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RESUMO

O objetivo deste artigo é descrever os resultados alcangados na implantagao dos
planos semaféricos calculados pelo programa TRANSYT, sugeridos pelo manual
do programa, quando prioridades para os énibus nas vias principais do Rio de
Janeiro sdo consideradas nos calculos. Os critérios e facilidades apresentados no
programa para estas prioridades tiveram como base o comportamento do trafego
na Inglaterra e Escécia, onde o programa foi desenvolvido e modelado. Sao
realizadas comparagdes entre a composicao tipica do trafego na Inglaterra e no
Brasil, realizadas analises das experiéncias de priorizar énibus (ou outro tipo veiculo)
em outras situagdes e paises. E feita uma analise dos resultados obtidos na
implantagéo de planos de sincronismo com prioridades para 6nibus, conforme
recomendado pelo manual do TRANSYT, através da comparagdo de varias
situacdes relativos as simulagdes dos padrdes e modelos de trafego, bem como
tipos de planos de sincronismo simulados. Finalmente séo apresentadas as solugdes
temporarias encontradas para o uso dos planos de sincronismo e a indicagdo da
necessidade de estudos especificos para a solugéo definitiva do problema.

ABSTRACT

This paper describes the results achieved when signal timing plans calculated by
the TRANSYT program with bus priority are used with the values suggested by
the program manual. The field trial was in the city of Rio de Janeiro. The criteria
and facilities presented by the program manual for that kind of priority were
based on the behaviour of the traffic in the UK where the program was developed
and modelled. There are comparisons between the traffic composition in the UK
and Brazil, analysis of the previous experiences in bus (or other kind of vehicles)
priorities, in other type of traffic situation and countries. There is an analysis of the
results achieved when the signal timing plans calculated as the manual of TRANSYT
suggests are implemented in the Rio de Janeiro city centre. This is made by
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comparisons between several scenarios regarding different patterns of traffic and -
traffic signal plans. Finally, it is presented temporary solutions to be used in the
calculation of signal timing plans and the need for research required for more
permanent achievements.

1.INTRODUCAO

O objetivo deste artigo é descrever os resultados alcangados na implantacao
dos planos semaféricos calculados pelo programa TRANSYT 9 (Crabtree,
1988), de acordo com os procedimentos sugeridos pelo manual do programa,
quando sdo consideradas nos calculos as prioridades para os 6nibus nas
vias principais do Rio de Janeiro. O programa TRANSYT, desde sua versio
5 (Peirce e Wood, 1977), dispde da facilidade de poder representar ligaces
exclusivas para 6nibus. Nestas ligacdes, é possivel considerar os tempos
despendidos pelos coletivos nos pontos de parada e representar as
velocidades préprias dos onibus, diferentes dos demais veiculos. Também
€ possivel atribuir pesos para os atrasos e paradas, diferenciados para os
“links” de 6nibus para os demais links.

Os critérios e as facilidades apresentados no TRANSYT tiveram como base
o comportamento do tréfego na Inglaterra e Escécia, onde este programa foi
desenvolvido e modelado. Conforme consta no manual do TRANSYT, a
composicao tipica do trafego urbano na Inglaterra é: 82 por cento de
automoveis, 9 por cento de veiculos leves de carga, 8 por cento de 6nibus e
caminhGes médios/ pesados e 1 por cento de motocicletas. O comportamento
dos 6nibus, conforme é simulado pelo programa, vem sendo discutido e
comentado em intimeros artigos e congressos. Neste artigo, sao apresentadas
algumas constatagdes oriundas das observagdes de campo, decorrentes da
implementacao dos planos semaféricos desenvolvidos para a area central
do Rio de Janeiro, onde o comportamento do trafego e as porcentagens dos
6nibus sdo distintos dos verificados nos paises onde o TRANSYT foi
desenvolvido e modelado.

