos de entrada e saída nas interseções na AID do empreendimento, respeitando os 

seguintes intervalos horários: de 06:45 às 09:15, de 11:45 às 14:15 e de 16:45 às 

19:15. O estudo também contempla aferição volumétrica com contagens em intervalos 

de menor duração em todos os pontos onde se fez necessário o conhecimento do 

carregamento atual.  

Para análise foram utilizados os maiores volumes dentre o dia útil de 

contagem. A figura a seguir apresenta a localização dos pontos das contagens 

realizadas. 
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Figura 36 - Pontos de contagem 

 

Trecho 02 

Trecho 01 



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

72 

 

Figura 37 - Pontos de contagem - trecho 1 

 

 

 

Figura 38 - Pontos de contagem - trecho 2 
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As planilhas e tabulações dos dados coletados nas contagens volumétricas 

encontram-se em anexo. 

Verificou-se que os maiores volumes encontrados por período, no intervalo de 

uma hora, em todos os pontos simultaneamente, concentram-se no período da tarde. 

Optou-se por efetuar a análise nos períodos da manhã e tarde. 

Seguem abaixo o mapa com os volumes veiculares para cada trecho e período 

em análise. 

 

Figura 39 – Mapa das interseções analisadas. 
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Figura 40 – Mapa das interseções analisadas – trecho 01 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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Figura 41 – Mapa das interseções analisadas – trecho 02 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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Figura 42 – Mapa das interseções analisadas – trecho 03 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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Figura 43 – Mapa das interseções analisadas – trecho 04 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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Figura 44 – Mapa das interseções analisadas – trecho 05 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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Figura 45 – Mapa das interseções analisadas – trecho 06 

 

Volume no  Período da Manhã  

 

 

Volume no  Período da Tarde  
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2. Capacidade  

A tabela, a seguir, apresenta as características consideradas e o resultado encontrado 

para as vias quando aplicada a Relação de Webster. 

 

Características das Principais Vias - Faixas de Rolamento e Velocidade 

Descrição 
Nº de Faixas por 

Sentido 

Velocidade 
Diretriz 
Km/h 

Capacidade 

N1 6 60 11.025 

N2 2 60 3675 

S1 6 60 11.025 

SAM 2 40 3675 

 

3. Capacidade das interseções 

Para análise da capacidade das interseções foi utilizada metodologia definida pelo 

Highway Capacity Manual 2010 – HCM 2010. Nela, as interseções são classificadas em 4 

tipologias: semaforizadas, rotatórias, cruzamentos com parada em dois sentidos “Two Way 

Stop Control” (TWSC) e cruzamento com parada em todos os sentidos “All Way Stop Control” 

(AWSC). O processo de análise de cada tipo de interseção encontra-se detalhado nos 

capítulos 18 e 31 (Interseções semaforizadas), capítulos 21 e 33 (Rotatórias), capítulo 19 

(TWSC) e capítulo 20 (AWSC) do HCM 2010.   

O estudo conta com dois tipos de interseções: semaforizadas e cruzamentos com 

parada em dois sentidos (“Two way Stop Control”). O resumo das metodologias definidas pelo 

HCM 2010 para cada tipo de interseção encontra-se a seguir: 
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3.1. Cruzamento semaforizado (HCM 2010) 

O fluxograma básico para a análise de cruzamentos semaforizados é exibido na Figura 

46. Os dados de entrada incluem a geometria da interseção, volumes (de contagens e 

projetados) e tempo do ciclo semáforo. 

A geometria da interseção é desconstruída em grupos de faixas, que são a unidade 

básica de análise no método HCM. Um grupo de faixas é uma faixa ou um conjunto de faixas 

designadas para análise separada. Cada aproximação da intersecção pode ter um ou mais 

grupos de faixas. 

Os volumes são, então, ajustados por fatores de hora de pico ou outros fatores de 

ajuste de volume. As taxas de fluxo de saturação são, então, determinadas com base na taxa 

de fluxo de saturação ideal e outros fatores de ajuste. A capacidade é, em seguida, 

determinada para cada grupo de faixas, multiplicando a taxa de fluxo de saturação ao número 

de faixas e a relação de tempo de verde do semáforo. 

Depois de calcular os volumes e as capacidades de cada grupo de faixas, várias 

medidas de desempenho são calculadas. Estas incluem atraso médio por veículo, as relações 

de v/c, o nível de serviço e o comprimento de filas. 
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Figura 46 – Metodologia HCM 2010 para interseções semaforizadas 

 

O passo 7 do fluxograma refere-se ao cálculo de capacidade para este tipo de 

interseção e encontra-se detalhado a seguir. Mais detalhes sobre cada etapa de cálculo estão 

apresentados no Capítulo 18 e 31 do HCM 2010. 
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Passo 7: Determinar a capacidade e a relação Volume/capacidade 

São calculados nesta etapa a relação volume/capacidade do grupo de faixas e a relação 

V/C crítica da interseção. 

• Relação Volume/capacidade do grupo de faixas: 

A capacidade de um determinado grupo de faixas servindo um movimento de tráfego, 

no qual não são permitidos movimentos à esquerda é definida por: 

c = N s g/C 

Onde: 

c = capacidade (veh/hr) 

N = número de faixas no grupo de faixas 

s = taxa de fluxo de saturação (veh/hr/ln) 

g = tempo verde eficaz (s) 

C = duração do ciclo (s) 

O capítulo 31 do HCM 2010 fornece um procedimento para estimar a capacidade para 

faixas compartilhadas, grupos de faixas ou para operações permitidas de “vire à esquerda”, 

contabilizando outros fatores que afetam sua capacidade. 

