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Resumo

A proliferacdo das grandes cidades no Brasil veio acompanhada por
profundas mudancas nos padrées de uso e ocupacao do solo da sociedade,
tornando-se um desafio ao planejamento urbano, frente as novas demandas
de consumo, infraestrutura e mobilidade. Em meados do século passado, a
evolucao do modelo de producédo fordista apoiada em uma politica nacional
desenvolvimentista, se refletiu em investimentos macicos na rede viéria,
necessaria ao crescimento da industria automobilistica, e na transformacéao da

paisagem urbana.

A cidade, enquanto suporte territorial de deslocamentos diarios, passa
a se subordinar aos modos de transporte motorizados, 0s quais possibilitam o
avanco da mancha urbana sobre a zona rural. Atividades de producao e
consumo condicionam o exercicio da mobilidade urbana diaria de milhées de
pessoas e grande parcela desse contingente tem suas possibilidades de
deslocamento condicionadas ao sistema de transporte coletivo, aspectos
fisicos da cidade, renda e distribuicdo das atividades no espaco. Planos
urbanos e planos de transporte desarticulados resultam em prejuizos
econOmicos e ambientais, como o desperdicio de tempo e recursos naturais,

decorrentes das necessidades de deslocamento diario.

Torna-se necessario avaliar as variaveis relacionadas ao exercicio da
mobilidade urbana para conduzir a novas e melhores praticas de
planejamento urbano buscando o desenvolvimento sustentavel das cidades,
como estabelece a politica urbana brasileira.

Nesse sentido, esse trabalho se propbe a analisar o padrdo de
mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia por meio da aplicacao do
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS). Com isso pretende-se
contribuir para o processo decisério no ambito do planejamento urbano
integrado buscando cidades mais justas socialmente, viaveis do ponto de
vista econdbmico e ambientalmente saudaveis. O indice também é analisado
entendendo suas qualidades e limitagdes enquanto instrumento de
diagnostico e monitoramento da mobilidade urbana.



Abstract

The spread of major cities in Brazil came accompanied by profound
changes in the patterns of land use, making it a challenge to urban planning,
faced by the new demands of consumption, infrastructure and mobility. In the
middle of last century, the evolution of the Fordist production model supported
by a national development policy, was reflected in massive investments in
roads, needed to the growth of the automobile industry, and in transformation
of the urban landscape.

The city, as territorial support of daily displacements, turns to be subject
to the modes of motorized transport, which make possible the advancement of
the urban sprawl over rural areas. Production and consumption activities
condition the exercise of daily urban mobility of million people. A large portion
of that contingent has its displacement possibilities conditioned to the system
of public transportation, as well as physical aspects of the city, income and
distribution of activities in space. Urban plans and transportation
plans disarticulated result in economic and environmental losses such as
wasting of time and of natural resources, as a result of the needs of daily
displacement.

It is necessary to evaluate the variables related to the exercise of urban
mobility to lead to new and best practices of urban planning seeking for the

sustainable development of cities, as established by the Brazilian urban policy.

Thus, this study aims to analyze the pattern of urban mobility in the
metropolitan area of Brasilia by applying the Index of Sustainable Urban
Mobility (I_SUM). It intends to contribute to the decision making process within
the integrated urban planning seeking for cities socially more just, viable in the
economic point of view and environmentally sound. The index is also analyzed
in order to understand its strengths and limitations as a tool for diagnosis and

monitoring of urban mobility.
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1 INTRODUGAO

“O mundo esta mais urbano, o mundo serd mais urbano' (Rodrigues,
2009). O século XX foi o século das transformacdes que se tornaram
evidentes diante do rapido crescimento das cidades pelo mundo. A
concentracdo populacional em aglomerados urbanos, que se estenderam
sobre o0 espaco rural, materializou complexos sistemas socioespaciais

envolvidos no processo de producao e reproducao da economia capitalista.

O Brasil passou de um pais rural para urbano em 60 anos, segundo
estudo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), em 1940 o
pais tinha apenas 31,3% da populacao vivendo em centros urbanos, em 2000
passou a 81,2%.

O Brasil também cresce mais nas metrépoles, segundo dados do
Observatério das Metrépoles, enquanto entre 1991 e 2000 o crescimento
metropolitano representava cerca de 43% do incremento populacional do
pais, os ultimos dados de contagem populacional do IBGE (2007) revelaram
que nos ultimos sete anos as metrépoles foram responsaveis por 47% do
crescimento populacional brasileiro. (RODRIGUES, 2007)

O fenbmeno de crescimento acelerado da populagédo urbana brasileira
associado a um modelo de expansao rarefeita e de baixa densidade,
espraiamento ou urban sprawl, tem se mostrado insustentavel para o

exercicio da mobilidade urbana.

O aumento da dimensdao das cidades foi possivel gracas ao
desenvolvimento tecnolégico que permitiu o provimento de infraestrutura
urbana e meios de transporte que deram suporte a dindmica do consumo. O
crescimento das cidades coincide entdo com a popularizacdo do automoével e

' Segundo estimativa do Fundo de Populagdo das Nacdes Unidas — UNFPA, organismo da ONU
responsavel por questdes populacionais, até 2030, a populagdo urbana aumentara para 5 bilhées, ou
60% da populagdo do mundo.



com o processo fordista de producao industrial. Ambos os fatos contribuiram
para transformacdes profundas na dinamica socioespacial dos lugares.

Grandes centros urbanos, ao mesmo tempo em que disponibilizam
beneficios provenientes da urbanizacdo como equipamentos de lazer, cultura,
diversao e centros de consumo, também dispersam a populacdo em periferias
distantes das areas centrais por meio do “modelo de provisdo de moradia
conhecido como loteamento-periférico-autoconstrugdo.” (IPEA, 2006b).

A expansao desordenada provocada pela concentracdo demografica, a
dispersao da ocupacéo residencial e a concentracdo dos locais de trabalho
associados ao padrdo de circulacdo urbana, induzem a deterioracao da

qualidade de vida nas cidades.

As cidades sdo estruturas formadas por sistemas urbanos complexos?
que interagem entre si. Assim, o processo de planejamento urbano deve
considerar o sistema em todas as suas partes, 0 que ndo vem acontecendo
no enfoque tradicional. A estrutura urbana e a mobilidade das pessoas estédo
diretamente relacionadas entre si e a falta de integracao entre o planejamento
urbano e o de transportes vem limitando o desenvolvimento sustentavel das

cidades.

Diante da velocidade da dindmica urbana e da necessidade de acdes
efetivas que reduzam os impactos negativos do alto nimero de viagens
didrias dos habitantes urbanos, planejadores e formuladores de politicas
publicas necessitam instrumentos que permitam monitorar a mobilidade
urbana para que ela possa ser efetivamente incorporada ao processo de
planejamento integrado das cidades.

No Brasil a discussao sobre a mobilidade urbana vem acontecendo no
meio académico e no ambito das politicas publicas. No entanto, ainda vem

2 Segundo Frederic Munné (1995, apud TORRES, 2005), a Teoria da Complexidade mostra que a
realidade é naolinear, caodtica, fractal, catastrofica e fuzzy (difusa) e deve ser vista de forma nao
somente quantitativa, mas, principalmente, qualitativa. Ao mesmo tempo deve-se reconhecer as
multiplas conexdes entre os componentes da realidade e néo incorrer no erro de examinar isoladamente
seus componentes, o que seria reducionismo.



sendo tratada como assunto da engenharia de trafego ou planejamento de
transportes. Os enfoques tradicionais de planejamento urbano e de
transportes vém se mostrando insuficientes para lidar com as questdes
relacionadas a mobilidade urbana. Assim, o que se sustenta nesse trabalho é
que a mobilidade urbana deve ser considerada em suas interfaces: social,

ambiental, econdmica, por meio de um planejamento urbano integrado.

Pensar a mobilidade urbana significa pensar nas necessidades que
levam as pessoas a se deslocar para atingir os destinos desejados € nas
possibilidades que o sistema de mobilidade oferece. Para o cidadéo, a
mobilidade esta relacionada a liberdade de se movimentar diante de suas

possibilidades de acesso aos meios necessarios para tal.

Problemas relacionados a utilizacdo indiscriminada do transporte
motorizado somados a modelos de ocupacdo urbana disperso causam
impactos sobre a saude e o meio ambiente. Dentre os efeitos negativos desse
padrdao de viagens estdo o aquecimento global, a destruicdo da camada de
oz6nio, a disseminacao de substancias téxicas e o esgotamento do petrdleo e

de outros recursos naturais.

Diante desse quadro, tem inicio a discussdo de um novo paradigma: o
da mobilidade urbana sustentavel. A nocdo de mobilidade, ou transporte
sustentavel foi introduzida primeiramente pela OECD (1996), enquanto o
termo desenvolvimento sustentavel ja se encontrava na pauta das discussoes
globais®. Segundo a OECD (1996), “o desafio seria encontrar maneiras de
satisfazer as nossas necessidades de deslocamento de maneira
ambientalmente correta, socialmente justa e economicamente viavel.” Ainda,
segundo a OECD, existem muitos obstaculos para o progresso da mobilidade
sustentavel, dentre eles a falta de métodos e abordagens que permitam a
definicdo de metas e indicadores de desempenho.

® Em 1987 o termo desenvolvimento sustentavel foi introduzido no relatério da Comissao Mundial sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento (Comissdo Brundtland) e estabelecido como misséo global pela
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (UNCED), realizada no Rio
de Janeiro em 1992.
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Um dos maiores desafios para uma politica integrada de mobilidade e
de desenvolvimento urbano tem sido encontrar ferramentas de avaliacdo que
possibilitem captar a complexidade dos sistemas de mobilidade e os fatores
qgue determinam as escolhas de mobilidade pelos individuos.

Um dos caminhos que vem sendo adotados para avaliar e monitorar a
mobilidade urbana, no sentido de fornecer subsidios a construcdo de uma
politica publica de transportes integrada ao planejamento urbano, é a
construcao de indices e indicadores, que funcionam como ferramentas que
buscam fornecer elementos de comparagdo e acompanhamento dos planos

urbanos e de transportes em diferentes realidades.

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), desenvolvido por
Costa (2008) e Rodrigues da Silva et al. (2010), se propbe a superar 0
problema da complexidade inerente ao espaco urbano sendo tdo abrangente
quanto possivel. Seu método se baseia em oitenta e sete indicadores
compreendidos em trinta e sete temas, que por sua vez se agrupam em nove
dominios ou grupos principais. Estes grupos tematicos abrangem aspectos
tradicionais do planejamento de transportes e aspectos relacionados aos
novos paradigmas do planejamento integrado. A elaboracdao do IMUS foi
baseada na construgcdo do referencial de mobilidade urbana sustentavel por
meio da aplicagdo da Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo
Construtivista (MCDA-C) a onze cidades brasileiras e possui ainda um
sistema de pesos que permite identificar a importancia relativa de cada critério
de forma global ou para as dimensdes da sustentabilidade (social, econdmica
e ambiental).

A area metropolitana de Brasilia* foi escolhida para a aplicagdo
experimental do IMUS uma vez que sua conformacao urbana dispersa,
caracterizada pela baixa densidade demografica, vazios urbanos e uma rede

viaria estruturada para o uso do automoével, fornecem indicios de suas

* Para efeito desse trabalho considera-se area metropolitana de Brasilia o aglomerado urbano formado
pelo Distrito federal e oito cidades goianas, quais sejam: Aguas Lindas de Goias, Santo Ant6nio do
Descoberto, Novo Gama, Valparaiso de Goias, Cidade Ocidental, Luziania, Formosa e Planaltina.



limitagdes ao exercicio da mobilidade urbana sustentavel. Desse modo, qual
seria a relacao entre o modelo de ocupacédo da area metropolitana de Brasilia
e 0 exercicio da mobilidade urbana? A dispersao urbana, o uso setorizado do
solo e as baixas densidades ocasionam um padrdao de mobilidade urbana
insustentavel? E por fim, o IMUS atende o objetivo a que se propde e é
possivel aplica-lo na escala metropolitana?

1.1  Objetivos

O objetivo geral do presente trabalho é avaliar a mobilidade urbana da
area metropolitana de Brasilia no intuito de apoiar a tomada de decisdo no
ambito do planejamento urbano integrado em busca de padrées de
deslocamento promotores da qualidade de vida urbana. Para avaliagdo da
mobilidade foi aplicada uma metodologia que considera os aspectos sociais,

ambientais e econdmicos envolvidos no fendbmeno.

Estabelecido o objetivo geral, os objetivos especificos do trabalho
foram definidos da seguinte forma:

i. Identificar fundamentos teo6ricos e conceitos de mobilidade
urbana, acessibilidade e mobilidade urbana sustentavel,
buscando entender a relacdo entre os elementos da estrutura
urbana e os sistemas de mobilidade.

Conceituar e definir 0 que se estad avaliando é fundamental para o
entendimento do trabalho e ainda, para consolidar quaisquer discussdes a

respeito.