2. METODOS EXISTENTES
O comportamento dos 6nibus no sistema viario é diferente do comportamento
dos automéveis. Os 6nibus tém caracteristicas fisico-operacionais distintas
dos automoveis no que diz respeito a varios fatores. Tal fato induziu o
desenvolvimento de técnicas especificas para o tratamento dos fluxos de
Onibus em interse¢Ges semaforizadas, seja em relacdo as intersecdes
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individuais, seja em relagdo as redes de semaforos coordenados. Uma das
ferramentas mais importantes para a adocao de prioridades para o transporte
coletivo no trafego misto é o programa TRANSYT, que diferencia e
proporciona a introdugdo de prioridades para os links de 6nibus. A
modelagem dos dnibus foi baseada em pesquisas e técnicas desenvolvidas
na Inglaterra e Escécia e simulam de maneira adequada o comportamento
destes veiculos na corrente de trafego daqueles paises. Segundo Peirce e
Wood, os aspectos operacionais que diferenciam os 6nibus do trafego de
automoveis sdo, principalmente:

-velocidades
- pontos de parada
- tempos de viagem

- rotas fixas

Levando em consideragéo estas caracteristicas operacionais dos 6nibus, foi
possivel elaborar uma modelagem adicional para o trafego, possibilitando
a introdugéo de prioridades para os 6nibus, disponivel desde a versdo 5 do
programa, também chamado Bus TRANSYT.

Willumsen e Coeymans (1989) analisaram a eficiéncia dos planos de tempo
fixo, calculados pelo programa TRANSYT, em Santiago. A modelagem dos
onibus foi um dos pontos que mereceu atengdo especial, devido as
caracteristicas particulares do sistema de transporte coletivo por onibus
naquela cidade, a comegar pelos elevados volumes de 6nibus em suas vias.
O setor de transporte piiblico por 6nibus estava récem-desregulamentado,
propiciando a criagdo de uma grande quantidade de pequenas empresas,
com veiculos operados, em sua maioria, pelos proprietarios, através da
chamada “operagdo individual”, onde o motorista acumula as fungdes de
motorista e cobrador. Embora existissem pontos de 6nibus regulamentados,
estes ndo eram usados pelos usudrios, nem obedecidos pelos motoristas. O
elevado ntimero de 6nibus em operagao criava dreas (ou “manchas”) para
o embarque/ desembarque dos passageiros, no lugar dos pontos de parada.
Além disso, os 6nibus permaneciam nessas areas, aguardando potenciais
usuarios, ou se “arrastavam” junto ao meio-fio & procura de passageiros.
Tais caracteristicas fizeram com que a eficiéncia dos planos de sincronismo
ficasse comprometida. A solugdo encontrada pelos autores foi a modificagdo
do fator de dispersdo de pelotdes dos links de 6nibus. Este fator considera o
tempo médio de paradas e o tempo médio de percurso para calcular a
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dispersdo dos 6nibus ao longo de um link. A fungao deste fator é apresentada
abaixo.

1
(14 a.ST +b.RT)

onde:

F é o fator de alisamento, ou dispersao, de pelotdes para Onibus;
a e b sdo constantes, respectivamente iguais a 0,7 e 0,35;
ST é o tempo médio de parada num ponto; e

RT éo tempo médio de viagem num link.

As pesquisas mostraram que havia uma melhora no desempenho do trafego
quando era alterado o coeficiente da varidvel relativa ao tempo médio de
percurso dos onibus (b). Nao foram observadas melhorias significativas
quando se alterava o fator relativo ao tempo médio de parada (a). No entanto,
o programa TRANSYT ndo permite que o usuario mude as constantes (a e
b) da férmula do fator de dispersao de pelotdes de 6nibus. Tais alteracdes s6
sdo possiveis através de modificagGes no cédigo do programa (realizadas
por Willumsen e Coeymans), ndo acessiveis ao usuario.