A relação V/C para um grupo de faixas é definida como a razão entre o volume do grupo 

de faixas e sua capacidade: 

X = v / c 

Onde: 

X = relação volume/capacidade 

v = taxa de fluxo de demanda (veh/hr), e 

c = capacidade (veh/hr) 
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• Relação Volume/capacidade crítica de interseção: 

A relação V/C crítica (Xc), é outra relação usada para avaliar cruzamentos 

semaforizados e é calculado por: 

 

Onde: 

Xc = relação de capacidade de volume crítico de interseção; 

C = duração do ciclo (s); 

v/(N*s)I = relação de fluxo crítico para fase I; 

ci = conjunto de fases críticas no caminho crítico; e 

L = ciclo de tempo perdido (s). 

3.2. Cruzamentos com parada em dois sentidos “Two Way Stop Control” 

(TWSC) 

A operação dos cruzamentos com paradas em dois sentidos (TWSC) é explicada como 

uma interação entre veículos em movimentos preferenciais (principal) e não preferenciais 

(secundários). Na análise da capacidade, constante no HCM 2010, o modelo de aceitação de 

intervalos e modelos empíricos foram desenvolvidos para descrever esta interação. Conforme 

mostrado na Tabela 26 o Nível de Serviço para interseções TWSC é determinado pelo atraso 

calculado para movimento de menor hierarquia, já que se assume que a via de maior hierarquia 

conta com zero atraso.  
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Tabela 26 - Nível de serviço para a análise de interseção TWSC 

Atraso (s/veículo) 
Nível de serviço pela relação Volume/Capacidade 

v/c ≤ 1.0 v/c > 1.0 

0 – 10 A F 

> 10 – 15 B F 

> 15 – 25 C F 

> 25 – 35 D F 

> 35 – 50 E F 

> 50 F F 
 

 

A análise de capacidade da interseção do tipo TWSC consiste de 5 cinco etapas, 

conforme ilustrado na Figura 47 a seguir: 

 

 

Figura 47 – Metodologia de análise de interseção do tipo TWSC – HCM 2010 

 

O passo 4 refere-se ao cálculo de capacidade para este tipo de interseção e encontra-

se detalhado a seguir. Mais detalhes sobre cada etapa de cálculo estão apresentados no 

Capítulo 19 do HCM 2010. 

 Passo 4: Cálculo de capacidade 

A capacidade de um movimento é calculada em três etapas:  

1) Calcular a capacidade potencial; 
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2) Calcular fatores de ajuste de capacidade para movimentos secundários; 

3) Aplicar fatores de ajuste de capacidade e computar as capacidades de movimento. 

A capacidade potencial de cada movimento é calculada com base no modelo de brecha 

aceitável que exige o “Headway” crítico e o tempo de seguimento como dados de entrada: 

 

Onde: 

cp,x = potencial capacidade de movimento x (veh/h)  

vc,x = taxa de fluxo conflitantes para o movimento x (veh/h) 

 tc,x = = “Headway” crítico para o movimento secundário x (s) 

tf,x = =Tempo de seguimento para o movimento secundário x (s) 

 

É assumido que os movimentos da via principal (Rank 1) não são impedidos por 

qualquer outro movimento de menor hierarquia, eles também não são necessários para 

calcular a capacidade potencial. No entanto, a capacidade potencial para os movimentos das 

vias secundárias (Rank 2, 3, e 4) devem ser calculados e ajustados com os fatores que 

incorporam os seguintes aspectos: 

 

• Probabilidade de estado livre de fila para o movimento selecionado; 

• Impedância de pedestres. 

 

A Tabela 27 mostra a lista de equações que podem ser usadas para calcular o fator de 

ajuste de capacidade para cada movimento, exceto para movimentos de Rank 1. Note que para 

os movimentos de Rank 1 são assumidos zero atraso. Além do fator de ajuste de capacidade 

para cada movimento, os fatores de ajuste para a impedância de pedestres são calculados 

conforme necessário. 
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Tabela 27 – Fatores de ajuste de capacidade 

Movimento Fator de capacidade de ajuste 

Movimento a esquerda vindo da principal 
 

N/A 

 

Movimento da direita vindo da secundária 

N/A 

Retorno vindo da principal 

 

 

Movimento adiante vindo da secundária 
 

Movimento a esquerda vindo da secundária 

 

 

Impedância de pedestres 

 

 

Onde, 

f = fator de ajuste de capacidade        

j = movimento de Rank 2 

k = movimento de Rank 3                  

l = movimento de Rank 4 

vj = taxa de fluxo do movimento (veh/hr)   

Cm,j = capacidade de movimento de movimento j 

P0,j = Probabilidade de estado livre de fila para o movimento conflitante 

p’ = Ajuste para movimento a esquerda da via principal, fator de impedância a movimento adiante vindo de 
via secundária; 

p’’ = (p0,j)(po,k) 

fpb = fator de bloqueio de pedestre   

vx = número de pedestres 

w = largura da faixa de menor hierarquia em análise (ft) 

Sp = velocidade de pedestre (3.5 ft/s) 
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A capacidade potencial para o movimento em análise é ajustada pelos fatores 

(probabilidade de estado livre de fila para o movimento de conflito e impedância de 

pedestres) calculados pelas equações acima. Se houver mais de um movimento 

conflitante ou conflito com travessia de pedestres, todos os fatores aplicáveis precisam 

ser multiplicados pela capacidade potencial, para que o impacto combinado seja 

levado em consideração. 