A questao da sustentabilidade aplicada aos sistemas de transporte vem
sendo amplamente explorada em pesquisas e assim conquistando espaco no
ambito das politicas publicas. A mobilidade urbana sustentavel, enquanto um
novo paradigma, alerta sobre a necessidade de mudanca dos padrdes de

deslocamento atuais, pautados na utilizagdo intensiva do automovel
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individual, entendendo que as externalidades negativas advindas do modelo

impactam a sociedade, a economia e 0 meio ambiente.

As grandes cidades brasileiras vém passando por uma crise
relacionada aos padroes de deslocamento urbano que necessitam ser
reestruturados integrando o conceito de sustentabilidade ambiental e inclusdo
social. Assim, os sistemas de mobilidade, segundo a proposta de Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, expressa ainda em um Projeto de Lei, devem
priorizar o transporte publico coletivo e os modos ndo-motorizados nos planos
e projetos de forma a diminuir a necessidade de viagens motorizadas e
garantir que as ruas nao sejam dominadas apenas por um modo de

transporte, o automaovel individual.

ii. Caracterizar a estrutura urbana da area metropolitana de
Brasilia, desde a construcédo da capital no Planalto Central até a
criacdo da Regido de Desenvolvimento Integrado do Distrito
Federal e Entorno — RIDE.

A implantagdo de Brasilia no Centro-Oeste impulsionou um processo
de ocupacao urbana baseado, a principio, nas migracées que ocorreram para
a construcdo da cidade. Depois, outro perfil de moradores, funcionarios
publicos em sua maioria, se estabelece e consolida Brasilia, enquanto capital
da republica. Atualmente Brasilia se fortalece apoiada na economia no setor
terciario e desponta como uma das quatro areas metropolitanas mais
influentes no Brasil, segundo dados do IBGE (2008)

O modelo de ocupacdo da area metropolitana de Brasilia, desde a
concepcao urbana da capital, se conforma por ndcleos urbanos dispersos
com densidades variadas interligados por uma extensa rede de rodovias que,
ora apresentam caracteristicas urbanas, ora rurais. Os nucleos urbanos que
conformam esta estrutura avancaram os limites do quadrilatero do DF e hoje
podem ser considerados como parte de uma Unica cidade formada por 30
Regides Administrativas (RA) mais oito cidades goianas.



Acredita-se que este modelo de ocupacado tenha se refletido
negativamente no exercicio da mobilidade urbana, com ocupacdes cada vez

mais distantes dos locais de trabalho e segregacéo socioespacial acentuada.

A area metropolitana de Brasilia possui um centro bem definido, antes
representado pelo Plano Piloto de Brasilia e que hoje veio a se expandir ao
longo dos eixos viarios regionais formando o chamado centro expandido®
(BRANDAO, et al. 2009). Além disso, outras subcentralidades se fortaleceram
e hoje, pode-se dizer, ja competem em atracdo de viagens com esse Centro
Expandido. No entanto, as areas centrais do Plano Piloto ainda oferecem as
melhores oportunidades de emprego e polarizam diariamente um enorme

contingente de trabalhadores.

Além da dispersao da periferia outros aspectos da estrutura urbana da
area metropolitana de Brasilia como a concentracdo de renda nas areas
centrais e a dependéncia de modos motorizados para o deslocamento diario
agravam os problemas sociais de inacesso da populacdo aos beneficios da
urbanizacado restando-lhes arcar com as externalidades negativas geradas
pelo modelo de deslocamento.

Portanto, entender como se comporta a dindmica desse aglomerado
urbano pode contribuir para uma avaliacdo critica dos resultados obtidos
quanto ao padrao de mobilidade urbana.

iii.  Avaliar a mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia.

Um dos principais desafios do planejamento urbano € lidar com os
atuais padrées do deslocamento diario de pessoas. Para tal, € necessario
compreender como 0 exercicio da mobilidade vem sendo tratado no

planejamento das cidades no Brasil.

5 O centro expandido, segundo os autores, seria formado pelo Cruzeiro, , Sudoeste /Octogonal,
Candangolandia, que constituem o interior do perimetro de tombamento do Plano Piloto, e das areas
mais préximas a ela como Guara, Nucleo Bandeirante, e Lagos Sul e Norte.



Diante de diferentes métodos e instrumentos para a avaliacdo da
mobilidade urbana, buscou-se um indice que pudesse ser aplicado a
realidade das cidades brasileiras e que ao mesmo tempo considerasse 0s
novos paradigmas da mobilidade urbana sustentavel.

indices e indicadores se mostram como boas ferramentas de
acompanhamento de realidades complexas como o0s sistemas urbanos.
Assim, a escolha de um indice de mobilidade urbana é entendida como parte
fundamental do trabalho, uma vez que este se propde a avaliar o fendbmeno
na area metropolitana de Brasilia.

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) é um instrumento
para a avaliacao da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia, pois
apresenta uma visao abrangente do fenébmeno da mobilidade, abordando as
dimensdes da sustentabilidade ambiental, social e econbémica. Outra
caracteristica positiva do IMUS é o seu sistema de pesos que permite a
identificacdo das condicbes da mobilidade urbana a partir da visualizacdo de
pontos fortes e fracos.

iv.  Analisar os resultados obtidos para a mobilidade urbana da area

de estudo; e

Os resultados obtidos para os indicadores que compdéem o IMUS
devem possibilitar uma melhor compreensao do atual padrdo de mobilidade
urbana na area metropolitana de Brasilia e identificar como os aspectos de
sua conformacéao urbana influencia no resultado final do IMUS.

v. Avaliar a ferramenta (IMUS) quanto a sua metodologia de
aplicagdo e efetividade do diagnostico da mobilidade urbana
sustentavel para grandes cidades e areas metropolitanas

O IMUS deve ser avaliado enquanto instrumento efetivo de diagndstico
da mobilidade urbana para areas metropolitanas. Assim, espera-se contribuir



para o processo de aperfeicoamento do indice e da avaliagdo da mobilidade

urbana em contextos metropolitanos.

1.2 Procedimentos metodoldgicos

Buscando alcancar tais objetivos a pesquisa foi desenvolvida segundo
o seguinte procedimento metodolégico:

1) Por meio de revisao bibliografica foram delimitados alguns conceitos
e definicdes dos termos mobilidade urbana e acessibilidade utilizadas no meio
académico e por organizacdes brasileiras e estrangeiras. Em seguida foi
analisado o contexto que envolve o desenvolvimento sustentavel e entédo

introduzido o conceito de mobilidade urbana sustentavel.

Foram levantados os aspectos sociais, ambientais e econémicos que
podem condicionar o exercicio da mobilidade urbana utilizando para isso de
dados estatisticos e pesquisas académicas. Foram também considerados os
aspectos da estrutura urbana que podem interferir negativa ou positivamente

os deslocamentos urbanos.

Enfim, foram feitas consideracbes sobre a importancia da integracao
entre o planejamento urbano e o de transportes para efetivar uma mobilidade
mais sustentavel. Buscando entender o processo de inclusdo da mobilidade
urbana na pauta das discussdes da politica nacional no Brasil.

2) Apoiando a discussdo numa perspectiva histérica e por meio de
revisdo bibliografica, foi contextualizada a area metropolitana de Brasilia e a
RIDE/Brasilia frente ao processo de urbanizacao e consolidacao das regides
metropolitanas brasileiras. Buscou-se entender a estrutura urbana da éarea
metropolitana de Brasilia sob o ponto de vista dos planos urbanos e de
transportes, para isso foram utilizadas referéncias bibliograficas, estudos
técnicos desenvolvidos por érgaos de planejamento do Governo do Distrito



Federal, dados secundarios de instituicoes de pesquisa nacional e distrital e

visita as cidades do entorno e prefeituras.

A fim de jogar luz a discussao sobre os padroes de mobilidade urbana,
segui-se uma apresentagcdo dos elementos da estrutura urbana da area
metropolitana de Brasilia, sob o ponto de vista morfolégico, do uso do solo,

vetores de crescimento e centralidades,

3) Para avaliar a mobilidade urbana da area metropolitana de Brasilia
foi primeiramente entendido o papel dos indices e indicadores enquanto

instrumentos de apoio a decisdo no ambito do planejamento urbano.

Em seguida foi apresentado o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
(IMUS) com o qual serdo avaliadas as atuais condigdes de mobilidade urbana
na area metropolitana de Brasilia, buscando esclarecer sua hierarquia de
critérios estruturada em dominios, temas e indicadores e seu sistema de
pesos. Por fim, foram levantadas as questdes metodoldgicas adotadas para a

concepcgao do IMUS.

Procedeu-se entdo a coleta de dados necessérios ao calculo dos
indicadores que compéem o IMUS. Em seguida esses dados foram
sistematizados e analisados quanto a disponibilidade e qualidade
considerando duas situacoes: (i) o calculo do IMUS apenas para o Distrito
Federal; (ii) célculo do IMUS para a area metropolitana de Brasilia. Este
procedimento permitiu a delimitacdo dos indicadores passiveis de aplicacdo

na area metropolitana.

O proximo passo foi o calculo dos indicadores para a érea
metropolitana de Brasilia. Considerou-se a metodologia de calculo proposta
por Costa (2008) sendo que alguns procedimentos foram adaptados para se
adequarem a realidade metropolitana. Indicadores qualitativos foram obtidos
com apoio de técnicos e gestores da area e normalizados com apoio de

valores de referéncia e os quantitativos obtidos das mais diversas fontes.
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No célculo do IMUS o seguinte procedimento:

i) calculo do IMUS/DF, considerando os 80 indicadores que podiam
ser calculados;

i) calculo do IMUS/Metrépole, considerando os 39 indicadores que
podiam ser calculados;

4) Para a anadlise do resultado do IMUS da &rea metropolitana de

Brasilia foi utilizado o seguinte procedimento:

i) analise do resultado de cada indicador calculado para o
IMUS/Metrépole considerando sua contribuicdo para o valor final
do IMUS e sua interface com planejamento urbano e de transporte;

i) andlise dos indicadores quanto aos aspectos metodolégicos
utilizados no calculo destacando os resultados que se mostraram
contraditorios com a realidade da area metropolitana.

O procedimento adotado para a analise destacou os resultados que
devem ser trabalhados por que obtiveram baixos valores finais ou por
possuirem peso significativo para o resultado global. Foram enfatizadas as
relacoes entre esses resultados e a estrutura urbana a fim de entender como

a mesma interfere nos padroes de mobilidade urbana.

Buscando contribuir para o processo de aperfeicoamento do IMUS
foram consideradas também suas potencialidades e eventuais fragilidades
para a aplicacdo em cidades de grande porte e areas metropolitanas.

1.3 Estrutura do Trabalho

O trabalho se estrutura em dois grandes blocos, o primeiro bloco de
natureza teérica se fundamenta na investigacao do fenébmeno da mobilidade
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urbana, do planejamento urbano integrado e da urbanizagdo/metropolizacédo
da area de estudo. Fazem parte deste bloco os capitulos 2 e 3.

O segundo bloco, que compreende os capitulos 4, 5 e 6, corresponde a
avaliagdo da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia e a analise
dos resultados obtidos.

No segundo capitulo sdo apresentados os fundamentos teédricos e
conceitos de mobilidade urbana, acessibilidade e mobilidade urbana
sustentavel. Em seguida apresentam-se 0s condicionantes sociais,
ambientais e econémicos da matriz modal adotada nas grandes cidades
brasileiras e por ultimo os elementos que estruturam o espaco urbano e a
importancia do planejamento urbano integrado para se alcancar padrées de
mobilidade urbana sustentaveis.

No terceiro capitulo € realizada uma breve contextualizagdo da
metropolizagdo de Brasilia, contextualizando com os principios estabelecidos
em seus planos urbanos e de transportes. Sao apresentados também os
elementos de sua estrutura urbana.

No quarto capitulo € avaliada a mobilidade urbana da area
metropolitana de Brasilia por meio da aplicacao do IMUS.

No sexto capitulo sdo analisados os resultados obtidos no capitulo
anterior para cada um dos indicadores considerando o impacto no valor no
IMUS Global e Setorial. Também procede-se uma avaliagdo do IMUS
enquanto ferramenta de diagndéstico e monitoramento da mobilidade urbana
de grandes cidades, considerando sua metodologia de calculo e seu sistema

de pesos.

Por fim a dissertacdo apresenta as conclusées e recomendagdes
advindas da avaliacdo da mobilidade urbana na area metropolitana de
Brasilia. Outrossim & apresentado no Anexo A o calculo do IMUS para o

Distrito Federal.
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2 FUNDAMENTOS TEORICOS E CONCEITOS

Este capitulo tem como objetivo entender os conceitos que estruturam
o referencial de mobilidade urbana e a relagdo destes com o planejamento
urbano das grandes cidades. Para isso sera apresentada, com base em
revisdo bibliografica, uma sintese dos conceitos de mobilidade urbana,
acessibilidade e mobilidade urbana sustentavel, passando pelo
desenvolvimento sustentavel e seus rebatimento no planejamento urbano. Em
seguida busca-se entender o exercicio da mobilidade urbana nas grandes
cidades. Nesse momento sdo abordados os conceitos e termos que envolvem
o desenvolvimento do trabalho como sistema de mobilidade, e ambiente de

circulagéo.