Joyce e Yagar (1990) apresentaram uma forma nio-convencional de
representar os efeitos dos tempo gastos por Veiculos Leves Sobre Trilhos
(VLT) no célculo de planos de tempo fixo, simulando a operacéo dos VLTs
nas faixas centrais de uma via no Canadé (Queen Street, em Toronto).
Quando o VLT faz uma parada para o embarque/desembarque de
passageiros, ele bloqueia a passagem de outros veiculos. Porque os VLTs
nao estdo presentes em todos os ciclos, os autores dividiram os fluxos de
automoéveis em duas correntes paralelas, compartilhando a linha de
retencao: uma representando os veiculos que sio afetados pela operagao do
VLT no ponto de parada e outra para representar os que nio sio afetados.
Para simular o comportamento do. trafego nas redondezas da intersegao
eles usaram links e nés ficticios. Para cada ponto de parada do VLT é
necessario um no ficticio e quatro links ficticios. Durante uma operacio
normal, as correntes de trdfego formadas pelos automéveis é forcada a parar
atras de um VLT e esperar préximo a intersecéo durante o tempo que o VLT
gasta para embarcar/desembarcar passageiros. Isto é simulado alocando-
se os links ficticios designados para os VLTs e para os automéveis em
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estagios diferentes, dando uma alta prioridade aos VLTs em relagdo aos
automoéveis, num no ficticio com dois estagios. A distribuigao discreta dos
tempos de embarque/ desembarque em cada parada é representada por uma
distribuicdo de dois pontos com mesma média, varidncia e esconsidade da
distribuicao original. Esta distribuicao de dois pontos é usada para obter os
tempos de embarque/ desembarque, que sao usados como tempos de amarelo
nos links ficticios. Deve ser ressaltado que os autores consideram que a
presenca do VLTs ndo sdo registradas em todos os ciclos, ou seja, 0s volumes
desse veiculos sdo baixos.

Objetivando modelar a interferéncia das operagdes dos énibus nos pontos
de embarque/ desembarque de passageiros, Silva, Portugal e Santos (1993)
desenvolveram outro método, similar ao desenvolvido por Joyce e Yagar,
pois faz uso de nés e links ficticios. Neste caso, a interferéncia das operagdes
dos &nibus nos pontos de parada no meio de um link é simulado por uma
intersegdo com prioridades (ndo semaforizada) Este método, porém, ainda
néao foi testado em campo.

Todos os estudos de simulagdo do comportamento do fluxo de 6nibus nos
planos de sincronismo semaf6rico, de tempo fixo, calculados pelo programa
TRANSYT sdo baseados na observacdo feita no manual do programa
(Vincent et al., 1980), de que os prejuizos ao fluxo de automoveis sao
despreziveis, em comparagdo aos beneficios dados aos 6nibus. A Figural,
ilustra os efeitos das prioridades para 6nibus nos planos de sincronismo,
quando sio levados em conta as caracteristicas dos pelotdes de veiculos e
de um tnico énibus. A analise desta figura mostra que a influéncia no
sistema progressivo do tempo de parada do veiculo no ponto, ndo ¢
significativa, em fungdo do pequeno peso que ele exerce, neste caso particular.
O retardamento imposto aos automoveis é reduzido pois a influéncia de um
s6 6nibus é pequena. Além disso, o instante que esta sendo considerado,
para a passagem do 6nibus pelo SEMAFORO 1 é tal que ndo sdo causadas
grandes perturbagdes na progressdo, ou seja, é possivel passar pelos
SEMAFOROS 1 e 2, priorizar o0 movimento de um 6nibus que para num
ponto intermedidrio e ndo causar atrasos considerdveis ao fluxo de
automoveis.