 

Onde: 

cm,x = capacidade da faixa compartilhada (veh/h) 

cp,x = taxa de fluxo do movimento y na fixa compartilhada em análise (veh/h) 

cm,y = capacidade de movimento do movimento y na faixa compartilhada em análise (veh /h) 

O cálculo da capacidade, até agora, assume que cada movimento opera em 

faixas exclusivas. Quando mais de um movimento compartilha a mesma faixa (faixa 

compartilhada), a capacidade combinada da faixa compartilhada é calculada: 

 

Onde: 

CSH = capacidade da faixa compartilhada (veh /h) 

vy = taxa de fluxo do movimento y na faixa compartilhada em análise (veh/h) 

cm,y = capacidade de movimento do movimento y na faixa compartilhada em análise (veh/h) 
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ANÁLISE E AVALIAÇÃO DOS IMPACTOS DO EMPREENDIMENTO 

O trecho do sistema viário em estudo, foi avaliado em quatro cenários distintos, 

conforme a Instrução Normativa conjunta n°01, de Setembro de 2013.  

• Cenário 00 – Análise e avaliação da situação presente; 

• Cenário 01 – Análise e avaliação da situação futura (média crescimento 

da frota dos últimos cinco anos). 

• Cenário 02 – Análise e avaliação da situação futura, conforme cenário 

01, com o empreendimento implantado e em operação; 

o Cenário 02A – Com incremento dos empreendimentos vizinhos.  

• Cenário 03 – Análise e avaliação das medidas mitigadoras a ser 

implantadas. 

Suas análises foram realizadas por meio de macrossimulações no software 

TransCAD v. 4.5 e de microsimulações nos softwares Synchro v. 7 – Trafficware. . O 

software Synchro é um pacote completo para modelagem e otimização de interseções, 

e utiliza métodos do Manual de Capacidade Rodoviária 2000 (HCM-Highway Capacity 

Manual, 2000). 

 Os cenários apresentados a seguir seguem parâmetros da Instrução Normativa 

citada acima. 
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1. Cenário 00 

No presente cenário 00, são apresentados resultados das análises de nível de serviço e das interseções, considerando as 

condições do sistema viário atual. 

1.1. Nível de serviço – Cenário 00 

Abaixo são apresentados os mapas de Nível de Serviço que mostram a relação Volume/Capacidade calculada para os períodos da 

manhã e tarde do cenário 00. 

 

Figura 48 – Nível de serviço manhã - Cenário 00. 
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Figura 49 – Nível de serviço meio dia - Cenário 00. 
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Figura 50 – Nível de serviço tarde - Cenário 00. 
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1.2. Análise das interseções - Cenário 00 

Foram simuladas os seguintes trechos considerando a situação atual (cenário 

00) das interseções existentes na Área de Influência indireta do empreendimento, 

demonstrados a seguir: 
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Figura 51 – Situação da malha viária e volumes no período da manhã – Cenário 00 
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 Figura 52 – Situação da malha viária e volumes no período da meio dia – Cenário 00 
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Figura 53 – Situação da malha viária e volumes no período da tarde – Cenário 00 
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Figura 54 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da manhã -  Cenário 00. 

 

Figura 55 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da meio dia -  Cenário 00 
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Figura 56 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da tarde -  Cenário 00
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Verifica-se que o trecho do sistema viário em análise apresenta níveis de 

serviços insatisfatórios (acima de C) em determinados trechos/aproximações das vias 

analisadas. 

2. Cenário 01 

O cenário 01 considera  a análise e avaliação da situação futura, para horizonte 

de início da operação do empreendimento (mínimo 2 anos), sem o empreendimento, 

considerando o crescimento natural do tráfego e da frota de veículos com a média dos 

últimos cinco anos. 

 

Figura 57 – Frota de veículos registrados no Distrito Federal (fonte:  Site – DETRAN) 

 

No presente cenário foi considerada a média do crescimento da frota  veicular do 

Distrito federal dos últimos 5 anos, sendo 3,98% de crescimento veicular, a ser 

aplicado nos volumes atuais. 
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2.1. Nível de serviço – Cenário 01 

Abaixo são apresentados os mapas de Nível de Serviço que mostram a relação 

Volume/Capacidade calculada para os períodos da manhã e tarde do cenário 01. 
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Figura 58 – Nível de serviço atual manhã + crescimento da frota – Cenário 01 
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Figura 59 – Nível de serviço atual meio dia + crescimento da frota – Cenário 01
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Figura 60 – Nível de serviço atual tarde + crescimento da frota – Cenário 01
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2.2. Análise das interseções – Cenário 01 

 Para análise do sistema viário com o empreendimento instalado (cenário 01), 

foram analisados os trechos das vias com os novos volumes projetados: 



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

105 

 

Figura 61 – Situação da malha viária e volumes no período da manhã – Cenário 01 

 

Figura 62 – Situação da malha viária e volumes no período da meio dia – Cenário 01 
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Figura 63 – Situação da malha viária e volumes no período da tarde – Cenário 01 

 

Figura 64 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da manhã -  Cenário 01. 
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Figura 65 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da meio dia -  Cenário 01 

 

Figura 66 – Atrasos nas aproximações na situação atual no período da tarde -  Cenário 01
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Verifica-se que o trecho do sistema viário em análise, apresenta níveis de 

serviços insatisfatórios (acima de C) em determinados trechos/aproximações das vias 

analisadas. 