2.1 Mobilidade Urbana e Acessibilidade

Os conceitos de mobilidade e acessibilidade sdo muitas vezes
utilizados como sinbnimos, no entanto a mobilidade, pode-se dizer, esta mais
relacionada ao desejo de acessar determinado destino e a capacidade do

individuo em se deslocar.

A mobilidade urbana, por muito tempo foi entendida como uma “taxa”,
ou seja, uma medida exata que considera o niumero de viagens realizadas por
pessoa em um dia util. No entanto este enfoque veio se mostrando ineficaz,
uma vez que o aumento da mobilidade ndo significa necessariamente uma
melhoria da qualidade de vida das pessoas. Entende-se que o enfoque
tradicional de mobilidade urbana nao permite a compreensdo do fenémeno
em sua totalidade e abrangéncia.

Segundo Akinyemi (1998, apud Raia Jr. e Corréa, 2006), o conceito
tradicional de mobilidade urbana é aquele que se relaciona as viagens atuais

ou viagens feitas utilizando as medidas: a) numero de quildbmetros por viagem
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por pessoa; b) nimero de viagens por pessoa por dia; e ¢) numero de
quildmetros percorridos por pessoa por modo; d) numeros de viagens por dia

por pessoa por modo.

Nas pesquisas de origem e destino a mobilidade é medida pelo niumero
médio de viagens que as pessoas realizam em um dia tipico, por qualquer
modo e para qualquer finalidade e o indice de imobilidade demonstra a
porcentagem de pessoas que nao realizam nenhum deslocamento. (BRASIL,
2007).

Os conceitos tradicionalmente utilizados desconsideram as condigcdes
das pessoas para acessarem as atividades no meio urbano considerando
positivo o0 alto numero de deslocamentos realizados. No entanto, a
abordagem sobre o conceito de mobilidade urbana deve ir além de simples
quantificacbes dos deslocamentos e englobar os aspectos qualitativos que

envolvem o fenbmeno.

Segundo Vasconcellos (2001: 40), a mobilidade em sua visao
tradicional, tida como a “habilidade de movimentar-se” em decorréncia das
condicoes fisicas e econbmicas, norteou, e ainda norteia o planejamento de
transportes. O qual, partindo desse pressuposto colocou como principal
objetivo “aumentar a mobilidade” pelo fornecimento de meios de transporte.
No entanto a visdo estrita do termo ndo permite visualizar como e por que a
mobilidade é exercida pelas pessoas. Uma vez que um grande numero de
deslocamentos nédo representa necessariamente melhores condi¢des de vida,
o termo mobilidade, no sentido tradicional, ndo deve ser pensado
separadamente do conceito de acessibilidade.

Vasconcellos (2001) admite que o conceito de mobilidade deve se
relacionar com o conceito mais amplo, o de acessibilidade, entendida como
“[...] a mobilidade para satisfazer as necessidades de deslocamento, ou seja,
a mobilidade que permite a pessoa chegar a destinos desejados. O autor
ainda propde que a palavra “mobilidade” deva considerar a oferta do sistema
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de circulacdo (vias e veiculos) e a estrutura urbana enquanto elementos
interdependentes” (Khoenig, 1974: 290 apud Vasconcellos, 2001: 41).

Percebe-se que o conceito de Mobilidade é mais um termo qualitativo
do que simplesmente quantitativo, uma vez que a mobilidade esta relacionada
a capacidade que uma pessoa ou grupo de individuos possuem de se
movimentar. Essa capacidade é determinada pela oferta de modos de
transporte, localizacdo das atividades, condicdes fisicas e financeiras dos
individuos, crescimento da cidade no tempo e expansdo dos sistemas de

comunicagio, entre outros.

Segundo Raia Jr. (2000: 60) um dos objetivos do poder publico é
satisfazer de maneira adequada os desejos de mobilidade das pessoas e o
maior ou menor grau de satisfagcdo dessas necessidades pode concorrer para
a melhoria da qualidade de vida.

Visto que a mobilidade € um componente da qualidade de vida, ela nao
deve acontecer em desequilibrio com as condicdes do meio ambiente. Assim,
nao seria razoavel melhorar as possibilidades de deslocamento urbano
piorando as condi¢des do ar, do solo e da agua, por exemplo.

O Ministério das Cidades, por meio da Secretaria de Transporte e
Mobilidade (SeMOB) propdée um novo paradigma para o mobilidade urbana,
que integre instrumentos de gestaos urbanistica subordinados aos principios
da sustentabilidade ambiental e inclusdo social. Assim a mobilidade urbana é

entendida como:

“um atributo associado as pessoas e bens; correspondendo as
diferentes respostas dadas por individuos e agentes econébmicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco
urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas” (BRASIL,
2004)
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Quanto a acessibilidade, para Vickerman (1974, apud Raia Jr. et al.
2006), o conceito combina dois elementos: a localizacao de superficie relativa
para destinagdes satisfatérias e as caracteristicas de rede de transporte ou
ligacdes de pontos daquela superficie. Segundo Corréa e Raia Jr (2006) a
acessibilidade pode ser definida como “uma caracteristica inerente de dado
local com relacdo a superacdo de obstaculos espaciais’, enquanto que a
mobilidade relaciona ndo sé os deslocamentos das pessoas e bens no
espago urbano mas também a facilidade e possibilidade de que eles
acontecam, o que pode ser condicionado por aspectos socioeconémicos da
populacédo, como renda, idade e sexo e pelo ambiente de circulacao.

No Projeto de Lei que institui a Politica de Mobilidade Urbana a
acessibilidade é definida no Capitulo I, ART 4° Inciso X:

“X — acessibilidade: a facilidade em distancia, tempo e custo, de
se alcangar com autonomia, os destinos desejados na cidade.”

Assim podemos dizer que a mobilidade esta associada a pessoa e sua
capacidade em se deslocar no espago, enquanto que a acessibilidade
depende, além da mobilidade, da localizacdo das atividades que se deseja
alcancar e dos meios de transporte disponiveis (incluindo-se o transporte a
pé). Ou seja, a acessibilidade depende em alto grau da oferta e efetividade de
meios de transporte em conectar atividades localizadas no espaco, enquanto
que a mobilidade depende de “como” e “por que” o individuo faz uso dos
sistemas de transporte.

A Politica de Mobilidade Urbana, ainda Projeto de Lei, considera a
mobilidade urbana enquanto instrumento da politica de desenvolvimento
urbano tendo como objeto a interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade (Capitulo I, ART 1° do Projeto de Lei). Tendo como objetivo
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contribuir para o acesso universal a cidade, por meio do planejamento e
gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana (Capitulo I, ART 2° do Projeto de
Lei). Este, definido como o conjunto organizado e coordenado, fisica e
operacionalmente, dos meios, servicos e infraestruturas, que garante os

deslocamentos de pessoas e bens na cidade (art. 3° do Projeto de Lei).

“A politica de Mobilidade Urbana Sustentavel € entendida como
conjunto de politicas de transporte e circulagcdo que visam proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, por meio da priorizagao dos
modos de transporte coletivo e dos ndo-motorizados, de forma efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.” (BRASIL, 2006a)

O Projeto de Lei parte do pressuposto de que a sustentabilidade da
mobilidade urbana nas regibes metropolitanas depende da gestédo
compartilhada dos servicos que estdo sob a responsabilidade de diferentes
governos no mesmo territério, favorecendo a sua integragao e o equilibrio de

uso dos diferentes modos de transporte.

A Politica de Mobilidade Urbana (art. 5°) estd fundamentada nos
seguintes principios: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel;
equidade no acesso ao transporte publico coletivo; transparéncia e
participagdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica;
seguranca nos deslocamentos; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso dos diferentes meios e servicos e equidade no uso do
espacgo publico de circulacao, vias e logradouros. No que se refere aos dois
altimos, a politica visa proporcionar as bases para a racionalizagcdo do uso
dos veiculos particulares motorizados, especialmente nos grandes centros
urbanos, através de instrumentos de mitigacdo das externalidades negativas,
como congestionamentos, poluicdo, acidentes e ocupacédo desigual do
espaco publico de circulagao (Art. 20).

17



As diretrizes gerais (Art. 6°) se orientam pela integracao da politica de
mobilidade com a de controle e uso do solo; prioridade dos meios nao-
motorizados sobre 0os motorizados e dos servicos de transporte coletivo sobre
o transporte individual; a complementaridade e diversidade entre meios e
servicos (intermodalidade); a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e
econOmicos dos deslocamentos de pessoas e bens; o incentivo ao
desenvolvimento tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e nao
poluentes; a priorizacao de projetos de transporte coletivo estruturadores do

territério, conforme principios estabelecidos.

2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

“A mobilidade sustentavel fornece um paradigma alternativo para
investigar a complexidade das cidades, e estreitar a relacdo entre o uso do
solo e o transporte.” (BANISTER, 2007)

Os conceitos de sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel
tiveram seu foco, originalmente, nas questdes ambientais fazendo distincao
entre crescimento e desenvolvimento, o primeiro entendido enquanto ganhos

quantitativos, e o segundo qualitativos.

O conceito de sustentabilidade tem envolvido questdes relacionadas
aos produtos do bem estar social tendo sempre o foco de proteger os

recursos naturais e os sistemas ecoldgicos.
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Na década de 1970, comeca a adquirir importancia o enfoque
ambiental, quando os trabalhos do Clube de Roma® e o Relatério Meadows’
alertaram a comunidade internacional sobre a finitude dos recursos naturais

diante do modelo de crescimento econdémico.

O Relatério® das Nagdes Unidas: Nosso Futuro Comum (Our Common
Future) introduz o conceito de desenvolvimento sustentavel, como “um
desenvolvimento que corresponde as necessidades do presente sem
comprometer a capacidade de geracdes futuras de satisfazer as suas”, € uma

tentativa de se corrigir os excessos de um modelo de desenvolvimento.

A partir da Conferéncia das Nacbes Unidas para o Ambiente e
Desenvolvimento (ECO-92) realizada no Rio de Janeiro, em 1992, o principio
do desenvolvimento sustentavel vem sendo incorporado aos acordos
internacionais. Na ocasido do evento foi denunciada a necessidade de
alteracdo dos padroes de deslocamento, cobrando veiculos menos poluentes
e utilizacao de energias renovaveis. Em 1996, por ocasiao da Conferéncia de
Istambul das Nagdes Unidas (HABITAT II), foi estabelecido um papel mais
amplo para as cidades e autoridades locais quanto aos impactos das
atividades humanas. Em fins de 1997, o protocolo de Quioto definiu objetivos
relativos as mudancas climaticas que reforcam a necessidade de mudanca na

matriz de transportes.

A discussao sobre o conceito de mobilidade urbana sustentavel no
meio académico vem acontecendo motivada por preocupacgdes crescentes
quanto a qualidade de vida nas cidades. O conceito de mobilidade
sustentavel, ou transporte sustentavel, foi introduzido pela OECD em 1996,
revelando a importancia de se repensar os atuais padroes de deslocamento
centrados na utilizagdo do automovel individual. O desafio, segundo a OECD

% O Clube de Roma foi criado na Academia de Lincei, em Roma, em 1968 e era composto por cientistas
de diversas nacionalidades. Foi uma tentativa de propor solu¢des para os problemas provenientes das
Qressées exercidas pelas elevadas taxas de crescimento demografico frente aos ecossistemas naturais.
O Relatério denominado Limites do Crescimento, utilizando-se de modelos matematicos, expunha a
necessidade de estancar o crescimento econdmico e demografico com riscos de ocorrerem efeitos
catastroficos relacionados a escassez de recursos ambientais.
8 O Relatorio foi elaborado no ambito de uma Comissdo das Nagdes Unidas e fundamentou as
discussdes da Conferéncia Rio 92.
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(1996), “é encontrarmos formas de satisfazer as nossas necessidades de
transporte de maneira ambientalmente correta, socialmente justa e
economicamente viavel”. Assim, o transporte sustentavel seria o que contribui
para o bem-estar econémico e social sem prejudicar a saude humana e o
meio ambiente. (OECD, 1996).

No Brasil o conceito de mobilidade urbana sustentavel vem vem sendo
discutida no ambito das politicas publicas pelo Ministério das Cidades por
meio da SeMOB. A qual considera mobilidade urbana sustentavel o conjunto
de politicas de transporte e circulagao que visa proporcionar o acesso amplo
e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo
e ndo-motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva e

ecologicamente sustentavel (BRASIL, 2007).

Banister (2008) entende que para a efetivagdo e da mobilidade
sustentavel é importante que se equilibre a dimensao fisica (cidade e trafego)
com a dimenséao social buscando reduzir a necessidade de deslocamentos e

incentivando a utilizacdo dos modos de transporte ndo-motorizados.

Segundo o autor para atingir a mobilidade sustentavel sdo necessarias:

e Acles para reducdo e substituicao de viagens, entendendo que
as viagens vém adquirindo um carater mais flexivel em

decorréncia da tecnologia da informagéo.

e Medidas politicas para mudanga modal, incentivando a utilizagao
de bicicletas e desenvolvimento de hierarquizacao viaria para

abrandar o trafego e reduzir o nivel de utilizacdo de automével.

e Medidas politicas de uso do solo visando a redugdo das
distancias, entendendo que a separacao fisica das atividades
contribui para o aumento das distancias a percorrer.