Tendo em vista aimpossibilidade de acessar 0s cédigos do programa TRANSYT
9eofato do método deSilva etal (1993) ainda ndo ter sido testadoem campo, optou-
se, neste estudo, pelo uso das prioridades para dnibus conforme os procedimentos
sugeridos pelo manual do referido programa.
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Figura 1 - Diagrama Espa¢o-Tempo Mostrando os Diferentes Movimentos
Tipicos de um Pelotio de Veiculos e Um Onibus

Fonte: VINCENT, R.A.,, MITCHELL, A.L and ROBERTSON, D.I. (1980) User Guide
to TRANSYT version 8. Transport and Road Research Laboratory LR 888,
Crowthorne
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3. O SISTEMA DE ONIBUS NO RIO DE JANEIRO

Na cidade do Rio de Janeiro, o transporte coletivo por 6nibus ocupa um
lugar de destaque. Na Regiao Metropolitana, por exemplo, o sistema de
6nibus é responsdvel por 8.043.786 viagens didrias, correspondentes a
61,02% do total de viagens (IPLAN-RIO, 1995). O sistema de 6nibus opera
de acordo com as seguintes caracteristicas:

- é€um setor regulamentado
- 0s veiculos pertencem, em sua maioria, a empresas de grande porte
- as empresas operam linhas regulares

- 0s pontos de parada sdo definidos, embora a grande quantidade de
veiculos em operagao induza ao prolongamento dos pontos, formando
as areas (ou “manchas”) de parada, ja identificadas por Willumsen
e Coeymans, em Santiago

- os veiculos sdo operados, em sua quase totalidade, por duas pessoas
(motorista e cobrador).

Uma das caracteristicas mais marcantes do trafego de veiculos no Rio de
Janeiro é aquela relativa aos volumes e percentuais de 6nibus nas vias das
grandes cidades. Na Tabela 1, abaixo, sdo apresentados, a titulo de ilustracéo,
os percentuais médios dos 6nibus, em relacdo ao trafego total, verificados
em duas importantes vias do Centro da cidade do Rio de Janeiro: a Avenida
Rio Branco e a Rua 1° de Marco. Cabe salientar que estes percentuais também
sdo encontrados em outras vias-corredores da cidade, usadas pelo sistema
de 6nibus em seus itinerarios regulares.

Tabela 1 - Fluxos e porcentagens de 6nibus no R]

Awv. Rio Branco (1) Rua 1° de Margo (2)
PERIODO
fluxo de énibus % do fluxo total fluxo de &nibus % do fluxo total
Pico da Manha 568 27 456 30
Entre-pico 460 19 412 21
Almogo 440 19 416 22
Entre-pico 460 22 428 22
Pico da Tarde 340 17 540 31

1 - trecho entre a R. do Ouvidor e R. Sete de Setembro
2 - trecho entre a R. Sete de Setembro e R. do Ouvidor
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Os valores constantes da Tabela 1 contrastam com os valores considerados
tipicos na Inglaterra, para o percentual de 6nibus e caminhdes médios/
pesados que, segundo o manual do TRANSYT 8 (Vincent et al., 1980), é da
ordem de 8%. Em cidades menores, este percentual estd compreendido entre
2e5% . Mais do que o valor do percentual dos 6nibus em relagéo ao trafego
total, impressiona o valor absoluto do fluxo de 6nibus. Enquanto s@o
considerados como normais os valores apresentados no exemplo (UGUIDE)
do manual do TRANSYT 8, da ordem de 50 6nibus por hora os valores
absolutos da tabela estdo num intervalo de 340 a 568 6nibus por hora. Na
presenca de valores para os fluxos de 6nibus, como os apresentados na
Tabela 1, significativamente diferentes daqueles constantes no manual do
TRANSYT, o estabelecimento de prioridades para 6nibus, podera provocar
prejuizos a circulagao dos automéveis, principalmente em vias com altos
indices de saturacao.

4. ESTUDO DE CASO

Para analisar com mais detalhes a eficiéncia dos planos de sincronismo
calculados pelo programa TRANSYT 9, foi escolhida a Avenida Rio Branco.
Esta via ¢ uma das principais artérias do centro da cidade e faz parte do
Médulo I do Sistema Centralizado de Controle de Trafego da Cidade do Rio
de Jane'ro. A Avenida Rio Branco tem 6 faixas de rolamento, sendo duas
faixas indicadas como tendo prioridade para a circulagdo dos 6nibus.
Possui aproximadamente 1830 m de extensdo, 22 cruzamentos, sendo 17
intersecbes semaforizadas, todas com altos indices de saturacdo e 5
exclusivas para pedestres. O cruzamento desta via com a Av. Presidente
Vargas é considerada a interse¢ao mais importante de todo o sistema.