3. Cenário 02 

O Cenário 02 considera a análise e avaliação da situação futura da rede, com 

base no cenário 01, considerando o carregamento da rede após o início do 

funcionamento do empreendimento.  

São apresentados os mapas de alocação de volumes, os volumes totais (volume 

atual+volume projetado), e o  Nível de Serviço, que traz o V/C calculado para cada 

trecho da rede.  

De acordo com a estimativa de viagens geradas, apresentada no Capítulo 

“Caracterização do Empreendimento” o empreendimento produzirá o seguinte número 

de viagens: 

 

Tabela 28 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - manhã 

Uso Viagens 

Shopping Center 272 

Salas Comerciais 285 

Total 557 

Total + 10% 613 

 

Tabela 29 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento – meio dia 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.142 

Salas Comerciais 0 

Total 1.142 

Total + 10% 1.256 
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Tabela 30 - Estimativa de viagens geradas pelo Empreendimento - tarde 

Uso Viagens 

Shopping Center 1.190 

Salas Comerciais 285 

Total 1.475 

Total + 10% 1.622 

 

3.3. Nível de  Serviço – Cenário 02 

Abaixo são apresentados os mapas de Nível de Serviço que mostram a relação 

Volume/Capacidade calculada para os períodos da manhã e tarde do cenário 02. 
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Figura 67 – Níveis de Serviço projetados manhã – Cenário 02
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Figura 68 – Níveis de Serviço projetados manhã - trecho 1 – Cenário 02. 

 

Tabela 31 – Comparativo dos Níveis de Serviço atual e com volume de veículos projetado pelo empreendimento no período 
da manhã – trecho 01 – Cenário 02. 

ID Nome 
Volume 
Atual 

Volume 
Atual + 
Frota 

Volume 
Projetado 

Acréscimo 
Veicular 

V/C 
Atual + 
Frota 

Nível 
de 

Serviço 
Atual 

V/C 
Projetado 

Nível de 
Serviço 

Projetado 

Acréscimo 
(%) 

8 Via N2 733,00 762,17 828,17 66,00 0,21 B 0,23 B 7,97 

9 Via N2 563,00 585,41 624,41 39,00 0,11 B 0,11 B 0,00 

10 Via N1 3005,00 3124,60 3206,60 82,00 0,28 B 0,29 B 0,00 

11 Via N1 3503,00 3642,42 3763,42 121,00 0,33 C 0,34 C 3,22 

12 Via N1 3382,00 3516,60 3629,60 113,00 0,32 C 0,33 C 3,11 

13 Via N1 3545,00 3686,09 3923,09 237,00 0,33 C 0,36 C 6,04 

14 Via N1 2875,00 2989,43 2997,43 8,00 0,27 B 0,27 B 0,00 

15 Via N1 3729,00 3877,41 3893,41 16,00 0,35 C 0,35 C 0,00 

18 Via N1 3738,00 3886,77 4034,77 148,00 0,35 C 0,37 C 3,67 

19 Via N1 2295,00 2386,34 2534,34 148,00 0,22 B 0,23 B 5,84 

20 Via N2 1063,00 1105,31 1113,31 8,00 0,30 B 0,30 B 0,00 

21 Via N2 551,00 572,93 634,93 62,00 0,16 B 0,17 B 9,76 

23 Srpn 80,50 83,70 176,70 93,00 0,02 A 0,05 A 52,63 

32 Srpn 547,00 568,77 580,77 12,00 0,15 B 0,16 B 2,07 

34 Sam 595,00 618,68 847,68 229,00 0,17 B 0,23 B 27,01 

38 Sam 452,50 470,51 478,51 8,00 0,13 B 0,13 B 1,67 

39 Sam 854,00 887,99 895,99 8,00 0,24 B 0,24 B 0,00 

40 Sam 1486,50 1545,66 1569,66 24,00 0,42 C 0,43 C 1,53 

52 Srpn 1126,00 1170,81 1573,81 403,00 0,32 C 0,43 C 25,61 

53 Via de ligação 316,00 328,58 328,58 0,00 0,06 A 0,06 A 0,00 

54 Via S1 5041,00 5241,63 5365,63 124,00 0,48 C 0,49 C 2,31 

55 Via de ligação 466,00 484,55 484,55 0,00 0,09 A 0,09 A 0,00 

58 Via S1 5194,00 5400,72 5400,72 0,00 0,49 C 0,49 C 0,00 

59 Via S1 5315,00 5526,54 5534,54 8,00 0,50 C 0,50 C 0,00 

60 Via S1 3872,00 4026,11 4034,11 8,00 0,37 C 0,37 C 0,00 

61 Via S1 4285,00 4455,54 4471,54 16,00 0,40 C 0,41 C 0,36 

66 Via N1 2708,00 2815,78 2971,78 156,00 0,26 B 0,27 B 5,25 

67 Sam 1552,00 1613,77 1613,77 0,00 0,44 C 0,44 C 0,00 

68 Sam 1050,00 1091,79 1091,79 0,00 0,30 B 0,30 B 0,00 

69 Sam 502,00 521,98 521,98 0,00 0,14 B 0,14 B 0,00 

72 Pmu 175,00 181,97 181,97 0,00 0,05 A 0,05 A 0,00 

76 Srpn 1126,00 1170,81 1182,81 12,00 0,32 C 0,32 C 0,00 

Os números demonstrados na figura 59 correspondem aos ID da tabela acima, número referente 

a cada trecho do sistema viário em estudo. 

Em anexo segue o comparativo dos níveis de serviços demonstrados. 