Intervengdes nesse sentido podem se dar com o0 aumento da
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densidade, diversificacdo de usos, localizacdo das habitacbes

orientada pelos servigcos de transporte publico, por exemplo.

e Inovacao tecnoldgica utilizada para aumento da eficiéncia, com a
utilizacdo de melhores motores e combustiveis limpos para
reducao dos impactos ambientais, associados a a medidas de
restricdo e mudanga de comportamento, tanto de passageiros
como dos setores de carga.

O planejamento da mobilidade sustentavel deve envolver as pessoas,
para que haja compreensao da l6gica por tras das mudancgas politicas e para
que se efetive uma mudanca de comportamento. A aceitacdo do publico é
primordial para o éxito da mudanca de paradigma, e deve envolver a
comunidade e interessados compromisso com o processo de discussao, de
decisao e implementacédo. (BANISTER, 2008)

2.3 Condicionantes sociais, ambientais e economicos da

mobilidade urbana

“O que se observa, generalizadamente, na América Latina, é
uma reducdo da mobilidade e da acessibilidade por um geral
empobrecimento da populagéo (...)” (PAVIANI, 1989: 30)

Em especial nas grandes cidades latino-americanas grande parcela da
populacdo de baixa renda esta sujeita ao quadro de inacesso aos bens e

servigos de uso coletivo e de consumao.
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Segundo Vasconcellos (2001) fatores subjetivos também condicionam
a mobilidade, como o desejo de realizar atividades sociais e fatores
relacionados ao individuo como, por exemplo, a capacidade de arcar com 0s
custos dos deslocamentos. Condicionantes fisicos de cada individuo e a
disponibilidade de tempo e ofertas de meio de transportes sdo algumas
condicoes para o uso do sistema de mobilidade.

A mobilidade é assim condicionada pelas condicbes socioeconémicas
da populagao urbana, pela posse ou ndo de veiculos e a possibilidade de
pagar por servicos de transporte coletivo. O tempo gasto para atingir os
destinos desejados, a seguranga no percurso e 0 acesso aos pontos de
transporte coletivo podem ser indicadores da qualidade de vida no ambiente

urbano.

Segundo Gomide (2008) os impactos do transporte sobre a pobreza
podem ser indiretos e diretos. Os impactos indiretos estdo relacionados a
competitividade urbana, ou seja, os efeitos do transporte sobre a atividade
econOmica. Exemplo disso sdo o0s congestionamentos, limitacao das
localizagdes dos trabalhos e elevagao dos custos de producado, o que afeta o
emprego e a renda. Os impactos diretos sao relacionados ao acesso aos
servicos essenciais (educagao, saude, transporte coletivo) e aos direitos
basicos (trabalho, seguridade social, entre outros). Além disso a precariedade
na oferta do servigo de transporte e as altas tarifas praticadas condicionam a
escolha do local de moradia das pessoas de baixa renda. Por isso, problemas

de mobilidade podem agravar a exclusao social e a pobreza.

Os modos de transporte motorizados associados a expansao das
cidades, sob o padrdo disperso de urbanizacdo, impactam diretamente nas
condicoes ambientais e econb6micas. Os efeitos negativos do transporte
motorizado sobre a saude e 0 meio ambiente sdo bastante conhecidos, como
0 aquecimento global e a destruicdo da camada de 0z6nio; disseminagao de
substancias téxicas; esgotamento do petréleo e de outros recursos naturais, e
0os danos a paisagem e ao solo. O Quadro 1 relaciona uma série de
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vantagens e desvantagens globais na utilizacdo dos meios de transporte mais

comuns nas cidades.

Quadro 1: Vantagens e desvantagens dos modos de transporte

MODAL VANTAGENS DESVANTAGENS

e maior acessibilidade; ® CONsSUMO excessivo de espago;

e conforto; e congestionamentos;

e individualidade e privacidade; ¢ ineficiéncia energética;

e menor esforco fisico; e tecnologia de baixa seguranga;

o fatores psicoldgicos; e velocidade excessiva;

¢ velocidade, liberdade; e poluicdo sonora e atmosférica;
Automovel e status; e consumo de energia nao
individual e simbolo de modernidade. renovavel;

e caro/dispendioso;

e impactos s6cio-ambientais;
inviavel como modo de
transporte para as grandes
cidades;

e maior capacidade de transporte; e poluicao;
® menor consumo de espago e tarifas;
comparado ao automével ® nao cobre percursos
individual; alternativos;
Transporte e servico publico; e longo tempo de viagem (regides
coletivo® menores custos sociais; metropolitanas);
alternativa mais viavel para e abaixa acessibilidade pessoas
grandes cidades. com necesssidades especiais;

e falta de planejamento;

e dificuldade de gestéo;

e adaptabilidade instantdnea ao e baixa velocidade

meio; e cobre pequenas distancias de

e salde; deslocamento

¢ liberdade; e suscetibilidade asintempéries
N&o Motorizado e imprevisibilidade; falta de acessibilidade;

e corpo humano como suporte; género feminino baixa

e baixo custo; mobilidade;

. e idade avancada reducdo da

baixa emissao de poluentes;

mobilidade;

Fonte:Execucgao prépria.

Sabe-se que o advento do veiculo automotor revolucionou a maneira

de se planejar e ocupar o espago urbano. As redes de infraestrutura

necessarias ao perfeito funcionamento urbano foram se adaptando a

® Transporte plblico — modal motorizado coletivo que esta diretamente relacionado a alternativa
tecnoldgica, podendo ter alta, média ou baixa capacidade de transporte de pessoas em horario de pico.
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necessidade de maior velocidade e fluidez que poderiam ser proporcionados
pelo modal motorizado. No entanto, hoje constatamos os efeitos negativos

deste padrdao de mobilidade sobre o meio ambiente.

O automoével surgiu como uma alternativa para a realizacdo de
deslocamentos com maior rapidez, comodidade e com o dispéndio minimo de
esforco. Em 1903, Henry Ford inicia a producéo de veiculos produzindo 1.700
unidades/ano. Em 1908, produz 10.000 unidades em um ano (modelo T). No
ano de 1913 Ford introduz a linha de montagem, chegando a produzir
150.000 unidades ao ano, a US$ 500 cada, totalizando a introducdo de 15
milhdes de unidades do modelo T até 1927 no mercado mundial.

A popularizagdo do automével e o processo industrial em grande
escala repercutiram na configuracdo das cidades. Estas passaram por
profundas adapta¢des em suas estruturas, enquanto novas cidades passam a

ser planejadas (ou projetadas) sob o dominio da “cultura do automével.”

O crescimento da frota de automéveis a taxas superiores as do
crescimento populacional ilustra este fato, Quadro 2. Observa-se que, entre
0s anos de 1950 e 1996, enquanto a populagcdo mundial duplica, a frota de
veiculos passa de 50 para 500 milhdes, o que significa um aumento de
aproximadamente 10 vezes o numero de veiculos em circulagdo. Este dado
demonstra claramente a desproporcédo entre o crescimento populacional e o

aumento da taxa de veiculos nas ultimas décadas.

Quadro 2: A evolugéo da frota mundial de veiculos automotores e da
populacdo mundial

Ano Populacao (bilhoes Frota (milhoes

1900 1,6 0,01
1924 1,9 17,7
1950 2,6 50
1996 55 500
2000 6,2 600
2008 6,6 1000

Fonte: AFFONSO, N. S. (2004)
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O automével pode ser considerado enquanto elemento da mobilidade
urbana em seus aspectos positivos e negativos. Quanto aos aspectos
positivos, o automével possibilita maior acessibilidade, conforto;
individualidade e privacidade, exige menor esforco fisico, além dos fatores
psicolégicos como velocidade, liberdade, status, que fazem do automovel um
simbolo de modernidade. Alguns dos aspectos negativos da utilizacao
excessiva deste modal s&o: consumo excessivo de  espaco;
congestionamentos'®, tecnologia de baixa segurancga; velocidade excessiva;
poluicdo sonora e atmosférica; consumo de energia ndo renovavel; meio de
transporte caro/dispendioso se considerar os impactos sécio-ambientais que
provoca; inviavel como modo de transporte para as grandes cidades;
segregacao do espaco pelas infraestruturas viarias. (AFFONSO, 2009)

O automovel, no entanto, ndo € o modo de transporte utilizado pela
maioria das pessoas, conforme demonstrado no Gréfico 1. Segundo
informacdes do Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da Associacao
Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2010), os habitantes de municipios
com mais de 60 mil habitantes realizam a maioria de suas viagens a pé ou de
bicicleta (41,0%), seguidas dos meios de transporte individual motorizado

(29,8%) e transporte publico (29,4%), conforme ilustrado no grafico abaixo.

Transporte
Caletivo
29 4%

APE
_37.9%

Bicicleta
2.9%
AUtE’ Moto
2?0 /D 2.80/0

Grafico 1: Divisao modal, Brasil, 2008.
Fonte: ANTP, 2008.

% 30% dos trabalhadores de S&o Paulo perdem, em média, de 3 a 4 horas por dia nos

congestionamentos, que levam a um prejuizo anual de R$ 33,5 bilhdes (CINTRA, 2008).
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Ainda, segundo dados da ANTP (2008), as pessoas consomem, por
ano, cerca de 12,1 milhdes de TEP (toneladas equivalentes de petréleo) nos
seus deslocamentos. A maioria desta energia (73%) é gasta no uso do
automoével. Os veiculos em geral emitem 28,1 milhdes de toneladas de
poluentes por ano em seus deslocamentos (soma dos poluentes locais e do
CO2). A maior parte (61%) é emitida pelos automdéveis, seguida pelos énibus
(35%). O Grafico 2 ilustra a emissdao de poluentes segundo o porte de
municipios.

1400 4

1200 4

1000 4

800 A

500 A

400 4

200 A

0 T T T T T T

>1 Milhdo 500-1.000 mil 250-500 mil 100-250mil 60-100mil  Sistema
= Transporte Coletivo B Transporte individual

Grafico 2: Emissao de poluentes por viagem, por porte de municipio — 2008
Fonte: ANTP, 2008.

Existem ainda os custos dos padrdes de deslocamento'’, que segundo
a ANTP (2008), sao estimados em R$ 117,9 bilhdes por ano. A maioria destes
custos (79%) ocorre no uso dos modos individuais (auto e moto). O custo
social é estimado em R$ 11,2 bilhdes por ano, sendo a maioria relacionada ao
uso dos modos individuais (manutencao de vias) (93%). O Gréfico 3 relaciona
os custos individuais e sociais por modo de transporte.

" Considerando os custos da mobilidade divididos em custos individuais (arcados pelos usuarios) e
custos sociais (arcados pelo poder publico), os custos individuais da mobilidade em 2008.
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Gréafico 3: Custos individuais e sociais da mobilidade
Fonte: ANTP, 2008

Segundo a NTU (2009) as classes D e E apresentam uma participacao
de apenas 27% da demanda total dos énibus urbanos, e no perfil habitacional
representam mais de 45% do total de habitantes do pais. O fato indica que
grande parte da populacao brasileira esta excluida do direito de ir e vir por

motivos financeiros. (NTU, 2009: 4), conforme demonstrado no Gréfico 4.

45% - LA
40% 5%
359% + —
30% + 303
25% + 24%

20% 1 18

159% +
10% +

5% 7
R

c _
= Populagéo Usuarios de 6nibus ED

Grafico 4: Distribuicdo da populagdo comparada com a
distribuicdo dos usuarios de Onibus por classe sociais
(2002)

Fonte: NTU, 2009.
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2.4 Elementos de estruturacao do espaco urbano

“‘Uma terra jamais poderd ser considerada urbana se nao for
acessivel — por meio de deslocamento diario de pessoas — a um contexto

urbano e um conjunto de atividades urbanas.” (Villaga, 2001: p. 24)

Acima, o autor revela a importancia do acesso as atividades para a
formacdo de uma estrutura espacial urbana. A estrutura espacial de uma
cidade é formada pela localizacdo de areas, com determinadas atividades
(usos do solo), interligadas por sistemas de circulagdo. Os sistemas de
circulacao podem relativizar o acesso a estas localizagdes, o que pode ser

considerado como uma condicao inerente a acessibilidade.

Para entender a estrutura urbana € utilizado o conceito de Bastide
(1971, apud Villaca, 2001), que considera a estrutura como sendo um todo
constituido por elementos que se relacionam entre si de tal forma que a
alteracdo de um elemento ou relacdo implica na alteragcdo dos demais
elementos e relagdes. Villaga (2001) considera como elementos dessa
estrutura o centro principal do aglomerado, os subcentros de comércio e
servigos, 0s bairros residenciais, ou conjunto de bairros residenciais, e as
areas industriais. Estas estruturas estariam articuladas a outras estruturas
territoriais, como o0s sistemas de transportes e de saneamento e outras nao

territoriais como a econémica, a politica e a ideoldgica. (2001: 12)

Desse modo, para o melhor entendimento da estrutura urbana cabe
salientar que a cidade é mais do que um conjunto de elementos fisicos
(infraestrutura, por exemplo) sendo o produto das interacbes humanas, da
economia e da politica.
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Segundo Bertaud (2002) as estruturas espaciais sao muito resistentes
e tendem a evoluir lentamente. O desempenho dessas estruturas e de seus
sistemas depende em grande medida da atuacdo do Estado provendo
infraestrutura primaria, regulando o uso do solo e os servigos basicos. Tal
desempenho também depende da forca do mercado e da pressdo da
demanda social por habitacdo, transporte e emprego.