A anilise do desempenho dos planos de sincronismo foi realizada através
da observacdo das variaveis abaixo relacionadas, medidas diretamente em
campo:

-tempos de viagem ao longo da avenida (com uso de veiculo-teste)
- filas maximas de veiculos nas linhas de retencio das intersecdes

Foram avaliadas 4 situa¢Ges (cendrios) distintas, cada uma com planos
semaf6ricos com caracteristicas proprias:

- 0 plano original - cenario 0



ARTIGO - Prioridades para os 6nibus nos... 81

-um “plano de partida” - cenario 1
- um plano sem prioridades para os énibus - cendrio 2

-um plano com prioridades para dnibus - cendrio 3
A seguir é feita uma descri¢do mais detalhada de cada um destes cenarios:

CeNARIOO

O cenario 0 representa a situacdo da Avenida Rio Branco antes da
implantagao do Sistema de Controle de Trafego Centralizado da cidade
do Rio de Janeiro. Neste caso, os controladores sao operados pelo antigo
sistema de controle de trafego, instalado ha aproximadamente 15 anos.
Os planos de sincronismo estdo inteiramente desatualizados e o grau de
degradagdo do hardware do sistema é muito alto, funcionando
precariamente. Além disso, sérios problemas de comunicagao entre a
Central de Controle e os controladores locais implica na operagao com
um tnico plano, o plano local, durante todo o dia, em varias interse¢ges.

CeNARIO 1

Neste cenario, j estdo sendo usados os novos controladores de trafego na
Av. Rio Branco. Os planos de sincronismo, calculados pelo TRANSYT
9, foram implantados e sdo usados 5 planos diferentes ao longo do dia,
para o gerenciamento das diferentes condi¢des do tréfego. Embora os
planos de sincronismo sejam compostos por tempos de verde e defasagens
distintos para cada plano, projetado para uma condigéo de trafego
especifica, neste cenério s6 foram usados os tempos de verde. As
defasagens, foram todas assumidas com o valor 0 para possibilitar uma
verificacdo “in loco” da implantagdo adequada dos planos de
sincronismo. Este procedimento foi necessario porque, nessa época, 0
centro de controle do sistema ainda ndo estava completamente
operacional, apresentando problemas de comunicacdo com 0s
controladores locais e a verificagdo da implantagéo correta do plano
semaférico tinha que ser realizada na via.

CENARIO 2

Neste cenario, os planos de sincronismo foram calculados sem as
prioridades para Onibus. Foi usado apenas um “link” representando as
ligacGes entre os pares de nés e os fluxos usados representam o tréfego
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misto, em unidades de carros de passageiros (ucp). Os fatores de
conversdo sdo os recomendados por Webster e Cobbe (1966) . Esta é
uma das configuragdes possiveis para o célculo de planos através do
programa TRANSYT. Neste cendrio, os planos de sincronismo foram
implantados integralmente, isto é, foram usados os tempos de verde e as
defasagens. Da mesma forma que no cendrio 1, foram usados 5 planos
ao longo do dia.