650 

136 
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Figura 69 – Níveis de Serviço projetados meio dia – Cenário 02



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

113 

 

Figura 70 – Níveis de Serviço projetados tarde - trecho 1 – Cenário 02 

 

Tabela 32 – Comparativo dos Níveis de Serviço atual e com volume de veículos projetado pelo empreendimento no período 
da manhã – trecho 01 – Cenário 02. 

 

ID Nome 
Volume 
Atual 

Volume 
Atual + 
Frota 

Volume 
Projetado 

Acréscimo 
Veicular 

V/C 
Atual + 
Frota 

Nível 
de 

Serviço 
Atual 

V/C 
Projetado 

Nível de 
Serviço 

Projetado 

Acréscimo 
(%) 

8 Via N2 625,00 649,88 728,88 79,00 0,18 B 0,20 B 10,84 

9 Via N2 801,00 832,88 1003,88 171,00 0,15 B 0,18 B 17,03 

10 Via N1 4111,50 4275,14 4354,14 79,00 0,39 C 0,39 C 1,81 

11 Via N1 4912,50 5108,02 5358,02 250,00 0,46 C 0,49 C 4,67 

12 Via N1 4668,00 4853,79 4972,79 119,00 0,44 C 0,45 C 2,39 

13 Via N1 4758,00 4947,37 5224,37 277,00 0,45 C 0,47 C 5,30 

14 Via N1 3870,50 4024,55 4024,55 0,00 0,37 C 0,37 C 0,00 

15 Via N1 4653,50 4838,71 4969,71 131,00 0,44 C 0,45 C 2,64 

18 Via N1 4736,50 4925,01 5083,01 158,00 0,45 C 0,46 C 3,11 

19 Via N1 3808,00 3959,56 4117,56 158,00 0,36 C 0,37 C 3,84 

20 Via N2 899,00 934,78 1013,78 79,00 0,25 B 0,28 B 7,79 

21 Via N2 784,00 815,20 895,20 80,00 0,22 B 0,24 B 8,94 

23 Srpn 94,00 97,74 216,74 119,00 0,03 A 0,06 A 54,90 

32 Srpn 415,00 431,52 641,52 210,00 0,12 B 0,17 B 32,73 

34 Sam 836,50 869,79 1146,79 277,00 0,24 B 0,31 C 24,15 

38 Sam 694,00 721,62 852,62 131,00 0,20 B 0,23 B 15,36 

39 Sam 783,00 814,16 945,16 131,00 0,22 B 0,26 B 13,86 

40 Sam 828,00 860,95 1070,95 210,00 0,23 B 0,29 B 19,61 

52 Srpn 619,00 643,64 1156,64 513,00 0,18 B 0,31 C 44,35 

53 Via de ligação 394,00 409,68 409,68 0,00 0,07 A 0,07 A 0,00 

54 Via S1 4092,50 4255,38 4413,38 158,00 0,39 C 0,40 C 3,58 

55 Via de ligação 393,50 409,16 409,16 0,00 0,07 A 0,07 A 0,00 

58 Via S1 4396,50 4571,48 4571,48 0,00 0,41 C 0,41 C 0,00 

59 Via S1 4641,00 4825,71 4956,71 131,00 0,44 C 0,45 C 2,64 

60 Via S1 3712,50 3860,26 3991,26 131,00 0,35 C 0,36 C 3,28 

61 Via S1 4220,00 4387,96 4518,96 131,00 0,40 C 0,41 C 2,90 

66 Via N1 4221,00 4389,00 4547,00 158,00 0,40 C 0,41 C 3,47 

67 Sam 476,50 495,46 495,46 0,00 0,13 B 0,13 B 0,00 

68 Sam 230,50 239,67 239,67 0,00 0,07 A 0,07 A 0,00 

69 Sam 246,00 255,79 255,79 0,00 0,07 A 0,07 A 0,00 

72 Pmu 190,50 198,08 198,08 0,00 0,05 A 0,05 A 0,00 

76 Srpn 455,00 473,11 683,11 210,00 0,13 B 0,19 B 30,74 

Os números demonstrados na figura 61 correspondem aos ID da tabela acima, número referente 

a cada trecho do sistema viário em estudo. 

Em anexo segue o comparativo dos níveis de serviços demonstrados. 
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Figura 71 – Níveis de Serviço projetados tarde – Cenário 02. 
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Figura 72 – Níveis de Serviço projetados tarde - trecho 1 – Cenário 02 

Tabela 33 – Comparativo dos Níveis de Serviço atual e com volume de veículos projetado pelo empreendimento no período 
da manhã – trecho 01 – Cenário 02. 

ID Nome 
Volume 
Atual 

Volume 
Atual + 
Frota 

Volume 
Projetado 

Acréscimo 
Veicular 

V/C Atual 
+ Frota 

Nível 
de 

Serviço 
Atual 

V/C 
Projetado 

Nível de 
Serviço 

Projetado 

Acréscimo 
(%) 