Considerando que o deslocamento do ser humano domina a
estruturacdo do espaco urbano, cabe analisar como o0s elementos da
estrutura espacial urbana interferem nos padrdées de deslocamento da

populacéo.

A localizacao urbana é determinada pela rede de infraestruturas (rede
viaria, de agua, energia, etc) e pela possibilidade de transporte de produtos e
de pessoas de um ponto ao outro do territério. Segundo Villaca (2001), a
acessibilidade €& mais vital na producdo das localizacbes do que a
disponibilidade de infraestrutura (23).

Segundo Vasconcellos (2001) existe uma estrutura de producéo que é
representada pelas atividades de industria, comércio, servicos e empresas
publicas, enquanto que as de reproducédo sao as residéncias, escolas, locais
de lazer, hospitais. A parte do ambiente construido que permite a circulagéao
fisica de pessoas e mercadorias € a estrutura de circulagdo: vias publicas,
calcadas, vias férreas, terminais de passageiros e cargas, que dao o suporte
fisico para a circulacao a pé ou por meio de veiculos (bicicletas, automoveis,
Onibus, trens) que sao os meios de circulagdo. Os sistemas de circulacédo sao
a combinacdo entre a estrutura de circulagdo e os meios de circulacao.
Sistemas de circulacdo associados ao ambiente construido (localizacoes,
atividades) resultam no Ambiente de Circulagao.

As estruturas de circulacdo sdo parte das estruturas territoriais e
podem condicionar a mobilidade das pessoas. Na maioria dos paises, a
atividade de transporte € principalmente rodoviaria. Nos paises da OCDE, em
1990, o transporte rodoviario foi responsavel por 82% do consumo final de
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energia para transporte. A infraestrutura para circulagdo vem acompanhada
de altos custos de implantacdo, como pode ser observado na Tabela 1.

Tabela 1: Custos de implantagdo de infraestrutura urbana

Sistemas de Percentual do custo . Percentual do custo
total de urbanizacédo e | total do sistema

Sistema viario 45% Pavimentacao 73%
Drenagem 27%

Sistema sanitario 20% Agua potavel 30%
Esgoto 70%

Sistema energético 19% Energia elétrica 58%
Gas encanado 42%

Sistema de 16% Telefonia 75%
comunicacoes TV a cabo 25%

Fonte: MASCARO J. L. e YOSHINAGA, M.(2005)

Os meios de circulacdo (veiculos) podem ser ofertados tanto pelo
estado quanto por agentes privados ou pelos préprios individuos. Enquanto
“andar a pé constitui a forma mais direta de provimento individual de meios de
transporte” (Vasconcellos, 2001: 53) os veiculos privados, motorizados ou
nédo, sdo também uma forma de provimento individual de meios de transporte.
Ja 0s meios publicos de transporte podem ser providos pelo estado ou por

operadores privados.

Entende-se como necessaria a integracao entre os usos do solo e os
sistemas de transporte para que seja possivel reduzir a necessidade de
deslocamentos motorizados no espacgo urbano. Diferentes usos do solo e a
separacao espacial das atividades criam necessidades de deslocamento e
transporte de mercadorias enquanto os sistemas de circulacdo determinam o
grau de acessibilidade desses locais (TRANSPLUS, 2005).

A localizacao das atividades no territério € determinada por pressdes
do mercado, por planos de zoneamento ou pela pressao da propria populagéao
por habitacdo e empregos. A necessidade de deslocamento para atingir tais
localizac6es € o que estabelece os fluxos.
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A separacgao espacial acentuada entre os locais de trabalho e comércio
das residéncias tem contribuido para o aumento do numero de viagens
motorizadas e das distancias a percorrer. O quadro sinaliza para a
necessidade de diversificacdo de usos e descentralizacdo de atividades
produtivas (empregos, escolas, entre outros).

Disfuncbes espaciais relacionadas ao padrdo de ocupacdo disperso
resultam em efeitos adversos sobre a qualidade de vida urbana, como a
fragmentacdo territorial e social das cidades revelando novas praticas
socioespaciais como a segregacao de bairros em distintas classes sociais.
Areas centrais dotadas da maioria dos equipamentos urbanos, publicos e
privados, sdo ocupadas pelos segmentos de maior renda e as periferias,
subequipadas e longinquas, ficam reservadas aos excluidos (MANCINI, 2008:
23).

2.5 Consideracoes sobre o planejamento integrado

Aspectos socioecondmicos bem como os padroes de ocupacao
urbana, uso do solo e a oferta de infraestrutura determinam o comportamento
de viagem das pessoas. Por isso, segundo Hickman (2008) o planejamento
urbano integrado é o caminho para a efetivacdo da mobilidade urbana

sustentavel.

O planejamento urbano, incluindo o planejamento estratégico, planos
diretores e politicas de controle, sdo os principais meios para intervir nos
comportamentos de viagem. A integracdo entre o planejamento do uso do
solo e o planejamento de transportes deve ser objetivo da politica urbana
buscando a reducao do niumero de viagens motorizadas.

O planejamento territorial também deve ser integrado nos ambitos

municipal e regional (intermunicipal e interestadual), elaborado de forma
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participativa, respeitando as peculiaridades regionais e considerando o0s

graves problemas existentes em regidées metropolitanas.

Segundo Banister, apud Hickman et al. (2010) o grande entrave para a
efetivacdo da mobilidade sustentavel esta na aceitabilidade do publico. O
carro ainda é objeto de status quo e a industria automobilistica seduz cada
vez mais pessoas a utiliza-los. Assim, somente com elevado nivel de
envolvimento popular a mobilidade urbana pode um dia vir a atingir seus
objetivos.

Quando o objetivo é atingir padrées sustentaveis de mobilidade sao
necessarias acoes de reducdo de viagens e incentivo ao modal nao-
motorizado, para isso devem ser reduzidas as distancias de viagem e

incentivados sistemas de transporte publicos eficientes.

Segundo Hickman et all. (2008), o planejamento urbano, que determina
as localizac6es das atividades no espaco e as distancias a percorrer, nem
sempre promove viagens sustentaveis. E o modelo de ocupagao urbana nao
determina sozinho os desejos de viagem, mas aspectos socioeconémicos,

preferéncias pessoais e poder de escolha das atividades.

Ainda segundo o autor a sustentabilidade possui objetivos
multidimensionais e implica conflitos direcionais. Segundo Banister (2007)
existem dois pontos conflitantes ou dois dilemas na légica implicita na
efetivacdo da mobilidade. O primeiro diz respeito ao dilema entre a anadlise
convencional dos transportes, que se baseia na reducao do custo e do tempo
de viagem, e a nogédo de melhoria da qualidade de vida, que entende como
positiva a reducdo do numero de viagens convencionais e 0 aumento do
namero de viagens vinculadas a atividade de lazer (ou viagens valorizadas).
Outro ponto critico é o que relaciona objetivos da mobilidade sustentavel,
como a diminuigdo da velocidade e aumento do tempo de viagem (traffic
calm, slow traffic), seja por questdes ambientais ou de seguranca,
encorajando o transporte a pé e de bicicleta, e o desejo do enfoque tradicional

de transportes de acelerar os movimentos.
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Assim, a integracao entre o planejamento urbano e de transportes deve
ser mais do que ajuste de medidas para trabalhar na mesma direcéo, que ja é
um desafio, mas também requer fortalecimento da organizacao institucional e

envolvimento da populagao.

“A integracao efetiva significa um trabalho em conjunto entre as
disciplinas, no sentido de atingir objetivos claramente definidos, e isto requer
o apoio do governo em todos os niveis, e das empresas e comunidades
locais” (HICKMAN, 2008).

No Brasil, apesar de as politicas setoriais historicamente influenciarem
e determinarem a definicdo de investimentos no ambiente urbano, alguns
passos importantes para a integracdo entre politicas setoriais e politicas
sociais foram dados, como a promulgacao da Constituicao Federal de 1988,
em especial os artigos 62, 182 e 183; a aprovacao do Estatuto das Cidades
(Lei n®. 10.257/01); a criacdo do Ministério das Cidades; do Conselho das
Cidades e do processo de Conferéncias das Cidades; a aprovacao da Lei de
Consorcios Publicos (Lei n® 11.107/05); a proposicao do Projeto de Lei da
Mobilidade Urbana (PL n® 1687/07).

A PNDU possui objetivos que buscam direcionar as politicas publicas
no caminho da mobilidade urbana, quais sejam: “a integracéo entre transporte
e controle territorial, a reducao das deseconomias da circulacao e a oferta de
transporte publico eficiente e de qualidade”. Tais objetivos devem contribuir
para a “sustentabilidade ambiental visando o uso equanime do espaco
urbano, a melhoria da qualidade de vida, a melhoria da qualidade do ar e a
sustentabilidade energética”; e para a inclusao social, garantindo “o acesso
democratico a cidade e ao transporte publico e a valorizagdo da
acessibilidade universal e dos deslocamentos de pedestres e ciclistas”.
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A consecucao destes objetivos, por sua vez, € orientada por quatro
conceitos de aplicacao pratica: “o planejamento integrado de transporte e uso
do solo, a atualizacao da regulacéo e da gestao do transporte coletivo urbano,
a promogao da circulagdo nao motorizada e o uso racional do automoével”.
(BRASIL, 2004)

Pode-se extrair desse capitulo que a estrutura urbana somada aos
aspectos socioecondmicos interferem nos padrées de mobilidade e que a
utilizagdo indiscriminada do modo de transporte individual motorizado
ocasiona custos sociais, ambientais e econémicos. Assim, deve-se buscar a
efetivacdo da mobilidade sob o viés do novo paradigma, o da mobilidade
urbana sustentavel priorizando modos ndo-motorizados e coletivos de

transporte.

Para isso € necesséario que se efetive o planejamento integrado para
que o comportamento de viagem possa ser alterado, mesmo que a longo
prazo, pelas decisées de uso do solo, efetivacdo de sistemas de transporte
publicos eficientes e que promovam a inclusdo social e estimule a maior

utilizacdo do transporte coletivo em detrimento do automével individual.
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3 AREA METROPOLITANA DE BRASILIA

Este capitulo foi elaborado como forma de subsidiar as discussbes a
respeito da mobilidade urbana no territério metropolitano de Brasilia.
Resgatando o processo de ocupacéao territorial a partir das intencées do

planejamento urbano.

Inicialmente sdo apresentadas consideracdes a respeito do que pode
ser considerado uma metropole, a fim de esclarecer os termos utilizados ao
longo do trabalho. Em seguida sdo apresentadas as metropoles e as RIDEs
do Brasil e como Brasilia se insere nesse contexto. Nesse momento pretende-
se elucidar a utilizagdo da é&rea metropolitana de Brasilia e ndo da
RIDE/Distrito Federal e Entorno para o desenvolvimento da pesquisa.

Em seguida é apresentada a evolugéo urbana da area metropolitana de
Brasilia considerando fatores histéricos da ocupacao e seu papel enquanto
indutora do desenvolvimento regional. A ocupacdo de seu territério é
entendida no contexto dos planos de ordenamento e planos de transportes.

Por ultimo sao caracterizados os elementos de sua estrutura urbana

que se relacionam diretamente aos sistemas de mobilidade.

3.1 Breve histérico da institucionalizacao das Regides
Metropolitanas e RIDEs no Brasil

O processo de urbanizagao se deu concomitantemente com o processo
de industrializagdo. As cidades passam a concentrar grande numero de
trabalhadores. Sua mancha urbana extrapola os limites das zonas rurais
passando a incluir em uma s6 dindmica mais de um municipio. Surgem assim

as areas metropolitanas.
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Segundo Villagca (2001) as areas metropolitanas sao “assentamentos,
ou compartimentos territoriais estruturados pelo deslocamento dos seres
humanos enquanto consumidores ou portadores da mercadoria forgca de
trabalho.” Por isso uma area metropolitana é uma s6 cidade, por mais que
inclua varios municipios. (Villaga, 2001: p. 26).

O autor destaca também a diferenca existente entre a area urbana e a
regidao. Para ele a estruturacdo do espago regional € dominada pelo
deslocamento de energia, informacbes e mercadorias enquanto a
estruturacéo do espaco urbano € dominada pelas condi¢coes de deslocamento
do ser humano, como o0 movimento diario casa/trabalho, casa/lazer,
casa/escola. Assim, quando falamos de area metropolitana nos referimos a
uma s6 cidade que mantém relacées de interdependéncia, e ndo de uma
regiao metropolitana, que extrapola os limites das relagdes do cotidiano.