CENARIO 3

Este cendrio representa a situagao do sistema de controle de trafego quando

os planos de sincronismo implantados foram calculados pelo TRANSYT
9, com todas as facilidades disponiveis no programa, no que se refere as
prioridades para 6nibus. Para a introdugdo destas prioridades foram
adotados pesos de equivaléncia nas ligacdes dos onibus, tanto para a
parada, quanto para o tempo gasto nos sinais de trafego a espera da
indicagéo verde, que representassem uma importancia relativa para os
onibus 20 vezes maior do que para os automéveis. Este valor (20)
representa a diferenca entre as taxas de ocupacdo dos dnibus e dos
automoveis. Assim, o uso destes fatores de peso faz com que 0 TRANSYT
9 calcule planos de sincronismo para os usuérios motorizados do
sistema, em lugar de planos para os veiculos. O outro fator necesséario a
implantacdo das prioridades para 6nibus, o tempo gasto nas paradas
para embarque/desembarque de passageiros, foram levantados em
campo, na prépria Av. Rio Branco.

Dentre os 4 cenarios descritos, apenas os 3 primeiros serdo considerados,
pois os resultados obtidos com a implantagéo dos planos adotados no tltimo

cenadrio (3) ndo foram satisfatérios, ou seja: o uso das prioridades para 6nibus

fez com que os fluxos de automéveis ficassem prejudicados de tal forma que
causaram transtornos a circulagdo dos préprios 6nibus. Os transtornos,
medidos por graus de saturagdo elevados, filas bloqueando as interse¢des a
montante, atrasos excessivos, etc., foram de tal monta que a operagao com
estes planos foi rapidamente suspensa, antes mesmo que fossem realizados
levantamentos visando a sua avaliacdo.

! Fatores de Equivaléncia usados:
onibus = 2.25 ucp
caminhéo = 1.75 ucp
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A avaliacdo foi feita pela medigao dos tempos de viagem e tamanho das
filas nas linhas de retencio, medidos em campo. Estes levantamentos foram
realizados nos 5 horérios que usavam planos de sincronismo distintos,
normalmente operados durante um dia ttil. Os horarios foram:

- pico da manha (PM): 07:00 as 10:00
- entre pico da manha (EM): 10:00 as 12:00
- almoco (AM): 12:00 as 14:00
- entre pico da tarde (ET): 14:00 as 16:00
- pico da tarde (PT): 16:00 as 19:00

Estes levantamentos foram realizados, para os diversos cenarios. Assim foi
possivel estabelecer comparagdes entre o desempenho dos diversos planos,
correspondentes aos diferentes cendrios, ao longo de toda a Avenida Rio
Branco. Foram realizados levantamentos em nimero suficiente para
ultrapassar os 10 a 12 pontos de observagdo, que foram os valores
considerados, por Willumsen e Coyemans (1989), como necessarios para
obtencéo de significancia estatistica. Os valores sao apresentados nas tabelas
abaixo. Na tabela 2, sdo apresentados os valores dos diversos tempos de
percurso.

CENARIO
HORARIO
0 1 2
PM 8:00 5:52 437
EM 10:00 8:23 416
AM ND 6:19 4:37
ET ND 9:56 8:36
PT ND 10:36 7:58

Tabela 2 - Tempos de viagem (min)

ND - Nao Disponivel. Estes dados referem-se aos antigos
planos de sincronismo e néo foram levantados.
Foram realizados levantamentos das filas nas interse¢des, somente para 0s
cendrios 1 e 2 (ndo haviam registros de filas para o cendrio 0). Os valores
observados sdo apresentados na Tabela 3. Estes levantamentos foram
realizados nas interse¢des mais importantes da Av. Rio Branco:
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Tabela 3 - Filas maximas (ucp) da intersecao
da Av. Rio Branco com as vias indicadas

Mar. Floriano Pres. Vargas Buenos Aires Assembléia Evaristo Veiga
Cenério Cenario Cenario Cenario Cenario
Horario 1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
PM 6 3 18 18 9 10 13 5 9 6
EM 4 3 15 17 11 10 11 5 9 7
AM 4 2 16 17 12 11 14 5 9 7
ET 5 2 15 16 13 13 16 7 9 8
rT 17 3 22 15 20 10 19 7 10 9

A observacao das tabelas apresentadas, permite inferir resultados sobre o
desempenho dos planos em cada cenario. Tais inferéncias sdo baseadas
nas variaveis tempo de percurso e filas nas aproximagdes das intersecoes.