8 Via N2 365,00 379,53 453,53 74,00 0,10 A 0,12 B 16,32 

9 Via N2 766,00 796,49 981,49 185,00 0,14 B 0,18 B 18,85 

10 Via N1 5771,00 6000,69 6075,69 75,00 0,54 C 0,55 C 1,23 

11 Via N1 6555,00 6815,89 7075,89 260,00 0,62 D 0,64 D 3,67 

12 Via N1 6192,00 6438,44 6550,44 112,00 0,58 C 0,59 C 1,71 

13 Via N1 6259,00 6508,11 6769,11 261,00 0,59 C 0,61 D 3,86 

14 Via N1 5507,00 5726,18 5726,18 0,00 0,52 C 0,52 C 0,00 

15 Via N1 6308,00 6559,06 6707,06 148,00 0,59 C 0,61 D 2,21 

18 Via N1 6136,00 6380,21 6529,21 149,00 0,58 C 0,59 C 2,28 

19 Via N1 4852,00 5045,11 5194,11 149,00 0,46 C 0,47 C 2,87 

20 Via N2 426,00 442,95 516,95 74,00 0,12 B 0,14 B 14,32 

21 Via N2 993,00 1032,52 1106,52 74,00 0,28 B 0,30 B 6,69 

23 Srpn 165,00 171,57 282,57 111,00 0,05 A 0,08 A 39,28 

32 Srpn 313,50 325,98 547,98 222,00 0,09 A 0,15 B 40,51 

34 Sam 708,00 736,18 997,18 261,00 0,20 B 0,27 B 26,17 

38 Sam 649,00 674,83 822,83 148,00 0,18 B 0,22 B 17,99 

39 Sam 801,00 832,88 980,88 148,00 0,23 B 0,27 B 15,09 

40 Sam 1715,00 1783,26 2005,26 222,00 0,49 C 0,55 C 11,07 

52 Srpn 419,00 435,68 919,68 484,00 0,12 B 0,25 B 52,63 

53 Via de ligação 679,00 706,02 706,02 0,00 0,13 B 0,13 B 0,00 

54 Via S1 3811,00 3962,68 4111,68 149,00 0,36 C 0,37 C 3,62 

55 Via de ligação 722,00 750,74 750,74 0,00 0,14 B 0,14 B 0,00 

58 Via S1 4423,00 4599,04 4599,04 0,00 0,42 C 0,42 C 0,00 

59 Via S1 4786,00 4976,48 5124,48 148,00 0,45 C 0,46 C 2,89 

60 Via S1 3502,00 3641,38 3789,38 148,00 0,33 C 0,34 C 3,91 

61 Via S1 3959,50 4117,09 4265,09 148,00 0,37 C 0,39 C 3,47 

66 Via N1 5309,50 5520,82 5669,82 149,00 0,50 C 0,51 C 2,63 

67 Sam 675,50 702,38 702,38 0,00 0,19 B 0,19 B 0,00 

68 Sam 473,00 491,83 491,83 0,00 0,13 B 0,13 B 0,00 

69 Sam 202,50 210,56 210,56 0,00 0,06 A 0,06 A 0,00 

72 Pmu 94,00 97,74 97,74 0,00 0,03 A 0,03 A 0,00 

76 Srpn 419,00 435,68 657,68 222,00 0,12 B 0,18 B 33,76 

Os números demonstrados na figura 63 correspondem aos ID da tabela acima, número referente 

a cada trecho do sistema viário em estudo. 

Em anexo segue o comparativo dos níveis de serviços demonstrados. 

252 

136 
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3.4. Analise das interseções – Cenário 02 

 Para análise do sistema viário com o empreendimento instalado (cenário 02), foram 

analisados os trechos das vias com os novos volumes projetados: 
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Figura 73 – Situação da malha viária e volumes com empreendimento instalado no período da manhã – Cenário 02.
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Figura 74 – Atrasos nas aproximações com o empreendimento instalado no período da manhã – Cenário 

02. 
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Figura 75 – Situação da malha viária e volumes com empreendimento instalado no período da meio dia – Cenário 02
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Figura 76 – Atrasos nas aproximações com o empreendimento instalado no período da meio dia – 

Cenário 02. 



     Relatório de Impacto sobre Sistema de Tráfego 

Empreendimento: Arena BSB 

 

 

121 

 

Figura 77 – Situação da malha viária e volumes com empreendimento instalado no período da tarde – Cenário 02.
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Figura 78 – Atrasos nas aproximações com o empreendimento instalado no período da tarde –Cenário 02. 
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4. Cenário 02A 

O Cenário 02A considera a análise e avaliação do cenário 02 com o incremento 

das viagens geradas pelos empreendimentos vizinhos.  

Quanto pelo Autódromo Internacional Nelson Piquet, pelo RIT elaborado pela 

Prisma Consultoria, o período de funcionamento será apenas nos finais de semana. 

Nas sextas-feiras poderá ocorrer operações de preparativo dos eventos, mas estará 

aberto ao público apenas nos sábados e domingos de eventos, conforme Figura 78.  

 

Figura 79: Tipos de eventos que o Autódromo pode sediar. Fonte: RIT Autódromo Int. Nelson 
Piquet, Prisma Consultoria. 

5. Cenário 03 

 Devido ao baixo incremento de veículos gerados pelo porte do 

empreendimento verificou-se que se fazem necessárias pequenas intervenções viárias 

que visem condicionar o novo fluxo veicular no trecho em estudo. Com isso são 

sugeridas as seguintes alterações viárias/geométricas: 

1. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

2. Implantação de semáforo, com sincronização no semáforo existente na interseção 

03, da Via N1.  

3. Retificação do ciclo semafórico; 

4. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 
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5. Retificação do retorno existente, canalizar o fluxo em uma faixa de rolamento 

(Figura 87 – Projeto Funcional); 

6. Retificação de faixa de rolamento para saída da interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

7. Retificação da faixa de rolamento, fluxo livre a direita, no trecho indicado; 

8. Retificação de faixa de rolamento para acesso a interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

9. Aumento da capacidade, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

10. Remoção do retorno existente. 

11. Retificação da interseção localizada na via Srpn Trecho 01; 

12. Inserção de ciclo semafórico na interseção 02, com sincronização semafórico no 

semáforo existente na interseção na interseção 03.  