“O censo demogréafico de 2000 demonstrou que 11 metrépoles
(209 municipios) concentravam 32% da populagdo do pais, ou seja,
aproximadamente 55 milhées de pessoas. Nessas metrépoles concentrava-
se ainda 82% da populagdo moradora em habitagdes subnormais (...)”
(MARICATO, 2006).

O processo de metropolizagdo das cidades brasileiras ficou
concentrado, num primeiro momento, na faixa litoranea Sul e Sudeste, onde
se localizavam os principais centros urbanos no inicio do século XX. Em
meados do mesmo século inicia-se uma mudanc¢a do padrdao de urbanizacéo
e migracao interna rumo ao Centro-Oeste e Norte. (MARICATO, 2006). Na
década de 1970 o Brasil tinha cinco metropoles com mais de 1 milhdo de
habitantes: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife e Salvador.
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Em 1973 foram estabelecidas as primeiras regides metropolitanas (RM)
no Brasil, quando a Lei Complementar n°14, de 8 de junho, deu inicio ao
processo de conformacdo da rede metropolitana brasileira. A Lei
Complementar instituiu oito regides metropolitanas: Sao Paulo, Belo
Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza. No ano
seguinte, ap6s a fusdo dos Estados do Rio de Janeiro e Guanabara, foi
instituida a Area Metropolitana do Rio de Janeiro, através da Lei
Complementar n® 20 de 01 de julho de 1974.

A Constituicdo Federal de 1988 representa um divisor de aguas para
as regides metropolitanas brasileiras. Do ponto de vista institucional, a
Constituicao de 1988 foi responsavel pela redistribuicado de poder nas regides
metropolitanas, considerando como atores envolvidos: a Unido, os estados-
membros e 0s municipios. Transferindo aos Estados o direito de instituir,

mediante lei complementar, as regides metropolitanas.

Em 2003 o Brasil tinha 26 regides metropolitanas instituidas e trés
regides integradas de desenvolvimento (RIDES), Brasilia/DF e Entorno/GO-
MG, Petrolina/PE e Juazeiro/BA, além de Timon/MA e Teresina/Pl.

As RIDEs se distinguem das regides metropolitanas pelo fato de serem
instituidas pela Unido'? , uma vez que envolvem municipios de mais de uma
unidade federativa. Das trés RIDEs, a Unica de carater metropolitano é a de
Brasilia, criada em 1998, que, além do Distrito Federal, incorpora municipios
dos Estados de Goias e de Minas Gerais.

O Brasil conta atualmente com 24 regides metropolitanas (RMs), além
de 3 Regides Integradas de Desenvolvimento Econdmico (RIDEs) conforme
ilustrado na Figura 1. Essas regides contam com 402 municipios distribuidos
por 20 unidades da federacao, incluido o Distrito Federal, “sua populacéo,
segundo a Contagem Populacional 2007, do IBGE, atingiu 79,1 milhdes de
pessoas, o0 que representa 46% do total nacional” (Observatério das
Metropoles, 2009)

'2 De acordo com os artigos 21, inciso IX, 43 e 48, inciso IV da Constituicao Federal
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FORTALEZA

Fonte: Observatdrio das Metropoles, 2008.
Elaboragdo: Observatorio das Metropoles, 2008.

Figura 1: Regides Metropolitanas e Regides de Desenvolvimento Econémico
institucionalizadas no Brasil em 2009.
Fonte: Observatério das Metrépoles, 2009.

3.2 RIDE Distrito Federal e Entorno e Area Metropolitana de
Brasilia

O Governo Federal criou, no ano de 1998, a Regiao Integrada de
Desenvolvimento do Distrito Federal — RIDE com a preocupacédo de
estabelecer base juridica para atuacdo conjunta entre o DF e os estados

limitrofes (Goias e Minas Gerais).

A RIDE do Distrito Federal e Entorno foi criada pela Lei Complementar
n® 94, de 19 de fevereiro de 1998 e regulamentada pelo Decreto n® 2.710, de
4 de agosto de 1998, alterado pelo Decreto n? 3.445, de 4 de maio de 2000.

A RIDE é constituida pelo Distrito Federal e pelos municipios de
Abadiania, Agua Fria de Goias, Aguas Lindas de Goias, Alexania, Cabeceiras,
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Cidade Ocidental, Cocalzinho de Goias, Corumba de Goias, Cristalina,
Formosa, Luzidnia, Mimoso de Goias, Novo Gama, Padre Bernardo,
Pirendpolis, Planaltina, Santo Antonio do Descoberto, Valparaiso de Goias e
Vila Boa, no Estado de Goiés, e de Unai, Buritis e Cabeceira Grande, no
Estado de Minas Gerais. A Tabela 2 apresenta a populacdo da RIDE nos
anos de 2000 e 2009, respectivamente dados do Censo 2000 e estimativa
2009 do IBGE.

Tabela 2: Populagdo 2000/2009 da RIDE/DF

| Municipio | Pop2000 | POP2009

Abadiania 11.452 13.378
Aguas Frias de Goias 4.469 5.318
Aguas Lindas de Goias 105.746 143.179
Alexania 20.047 20.706
Brasilia 2.051.146 2.606.885
Buritis 25.668 22.465
Cabeceiras 6.758 6.794
Cidade Ocidental 40.377 52.380
Cocalzinho de Goias 14.626 15.296
Corumba de Goias 9.679 9.372
Cristalina 34.116 38.504
Formosa 78.651 96.284
Luziania 141.082 210.064
Mimoso de Goias 2.801 2.941
Novo Gama 74.380 88.835
Padre Bernardo 21.514 28.012
Pirenépolis 21.245 20.945
Planaltina 73.718 79.651
Santo Anténio do Descoberto 51.987 58.474
Unai 70.033 78.125
Valparaiso de Goias 94.856 123.444
Vila Boa 3.287 4.578
Total Geral 2.911.571 3.725.630
Legenda:

Pop 2000 - populagéo residente em 2000 (Censo IBGE)
Pop 2009 - populagdo residente em 2009 (estimativa IBGE)
Fonte: Adaptado do observatério das Metropoles e IBGE, 2009.
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O termo area metropolitana foi escolhido para designar a area de
estudo, visto que a regido metropolitana instituida por lei (RIDE) abrange 22
municipios e a area metropolitana apenas 8, mais o Distrito Federal. Estes
municipios possuem uma dinamica intraurbana dominada pela dindmica de
deslocamento diario de pessoas enquanto os demais municipios da RIDE

mantém um fluxo, mais de informacdes e mercadorias, do que de pessoas.

A Codeplan (2003) agrega os 22 municipios da RIDE em trés regides,
conforme o seu grau de dependéncia em relacdo ao DF, segundo
informacdes coletadas relativas a interacao dos municipios do Entorno com o
Distrito Federal e a pressao exercida por esta populacdo, no que se refere ao
mercado de trabalho, estudo, equipamentos publicos e relacbes comerciais.
Segundo a Codeplan (2003) os municipios da RIDE/Distrito Federal e Entorno

estdo agregados em regides de alta, média e baixa polarizacdo sendo:

e Regido de alta polarizacdo: Aguas lindas de Goias, Cidade
Ocidental, Luziania, Novo Gama, santo Anténio do Descoberto e
Valparaiso de Goias;

e Regidao de média polarizacao: Abadiania, Alexania, Cocalzinho
de Goias, Cristalina, Formosa e Planaltina de Goias;

e Regido de baixa polarizagdo: Agua Fria de Goias, Buritis,
Cabeceira Grande, Cabeceiras, Mimoso de Goias, Padre
Bernardo, Pirendpolis, Unai e Vila Boa.

Com base na classificacao da Codeplan, foi considerada como sendo a
area metropolitana de Brasilia o aglomerado urbano formado pelo Distrito
Federal mais oito municipios do Entorno: Aguas Lindas de Goias, Cidade
Ocidental, Formosa, Luzidnia, Novo Gama, Planaltina, Santo Anténio do
Descoberto e Valparaiso de Goias, conforme ilustrado na Figura 2. Os oito
municipios foram considerados area metropolitana por possuirem uma
intensa dindmica quanto aos deslocamentos diarios das pessoas e
apresentarem uma relacdo de dependéncia com o Distrito Federal.
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Comparando com a classificacdo da Codeplan, a area metropolitana é
constituida por toda a regidao de alta polarizacdo mais dois municipios de
média polarizagao, Formosa e Planaltina.

30 60 90
GO : MG Quildmetros
Legenda . _
1 - Distrito Federal 9 - Cabeceiras 17 - Cocalzinho de Goids
Bl Polo Central 2 - Novo Gama 10 - Buritis 18 - Aguas Lindas de Goia
s e 3 - Valparaiso de Goias 11 - Formosa 19 - Corumba de GO
I Regido de Alta Polarizagao 4 - Cidade Ocidental 12 - Vila Boa 20 - Pirendpolis
Regigo de Média Polarizacio 5 - Luziénia 13 - Planaltina/GO 21 - Abadiania
g_ & 6 - Cristalina 14 - Agua Fria 22 - Alexania
Regiao de Baixa Polarizagaol 7 -Unai 15 - Mimoso de Goias 23 - Sto. Anténio Descoberto
= == Unidades Federativas 8 - Cabeceira Grande 16 - Padre Bemardo

Figura 2: RIDE do Distrito Federal e Entorno e Area Metropolitana de Brasilia
Fonte: Execugdo prépria adaptado da Codeplan, 2003.

A estrutura urbana da area metropolitana de Brasilia ndo segue os
padrées convencionais ou um modelo de aglomeragcdo compacta resultante
do crescimento de centros urbanos autbnomos que se justapdem. Este
aglomerado apresenta-se como uma Unica cidade, caracterizada pela
descontinuidade de suas ocupacbes que se espraiam ao longo do territério,
extrapolando os limites do Distrito Federal em diregao as cidades do entorno.
Esse aglomerado assume hoje um papel metropolitano, delineando a
formacao de uma verdadeira “area metropolitana’. (PAVIANI, 2003).
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Para entender a concepcgéo espacial da area metropolitana de Brasilia
faz-se necessario delimitar alguns termos. Aqui serd adotada a terminologia
utilizada pelo IBGE, que entende Brasilia enquanto o préprio quadrilatero do
Distrito Federal e ainda como uma Unica cidade. As Regides Administrativas,
antigas cidades-satélites, sdo entendidas enquanto unidades territoriais sem
autonomia politica que juntas formam a cidade de Brasilia (IBGE). Esta néo é
a terminologia utilizada nos Planos de ordenamento ou planos de transporte
do DF, no entanto, é esse o entendimento comum da palavra Brasilia. Assim,
quando citado o centro da area metropolitana, que coincide com a RA | —
Brasilia, sera utilizada a denominacao: Plano Piloto. No Plano Piloto estao
localizadas as atividades administrativas do poder publico e a maior parte dos
empregos formais do aglomerado.

As RAs ainda podem ser subdivididas em localidades ou subareas
(DISTRITO FEDERAL, 2008e), que sdao como bairros, que possuem mais
homogeneidade. As cidades do entorno sdo também como bairros de uma
Unica cidade. Localizadas as margens do quadrilatero, com excecdo de
Formosa e Luziania, de formagéao urbana mais antiga do que o DF, as outras
reproduzem o modelo de ocupacgédo observado no DF. A Figura 3 ilustra as

areas efetivamente urbanizadas da area metropolitana de Brasilia.
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Figura 3: Densidade demografica das areas urbanas (Subareas ou localidades) da area
metropolitana de Brasilia

Fonte: Execucgédo prépria adaptado do estudo: Cenérios Territoriais e Demograficos para
o Distrito Federal e Entorno (DITRITO FEDERAL, 2008¢)

3.3 Consolidacao de Brasilia e de sua area metropolitana:
planejamento urbano e de transportes

A conformacdo urbana da area metropolitana teve inicio com a
implantacdo da capital Brasilia no Planalto Central. A implantacao de Brasilia
no Planalto Central era a Meta-sintese do projeto de modernizagao do pais,
por meio do “Plano de Metas” do governo de Juscelino Kubitschek
(1956/1960). No momento o pais buscava abandonar o modelo agrario-
exportador na direcdo de um processo de industrializacdo. Levar o
desenvolvimento ao interior do Brasil era necessario para alcancar esse

objetivo, ampliando a rede de cidades brasileiras para o interior.

Brasilia foi construida como simbolo de modernidade sob os preceitos
da arquitetura moderna. O plano original da cidade, elaborado pelo arquiteto
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Lucio Costa, vencedor do Concurso Publico para o Plano Piloto de Brasilia, é
o elemento estruturador do espaco urbano que a partir de entdo se
desenvolve. O projeto inovador de forte apelo simbélico teve no transporte um
dos seus principais componentes. Os aspetos do plano relacionados ao
transporte e que mais se destacam séo: o cruzamento de dois grandes eixos
viarios, com faixas de trafego rapido e sem intersecbes, destinado
primordialmente ao transporte motorizado; a separacao do trafego motorizado
do de pedestres; a setorizacdo de usos, inexistindo o0 uso misto do solo; e a
reserva de espacos generosos no centro da cidade destinados ao automovel.