A analise do tempo de percurso, realizados para os cendrios 0, 1 e 2, permite
verificar a existéncia de uma redugéo no tempo de percurso no cenario 2 em
relagdo aos outros dois cenarios. Surpreendentemente os tempos de percurso
do cenario 1 sao menores do que os do cendrio 0. Tal ndo deveria ocorrer
pois, mesmo desatualizados, os planos do cenario 0 sdo sincronizados e
deveriam ter um desempenho melhor que os do cendrio 1, que representam
uma situacdo onde as defasagens sdo nulas.

Em relagao as filas de veiculos, a analise da tabela 3 permite verificar que o
cendrio 2 produziu melhores resultados (isto ¢, filas menores) do que o
cendrio 1. Isto era esperado, pois o cendrio 1 foi implantado com splits e
defasagens, enquanto no cendrio 2 s6 foram implantados os verdes. A
diferenca entre o tamanho das filas dos cendrios 1 e 2 ¢ significativa, a
excegdo das filas verificadas na intersecio das Av. Rio Branco e Pres. Vargas,
que encontra-se saturada. A fila da Av. Buenos Airesitambém deve ser
analisada com cautela pois esta é uma intersecdo de pedestres. Durante
todos os periodos o tamanho das filas é semelhante, a excegdo do pico da
tarde onde se verifica uma redugéo na fila do cenario 2 em relagao ao cenario
1. No entanto, a fila do cenario 2, neste periodo, é significativamente maior
que o valor médio encontrado nos demais periodos.
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5. CONCLUSOES

Os planos calculados com as prioridades para 6nibus, de acordo com as
recomendacdes do manual do TRANSYT, provocaram, na prética,
transtornos para a fluidez normal do transito, principalmente dos
automoéveis, contrariando as observagdes constantes no préprio manual
(de que a introdugdo de prioridades para os dnibus nao afeta o tréfego de
automéveis). Como os niveis dos fluxos de énibus no Rio de Janeiro sao
extremamente elevados, a representacao dos movimentos de acordo com a
Figura 1 ndo é valida para o caso analisado.

Com base nos dados apresentados no item 4, foi adotado, como solucgao
temporaria, um plano sem prioridades para os dnibus. Este plano resolveu
satisfatoriamente os congestionamentos verificados na Av. Rio Branco. Esta
solucdo deve ser adotada temporariamente, enquanto nao forem executados
estudos especificos visando definir como atribuir prioridades para os énibus
nos planos de sincronismo semaférico calculados pelo programa TRANSYT,
na cidade do Rio de Janeiro, em funcdo dos altos volumes de énibus e
caracteristicas proprias de seu trafego.

Os estudos realizados por Willumsen e Coeymans (1989) séo os tinicos que
foram testados efetivamente em campo e podem ser tomados como ponto de
partida para uma adaptacao efetiva do programa TRANSYT para uso no
Rio de Janeiro. A sugestdo daqueles autores, de que as mudangas no fator
de dispersdo de pelotdes de onibus sdo suficientes para produzir planos
eficientes, deve ser considerada na busca de uma expressao que seja valida
para o Rio de Janeiro. No entanto, modificagSes nos parametros do fator de
dispersao de pelotdo dos 6nibus requer alteragdes nos codigos do programa,
o que pode ser um elemento complicador.

Deve ser analisada cuidadosamente a importancia, ou pesos, das paradas
e atrasos nos links de 6nibus. Os valores usados no Cenério 3 foram baseados
na proporgao 1/20 para o carregamento dos automoveis e 6nibus, ou seja, 1
onibus transporta, em passageiros, 0 equivalente a 20 automéveis. Tal valor
pode estar gerando uma importancia exagerada aos fluxos de onibus em
relacdo aos automéveis. Como as vias estdo com graus de saturagao bastante
altos, o fluxo de automéveis fica penalizado gerando filas que acabam
prejudicando os proprios 6nibus.
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