 Além das alterações viárias/geométricas, citadas anteriormente, outra medida 

mitigadora será a apresentação do Plano de requalificação do pavimento, após a 

finalização das obras.  
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Figura 80 – Indicação dos pontos a serem alterados

  02 

  01 

  03 

  04 

  05 

  06 

  07   08 

  09 

  10 

  11 
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Figura 81 – Projeto Funcional das mitigações propostas para a interseção 05
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A nova rede construída, a fim de verificar as condições de operação com a mitigação proposta é demonstrada a seguir:  

 

Figura 82 – Atrasos nas aproximações com o mitigação implantada no período da manhã - Cenário 03. 
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Figura 83 – Atrasos nas aproximações com o mitigação implantada no período da meio dia - Cenário 03. 
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Figura 84 – Atrasos nas aproximações com o mitigação implantada no período da tarde - Cenário 03. 

 

Neste cenário, não houve alteração no semafórico do cruzamento existente na interseção da medida mitigadora 01 (em destaque 

na figura acima, porém a simulação comprovou que a caixa de via comportará o fluxo de mais uma faixa advinda da via secundária, não 

provocando bloqueio no cruzamento. O ciclo semafórico proposto para a interseção é de 37 segundos total para a via secundária (com 

33 segundo de efetivo verde) e 66 segundos total para a via principal (com 62 segundos de efetivo verde).
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Apresentamos a seguir um comparativo com destaque para as interseções que receberam intervenções pelas mitigações.   

   
Atraso Atual Atraso Projetado Atraso Mitigado 

Figura 85 – Comparativo dos atrasos na interseção 01 

 

Tabela 34 – Comparativo dos atrasos em trechos da interseção 01 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 D D C 

2 C C B 

3 B B A 

4 C C B 

5 D D C 

6 C C C 

7 A B B 

8 C C C 

9 C C B 

10 C D B 

1 

 

2 

3 

4 

5 

6 
7 

8 9 

10 
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Atraso Atual Manhã 

 
Atraso Projetado Manhã 

 
Atraso Mitigado - manhã 

 

Figura 86 - Comparativo dos atrasos nas interseções 02 e 03 - Manhã 

 

Tabela 35 - Comparativo dos atrasos em trechos das interseções 02 e 03 - Manhã 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 F F B 

2 F F C 

3 A A C 

4 A A B 

5 C D A 

6 D D A 

7 E E C 

8 D D D 

9 B D B 

10 A B B 

1 

 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
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                                                                                             Atraso Atual Tarde

 
Atraso Projetado Tarde 

 

 

 
         Atraso Mitigado - tarde 

 

Figura 87 - Comparativo dos atrasos nas interseções 02 e 03 - tarde 

 

Tabela 36 - Comparativo dos atrasos em trechos das interseções 02 e 03 - Tarde 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 F F B 

2 F F C 

3 B B C 

4 B B B 

5 F F A 

6 F F A 

7 D F D 

8 D D D 

9 F F C 

10 B A B 

1 

 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
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Atraso Atual Atraso Projetado Atraso Mitigado 

Figura 88 - Comparativo dos atrasos na interseção 05 

 

Tabela 37 - Comparativo dos atrasos em trechos da interseção 05 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 D E A 

2 E E A 

3 D E A 

4 F F C 

5 A A C 

6 A A B 

7 A A C 

8 D E A 

 

 

1 

 

2 

3 
4 

5 

6 

7 

8 
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Atraso Atual 

 
Atraso Projetado 

 

Atraso Mitigado 

 

Figura 89 - Comparativo dos atrasos na interseção 06 

 

Tabela 38 - Comparativo dos atrasos em trechos da interseção 06 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 F F C 

2 F F D 

3 A F B 

4 A F A 

5 A A C 

6 A D A 

7 A A C 

 

 

1 

 

2 
3 

4 

5 

6 7 
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Atraso Atual Atraso Projetado Atraso Mitigado 

Figura 90 - Comparativo dos atrasos na interseção 07 

Tabela 39 - Comparativo dos atrasos em trechos da interseção 07 

ID Atual Projetado Mitigado 

1 F F A 

2 B F A 

3 C F A 

4 D B A 

5 C F - 

6 F F C 

7 B B A 

8 B D C 

Pelo comparativo para as interseções mitigadas, comprovou-se a eficácia das medidas mitigadoras projetada para as interseções, já que os atrasos e níveis de serviços melhoraram na maioria dos trechos de forma significativa.  

1 

 

2 

3 

4 

5 
6 

7 

8 
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A seguir são demonstrados os ciclos semafóricos propostos. 

• Interseção 2 - Ciclo Semafórico proposto na Via N1 

Ciclo proposto: 150 segundos 

Tempo de Verde: 102 segundos 

Tempo  de Vermelho: 48 Segundos 

 

 

• Interseção 3 - Ciclo Semafórico proposto na Via N1 

 

 

Ciclo proposto: 150 segundos 

Tempo de Verde: 102 segundos 

Tempo  de Vermelho: 48 Segundos 
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CONCLUSÃO 

O empreendimento em estudo, localiza-se na Região Administrativa do Plano 

Piloto, RA I, as margens da via SRPN trecho 01. Após sua implantação acrescentará 

ao sistema viário 1.622 viagens no horário de pico da tarde, já considerando 10% 

como margens de segurança. 