O plano n&o considerou devidamente os processos futuros de
expansao urbana e regional, ainda que ja se soubesse que Brasilia teria a
fungdo de incentivar e direcionar o crescimento do interior do Brasil. Essa
decisdo, segundo o proprio autor, seria tomada mais adiante, ja na fase de
construcdo, com a criacdo das cidades-satélites ou nucleos periféricos

dispostos no entorno do nucleo original (estrutura polinucleada).

A estratégia de implantacao de cidades-satélites estava prevista para

acontecer 20 anos apds a inauguragdo da capital'

, quando se atingissem o0s
500 mil habitantes previstos para ocupar o Plano Piloto. No entanto, o
processo de construgdo da cidade ndo aconteceu conforme o planejado. A
necessidade de abrigar os operarios que construiram a cidade (candangos)

levou a Novacap a construir as primeiras cidades-satélites ainda em 1958.

As primeiras cidades-satélites eram nucleos urbanos promovidos pelo
setor publico e seguiam em parte o modelo urbanistico modernista do Plano
Piloto. Com excecdo de Planaltina e Brazlandia, cidades goianas
preexistentes a instalagao da capital, também consideradas cidades-satélites.

Em 1961 o territério do Distrito Federal ja possuia, além da prefeitura
de Brasilia, sete subprefeituras: Gama, Taguatinga, Planaltina, Sobradinho,
Brazlandia, Nucleo Bandeirante e Paranoa. Estes nucleos urbanos sdo a

génese da ocupacao polinucleada do territério do DF, que persiste até os dias

'3 Essa foi uma condigéo imposta pelo juri que aprovou o plano de Lticio Costa
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de hoje. Segundo Steinberger (1999), apesar do viés socializante do plano
original, a cidade se territorializou por meio da segregacao socioespacial da

populacao.

Uma das maiores peculiaridades da ocupacéao do territério do DF é a
detencéo da propriedade da terra pelo Estado, o que em tese permitiria maior

controle sobre o ordenamento do territério.

Observa-se, quase 20 anos apos a inauguracao da cidade, a auséncia
de planejamento territorial. O primeiro ensejo de planejamento do territério
aconteceu em 1962 por meio do Decreto Federal n® 163, que buscou
disciplinar as areas rurais e urbanas do territorio, estabelecendo como area
metropolitana aquela circunscrita na DF 001, ou Estrada Parque Contorno
(EPCT), a area das cidades-satélites e a area rural, que seria todo o restante
do territério.

Em 1970 é inaugurada a Ceilandia, que com Taguatinga, fortaleceria
uma nova centralidade fora da bacia do Paranod' num modelo de
segregacdo socioespacial planejado. E nessa época que tem inicio uma série
de planos de ordenamento do territério, a comecar pelo Plano Diretor de
Aguas, Esgotos e Controle da Poluicdo elaborado pela empresa PLANIDRO.
Este, apesar de ter uma abordagem sanitarista também funcionou como um
zoneamento do DF. Em 1977, é lancado o Plano Estrutural de Organizacao
Territorial do DF — PEOT, que estabelece como eixo preferencial para a
expansao da mancha urbana aquele situado no quadrante sudoeste, ao longo
do eixo formado por Taguatinga / Ceilandia / Gama. Restringindo a ocupacgao
nas bacias dos rios Sao Bartolomeu e Descoberto e a ocupacao na bacia do

Paranoa.

Realmente essa ocupacgdo sudoeste aconteceu e foi reforcada pelo
Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrito Federal (PDTU) de 1979. O
PDTU/79 reconhecia os principios do plano original de Brasilia e buscava
reforcar a estrutura de ocupacao indicada no PEOT. Além disso, propds um

' No intuito de preservar o Plano Piloto e controlar a atracdo que exercia, sdo definidas areas de
protegao, definindo como “cordao sanitario”.
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aumento da atratividade do sistema de transporte publico, principalmente no
Plano Piloto’>. Em uma das Alternativas do plano para o sistema de
transporte coletivo, foi considerada uma ligacdo de grande capacidade,
utilizando tecnologia ferroviaria juntamente com um sistema de alimentacao e

distribuicdo por uma rede de 6nibus, especifica para cada area urbana.

A intencdo de implantacdo de um sistema de transporte no eixo
sudoeste do territério objetivava transportar uma média de 70.000
passageiros/dia, assim foi sugerida a implantacao de um veiculo sobre trilhos.
Essa Alternativa do PDTU/1979 foi adotada parcialmente uma vez que ela
previa sua futura extensado para o Gama e posteriormente para Samambaia,

mas na realidade nao houve expansao para o Gama.

O sistema ferroviario proposto compreenderia uma linha-tronco, entre o
Plano Piloto e Taguatinga, e dois ramais, um atendendo aos nucleos previstos
(onde hoje se encontra o Recanto das Emas) e ao Gama, e outro ramal
atendendo o nucleo previsto de Samambaia. Podendo-se também estender

um ramal até Ceilandia.

Nas décadas de 1980 e 1990, parcelamentos para baixa e média
rendas se expandiram para Planaltina, Sobradinho e Sao Sebastido. Nas
cidades do entorno, em areas localizadas na divisa do DF, ha uma forte
tendéncia de reproducao de loteamentos de baixa renda, representando uma
forma de escapar do rigido controle estatal sobre a terra urbana.

Em funcdo dessa peculiaridade, segundo Ferreira (1999: 135), duas
territorialidades emergiram da cidade planejada. Uma, a “cidade ilegal”, que
proliferou clandestinamente em condominios irregulares e a outra, a periferia

fora dos limites do quadrilatero do DF, denominada “entorno do DF”.

Ainda na década de 1980, a politica de erradicacao de favelas, adotada
pelo governo, da inicio ao processo de ocupacédo das novas areas propostas

pelo PEOT. Sao criadas as cidades de Samambaia, Recanto das Emas,

1> O “Zebrinha”, microdnibus que circula no transporte de vizinhanga, ¢ exemplo de iniciativas nesse
sentido.
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Aguas Claras, além de Riacho Fundo e Santa Maria. (DISTRITO FEDERAL,
2002).

Nessa época, a regidao oposta ao eixo preferencial de crescimento, na
bacia do rio Sao Bartolomeu, comeca a sofrer sucessivos reparcelamentos
que dao origem a uma série de condominios horizontais de uso
predominantemente residencial e de baixa densidade. Esse tipo de

empreendimento imobiliario marca o inicio da producao privada da cidade.

Em 1985 é elaborado o Plano de Ocupacéao Territorial — POT. O plano
consolida as propostas do PEOT de expansao do vetor sudoeste e restricdo
da ocupacao da bacia do Sao Bartolomeu. No ano seguinte é elaborado o
Plano de Ocupacdo e Uso do Solo — POUSO. Todos os planos tém em
comum a protecao do Plano Piloto de Brasilia e das bacias do Paranoa, do
Descoberto e do Sdo Bartolomeu.

Em 1987 o Lucio Costa é convidado a propor areas de expansao
préximas ao Plano Piloto ao longo dos principais eixos viarios, que da origem
ao Relatério Brasilia Revisitada. A partir de entdo pode-se notar uma
tendéncia, parcialmente instituida, de compactacao do tecido urbano (Figura
4). Paralelamente e de maneira informal, comec¢am a surgir no Distrito Federal
na década de 1990, em funcdo da alta demanda por habitacées e de uma
legislacao urbanistica altamente restritiva, uma série de ocupacoes irregulares
de baixa e de média renda.

Apéds a promulgacédo da Constituicdo Federal de 1988, é elaborado o
primeiro Plano de Ordenamento Territorial (PDOT) em 1992. Este vem
confirmar mais uma vez o modelo de ocupacdo proposto anteriormente
ignorando a proliferacdo da “cidade ilegal” no Distrito Federal e dos
loteamentos nas cidades de Goids, especialmente ao longo dos eixos
prioritarios de expansao urbana propostos pelos planos distritais.

Em 1997 é aprovada a revisdo do PDOT, aprovado pela Lei
Complementar n® 17 de 28 de janeiro de 1997. O plano reforca os eixos de
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expansao oeste/sudoeste e reconhece o vetor nordeste/sudeste como local a

ser monitorado.

O PDOT/97 reforca ainda autonomia das RAs, propondo centros locais
dotados de equipamentos e servicos que possibilitassem reduzir a
dependéncia do Plano Piloto.

Paralelamente ao planejamento urbano do Distrito Federal € instituido
em 2001 a Lei Federal 10.257, o Estatuto da Cidade. Assim, em 2006 teve
inicio a revisdao do PDOT/97 visando adapta-lo as diretrizes do Estatuto da
Cidade. Sua aprovacdo em 2009 foi cercada de polémicas quanto aos
aspectos ambientais, uma vez que o plano propde novas areas de ocupacao

habitacional sobrepostas a Areas de Protecdo de Mananciais (APM).

A descentralizacao da estrutura urbana da metropole é estimulada pelo
PDOT/2009 por meio da dinamizagdo de outros nucleos urbanos existentes.
No entanto, a alteragdo da estrutura urbana, ainda que diretriz basica para o

planejamento urbano e regional, demandara tempo para se consolidar.

O PDOT/2009 propde solucbes de contencdo do crescimento da
mancha urbana regularizando assentamentos informais e adensando nucleos
urbanos ja consolidados por meio de oferta de areas habitacionais. Esta
intencao de compactar o tecido urbano, assumida pelo PDOT/2009, pode ser
observada em algumas de suas Estratégias de Ordenamento Territorial. A
regularizacdo dos assentamentos informais assim como a oferta de areas
habitacionais buscam solucionar o problema habitacional e propdéem a
ocupacao de vazios urbanos em localidades ja consolidadas. A estratégia de
dinamizacao urbana também traz em seu cerne a tendéncia de compactagao
e de adensamento do tecido, quando propbée ocupacbes ao longo de
corredores urbanos como a EPIA e a nova Via Interbairros.

O que se observa é que os Planos de Ordenamento Territorial do
Distrito Federal ndo atingem as cidades do entorno que, até o inicio de 2000,
se expandiram sem nenhum controle, absorvendo uma parcela da populacao
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do Distrito Federal que foi “expulsa” por pressdo dos altos precos praticados
no mercado imobiliario. No entanto, essa populagédo continua mantendo fortes
vinculos com o Distrito Federal. A Figura 4 ilustra a evolucao urbana da area
metropolitana de Brasilia.
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1997

Figura 4: Evolugéo urbana da area metropolitana de Brasilia

Fonte: Execucgédo prépria adaptado do estudo: Cendrios Territoriais e Demograficos para o Distrito Federal e Entorno (DISTRITO FEDERAL, 2008e¢)
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3.4 Elementos da estrutura urbana da area metropolitana de

Brasilia

O projeto de Lucio Costa para o Plano Piloto de Brasilia se baseou na
setorizagdo de usos, no cruzamento entre dois eixos principais (leste-oeste e
norte-sul), na eliminacdo dos cruzamentos, criacdo de eixos-tronco de
circulacdo e separagao entre as categorias de trafego. Observa-se, desde o
inicio o propoésito de estimular a utilizagdo do veiculo motorizado individual, o

que se comprova pela utilizacao de técnicas rodoviarias.

A utilizacdo massiva do automével e a expansdo da rede viaria
permitiram a fixagdo de &reas residenciais distantes dos locais de trabalho
induzindo cada vez mais o padrdo de ocupacao disperso com efeitos negativos

para a mobilidade urbana.

Esse padrao de ocupacao dominado pelos eixos de circulagao viaria é
marcado por areas residenciais de baixa densidade separadas por longas
distancias. Funcionalmente essas areas residenciais mantém um forte vinculo
com a area central ou Plano Piloto de Brasilia, uma vez que ali se concentra a
maioria dos empregos formais e equipamentos coletivos de escala regional
(hospitais, escolas, universidades, centros de negécios e de compras, lazer,

servicos especializados, entre outros).

As grandes rodovias que conectam o Plano Piloto as principais capitais
brasileiras estruturam uma ocupacgédo polinucleada de configuragcdo espacial
rarefeita. A expansdo da malha urbana tende a acontecer ao longo desses
grandes eixos estruturantes os quais coincidem com os principais vetores de
crescimento. A Figura 5 apresenta os principais vetores de crescimento do

aglomerado.
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Figura 5: Vetores de crescimento da area metropolitana de Brasilia.
Fonte: Adaptado de Bittencourt (2005)

Pode-se observar que a area metropolitana de origem monocéntrica'é
com seu centro principal localizado no Plano Piloto de Brasilia, veio
progressivamente se transformando numa estrutura policéntrica, isto €, novas
centralidades vém disputando a primazia do Plano Piloto por meio da oferta
crescente de empregos, servicos e equipamentos, como € o caso da
centralidade Taguatinga/Ceilandia. Esta tendéncia é confirmada por uma série
de decisbes e projetos urbanisticos que buscam descentralizar a oferta de
empregos, como a criacdo de Areas de Desenvolvimento Econémico (ADE) e
acoes no sentido de transferir o Centro Administrativo do Governo do Distrito
Federal para a area do Centro Metropolitano de Taguatinga. Assim, a
concentragdo no Plano Piloto tende a diminuir na medida em que outras

'® Nota-se que mesmo que a estrutura urbana da metrépole seja monocéntrica ela continua sendo
polinucleada, uma vez que os diversos nucleos residenciais se distribuem pelo territério mas nao
representam poélos de atragéo de viagens.
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centralidades urbanas se fortalecem dando origem aos denominados
subcentros.