 Atualmente, a região que receberá o fluxo veicular oriundo do empreendimento 

possui trechos e aproximações que apresentam níveis de serviço insatisfatórios nos 

horários de pico, como foi possível observar nas figuras do cenário atual.  

 Com a implantação do empreendimento, haverá um acréscimo veicular de 

1.622 viagens nos horários de pico da tarde no sistema viário que circunda o 

empreendimento. Como o empreendimento será implantado em três fases, que 

levarão até 06 anos, o acréscimo desta geração de viagens será diluída ao longo dos 

anos, até a total operação do mesmo.  

 Devido ao novo fluxo veicular adicionado ao sistema viário em estudo, é 

proposto medidas mitigadoras, afim de atenuar os possíveis impactos gerados pelas 

áreas acrescentadas ao complexo.  

 

 

Figura 91 – Destaque para as interseções a serem alteradas. 
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 Com isso são sugeridas as seguintes alterações viárias/geométricas, que estão 

distribuídas em 6 interseções (círculos laranja da Figura 89) nas proximidades do 

empreendimento, como descriminadas abaixo: 

Interseção 1: 

1. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

Interseção 2:  

2. Implantação de semáforo, com sincronização no semáforo existente na interseção 

03, da Via N1.  

Interseção 3: 

3. Retificação do ciclo semafórico; 

Interseção 4:  

4. Aumento da capacidade do trecho indicado, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

5. Retificação do retorno existente, canalizando o fluxo em uma faixa de rolamento; 

Interseção 5:  

6. Retificação de faixa de rolamento para saída da interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

7. Retificação da faixa de rolamento, no trecho indicado, com fluxo livre a direita; 

8. Retificação de faixa de rolamento para acesso a interseção, de 01 para 02 faixas 

de rolamento; 

9. Aumento da capacidade, de 02 para 03 faixas de rolamento; 

Interseção 6: 

10. Remoção do retorno existente. 

Interseção 7: 

11. Retificação da interseção localizada na via Srpn Trecho 01.  

 

Na Figura 92, a seguir, foi apresentada uma alternativa para os movimentos de 

entrada e saída do empreendimento não gerar conversão à esquerda com 

cruzamentos no meio da via do empreendimento. Esta alterativa seria a implantação 

de dispositivos na linha de canteiro central entre as duas vias de circulação na frente 

do acesso do arena que impedirão a conversão à esquerda com cruzamento no meio 

da via. Os retornos serão efetuados pelas duas rótulas existentes, uma que está em 

retificação dentro das medidas mitigadoras e a outra que está implantação, que 

atualmente não opera como rótula e que está sendo transformada conforme o projeto 

funcional da interseção 5 apresentada anteriormente.  
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Figura 92 - Diagrama de acesso de veículos sem dispositivos de retorno 

Além das intervenções na geometria viária, outra medida mitigadora que deverá 

ser a apresentação do Plano de Requalificação do Pavimento após a finalização das 

obras.  

O volume de geração de viagens incrementado no tráfego ao final de cada fase 

de implantação corresponde a 55% na primeira fase e 45% na segunda fase, do total 

de viagem geradas pelo empreendimento. A terceira fase não apresenta geração de 

viagens, por ser composta por edifícios de apoio às atividades esportivas que 

encontram-se instaladas no complexo. 

Como já foi mencionado, os níveis de serviço e atraso das interseções não 

estão satisfatórios em alguns trechos. Devido à alta atratividade do serviços públicos e 

não existência de atividades comerciais diversas na região analisada, acredita-se que 

a própria população existente será os usuários das atividades propostas pelo 

empreendimento. Assim, diminuindo a atração de novas viagens.  

Outra consideração é que os trechos mais afetados pelo fluxo gerado estão na 

área de influência direta do empreendimento. Considerando os dispostos 

anteriormente, propõe-se o cronograma de implantação apresentado na Tabela 35 a 

seguir. 
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Tabela 40 - Cronograma de implantação das medidas mitigadoras de acordo com a fase de 
implantação do empreendimento 

CRONOGRAMA INTERSEÇÃO FASE  01 FASE  02 FASE 03

DE IMPLANTAÇÃO ALTERADA (em até 2 anos) (em até 4 anos) (em até 6 anos)

Medida 1 1

Medida 2 2

Medida 3 3

Medida 4 4

Medida 5 4

Medida 6 5

Medida 7 5

Medida 8 5

Medida 9 5

Medida 10 6

VIAGENS 1.475 viagens 55% 804 viagens 45% 671 viagens sem acréscimo  de viagens

POR INTERSEÇÕES 67% 33%   

Obs. Número de viagens sem o acréscimo de segurança, porém a distribuição 
percentual não será afetada.  

Pela proposta do cronograma recomendamos que a execução das medidas 

mitigadoras seja executada nas duas primeiras fases de implantação do 

empreendimento, que serão responsáveis pelo total da geração de viagens, 

correspondentes a 67% das interseções alteradas na primeira fase e 33% na segunda. 

É proposto executar na fase inicial as alterações viárias/geométricas nas interseções 

mais afetadas pelo empreendimento, que além disso, são as que estão na área de 

influência direta do mesmo. Apontando estas considerações, não se justifica a 

execução das medidas 06 a 10 antes da execução das medidas 01 a 05, confirmando-

se assim a sugestão do cronograma.  

Pode-se perceber, que após a implantação das intervenções sugeridas, 

verificou-se que o trecho do sistema viário em estudo apresenta melhorias em seus 

níveis de serviços, operando em condições satisfatórias de nível de serviço e atrasos. 
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