A Figura 6 apresenta a Centralidade do Plano Piloto de Brasilia e as
outras subcentralidades que véem se fortalecendo.

@ Centralidades consolidadas
@ Subcentralidades

Subcentralidades locais

o 10 20 30
Kilometers

Figura 6: Centralidade e subcentralidades da &rea metropolitana de Brasilia
Fonte: DISTRITO FEDERAL (2008b)

A principal subcentralidade é formada pelas Regides Administrativas de
Taguatinga e Ceilandia que juntas formam o segundo p6lo mais dindmico da
Area Metropolitana. Sua polaridade atinge todas as Regides Administrativas da
porcao oeste do territério, incluindo Aguas Claras, Vicente Pires, Samambaia,
Recanto das Emas, Riacho Fundo | e as cidades goianas de Aguas Lindas de
Goias e Santo Anténio do Descoberto. O segundo subcentro em importancia é
o Gama, que exerce forte polaridade sobre os municipios do entorno sul,
principalmente Valparaiso de Goias, Novo Gama e Cidade Ocidental. Em
terceiro lugar vém as Regides Administrativas de Planaltina e Sobradinho, que
polarizam a porcdo nordeste do Distrito Federal, catalisando também as
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dindmicas urbanas dos novos assentamentos da regido. As cidades goianas
de Luziania e Formosa podem ser consideradas subcentros da metrépole, no
entanto sua polarizagdo é menos intensa na Area Metropolitana, apresentando
maior intensidade em outros municipios de Goias, por isso foram denominadas

de subcentros locais.

O uso do solo na Area Metropolitana foi, historicamente, influenciado
pela setorizacdo de usos. Assim, dentro do Distrito Federal é clara a
segmentacao dos usos industriais, institucionais e comerciais. No Plano Piloto,
as Superquadras foram uma tentativa de garantir o uso misto préximo as areas
residenciais, no entanto observa-se que até mesmo ali ha setorizacdo de usos,
por exemplo quadras especializadas em informatica, equipamentos elétricos,
entre outros. Outro exemplo é a via W3 Sul, antes rua comercial de grande
importancia, localizada nas proximidades de areas residenciais, que perdeu
forca em funcédo da construcdo de grandes centros de consumo (shoppings
centers) que setorizaram os pontos comerciais em edificios fechados. Assim,
nem mesmo o0s pontos positivos do Plano Piloto, no sentido de garantir a
vivacidade das ruas por meio da diversificacao de usos, resistiu a tendéncia de

setorizacao.

Fora do Plano Piloto, nas outras Regidées Administrativas do Distrito
Federal, o uso do solo toma outras formas. No geral existem vias principais
com forte uso comercial e de servicos e areas de uso predominantemente
residencial. No entanto, observa-se, em algumas RAs a presenga de areas

exclusivamente residenciais como condominios fechados e loteamentos.

Os municipios do entorno apresentam diversidade no uso do solo ao
longo de suas vias principais 0 que vem imprimindo certa autonomia a essas
cidades com relagdo ao Distrito Federal. No entanto, ainda sdo escassos no
entorno servicos de saude especializados e atividades de lazer. Nessas
cidades o modelo de ocupacao, com excec¢ao do nucleo central de Luziania e
de Formosa, tende a se repetir em forma de loteamentos residenciais, que
depois se transformam em bairros e até mesmo em cidades, como foram os

casos de Valparaiso de Goias e Cidade Ocidental.
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4 AVALIACAO DA MOBILIDADE URBANA NA AREA METROPOLITANA
DE BRASILIA

Este capitulo objetiva avaliar a mobilidade urbana da area metropolitana
de Brasilia utilizando para isso o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
(IMUS). Assim, primeiramente € feita uma breve descricdo do que sao indices
e indicadores e qual a importancia dos mesmo para o entendimento de
sistemas complexos. Em seguida sao apresentados os principios do IMUS e
sua metodologia de construcdo. Por ultimo é demonstrado o procedimento
adotado para a coleta de dados e a metodologia utilizada para o calculo do
IMUS.

4.1 A importancia dos indices e indicadores para o planejamento

urbano integrado

Segundo Costa (2008: 56) os indicadores sao simplificacbes de
fenébmenos complexos, e fornecem informagées sintéticas sobre determinado
fenémeno. Assim, eles podem fornecer subsidios para andlises técnicas e
elaboracdo de politicas publicas, uma vez que revelam condi¢cdes, tendéncias

e pontos que necessitam intervencgao.

indices e indicadores sdo muitas vezes confundidos como sendo
sinbnimos. No entanto, deve-se entender que os indicadores sao variaveis
selecionadas para facilitar o entendimento de determinado sistema ou
realidade. A origem latina do verbo “indicare’ significa revelar ou indicar,
anunciar ou tornar publico. Assim um indicador tem a fungcdo de revelar as
mudancgas que ocorrem em determinado sistema de maneira operacional, ou
seja, pode medir o estado atual do sistema e suas variagdes futuras em
decorréncia de objetivos estabelecidos. Dificilmente um unico indicador podera

fornecer o retrato completo de uma situacdo, assim é usual a utilizacdo de um
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conjunto de indicadores para caracterizar as diversas dimensdes de um

problema.

Os indicadores devem apresentar um nivel minimo de eficacia, para
tanto eles devem ser relevantes, mostrando aspectos importantes do sistema;
faceis de entender, podendo ser utilizados como instrumentos mesmo por
pessoas que nao sejam especialistas no assunto; confiaveis, as informacodes
que ele fornece devem ser consistentes; e por ultimo, os indicadores devem
ser baseados em dados acessiveis, ou seja, as informacdes para o seu célculo
devem ser facilmente obtidas (SUSTAINABLE MEASURES, 2009).

Os indices por sua vez apresentam um valor numérico Unico para o
sistema simples ou complexo (SICHE et al. 2009). Os indices podem ser
obtidos por meio da sintese de varios indicadores ou fusdo de variaveis que
devem ser ponderadas em seus pesos a fim de garantir um resultado

confiavel.

indices devem ser instrumentos que promovam maior eficiéncia e
eficacia no controle e avaliagdo no planejamento estratégico, buscando a

melhoria da qualidade de vida urbana.

No planejamento urbano integrado as metas devem ser estabelecidas
alinhando-se com as estratégias de desenvolvimento sustentavel para areas
metropolitanas. A monitoragcdo dos resultados setoriais no planejamento
urbano deve permitir identificar aspectos que contribuam para o controle e
correcao das acodes das politicas publicas.

4.2 indices e indicadores utilizados para avaliacao da mobilidade
urbana

Tradicionalmente no planejamento de transportes a mobilidade urbana é
tida como uma taxa que considera o numero de viagens realizadas em um dia

util por habitante. Assim, nao € possivel visualizar os elementos da estrutura
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urbana e os condicionanetes socioambientais que envolvem e condicionam o

fenbmeno da mobilidade urbana.

4.3 indice de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) é uma ferramenta

de monitoracdo da mobilidade urbana que pode auxiliar na elaboracao de
politicas publicas (COSTA, 2008).

O IMUS foi desenvolvido adaptado a realidade das cidades brasileiras

abordando os principios do desenvolvimento sustentavel. A construcdo do

indice envolveu a principio a definicdo do conceito de mobilidade urbana

sustentavel. Para isso foram envolvidos técnicos e gestores em nivel municipal

e metropolitano de onze das principais cidades brasileiras. A abordagem foi

baseada na metodologia Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista
(Multicriteria Decision Aid — Constructivist ou MCDA-C) (COSTA, 2008: p. 63).

As principais caracteristicas do IMUS sé&o:

Hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos
identificados junto a técnicos e gestores em nivel municipal e

metropolitano de onze cidades das principais cidades brasileiras;

Sistema de pesos para os critérios, que revelam sua importancia
relativa. Considera ainda pesos para as dimensdes da
sustentabilidade (Social, Econémica e Ambiental) para cada tema
avaliado, o que permite avaliar o impacto de agbes setoriais
sobre o sistema de mobilidade;

Modelo de agregacao de critérios - permite a compensacao de
critérios de baixa qualidade por um conjunto de critérios de maior
qualidade;
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e Ferramenta de facil compreensdo e aplicacdo, ndo exigindo
pacotes computacionais especificos nem conhecimento de

modelos matematicos complexos para sua utilizagao.

4.3.1 Metodologia utilizada na construcao do IMUS

O método utilizado por Costa (2008: p. 63) para a construgdo do indice
de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), se baseou nas seguintes
atividades:

e Estruturacdo do referencial de mobilidade urbana sustentavel
adaptado as cidades brasileiras através de workshops com

técnicos e gestores urbanos;

e Andlise dos dados obtidos nas cidades, organizados em uma
hierarquia de critérios agregando o0s principais elementos
identificados;

e Desenvolvimento do indice para monitoracdo da mobilidade
baseado na hierarquia de critérios;

e Aplicacao e verificagdo dos resultados do indice para uma cidade
brasileira. Momento no qual o IMUS foi calculado para a cidade
de Sao Carlos/SP;

e Discussao sobre os procedimentos de calculo do indice.

A primeira etapa do desenvolvimento do indice teve como objetivo a
construgcdo do referencial de mobilidade urbana sustentdvel com base na
metodologia Multicritério de Apoio a Decisao Construtivista (MCDA-C), que
ser4d descrita a seguir. As cidades envolvidas foram Porto Alegre e
Florianépolis, na Regidao Sul, Belo Horizonte e Vitoria, na Regido Sudeste,
Goiania, na Regido Centro-oeste, Aracaju, Maceié, Recife e Fortaleza, na
Regiao Nordeste, e Palmas e Manaus, na Regidao Norte do pais.
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A metodologia MCDA-C é uma técnica de avaliacdo apoiada nos
aspectos considerados importantes pelos decisores para uma dada situacéo. A
MCDA-C tem como pressuposto que os responsaveis pela decisdo ndo sabem
ao certo o problema em analise. Assim, por meio da interacédo entre o sujeito e
0 objeto é construido o entendimento do problema de maneira participativa e
gradativa com o apoio de facilitadores.

Primeiramente foi definida a problematica de referéncia. A definicdo do
rétulo do problema foi seguida pela identificacdo dos aspectos que estruturam
todo o processo de avaliacdo, constituidos pelos Elementos Primarios de
Avaliacdo (EPAs). Os EPAs consistem em objetivos, metas, valores, agdes,
opcgdes, alternativas e perspectivas expressas pelos decisores e que revelam
0s aspectos fundamentais relacionados ao problema em questdo. (COSTA,
2008: 39)

Para a obtencdo dos EPAs foram realizados levantamentos indiretos ou
diretos com a utilizacdo da técnica de brainstorming (tempestade de idéias).
Os EPAs obtidos foram transformados em um conjunto de conceitos
orientados a acao. Seguiu-se a montagem de mapas cognitivos ou mapas de
relacdes meios e fins. Estes mapas expressam as relacoes e ligagdes entre os
conceitos estabelecendo uma relagdo de causa e efeito. Foram selecionados
0S conceitos mais operacionais € 0s mais estratégicos. Posteriormente estes
foram agrupados novamente por areas de preocupacdo ou clusters, com
ligacdes internas fortes (COSTA, 2008. p. 40). Feito isso, foi possivel identificar
os Pontos de Vista Fundamentais (PVFs), que refletem os aspectos essenciais

considerados pelos decisores.

Identificados os PVFs foi construida uma estrutura arborescente que
permitisse melhor visualizacdo, organizacdo e hierarquizacao dos conceitos
relevantes. Os PVFs podem ser detalhados em Pontos de Vista Elementares
(PVEs). A Figura 7 demonstra a estrutura em &rvore com hierarquia de

valores.
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Figura 7: Arborescéncia de pontos de vista.
Fonte: PEREIRA NETO (2001) apud: COSTA (2008: 41).

Em virtude da abrangéncia das Alternativas, que refletem as grandes
preocupacoes, os PVFs foram agrupados em Dominios, a fim de reduzir o
conjunto de elementos e estabelecer uma hierarquia de critérios comuns a
todas as cidades pesquisadas. Os PVFs, por se tratarem de questbes
especificas associadas a cada Dominio, passaram a ser identificados como
Temas.

A cada um desses Temas identificados foram associadas trés
dimensdes da sustentabilidade (Social, Econ6bmica e Ambiental) a fim de
relacionar os impactos que cada acao pode vir a ter em cada uma dessas
dimensdes (COSTA, 2008. p. 72).

Depois de definidos os Dominios e os Temas a proxima etapa foi a
identificagdo dos indicadores para cada Tema. Para isso o0s autores
analisaram dois conjuntos de informacgdes: (i) um sistema de referéncia com
cerca de 2.700 indicadores urbanos, organizado pelos autores, desenvolvidos
no Brasil e no exterior, e (ii) conjunto completo dos indicadores obtidos nos
workshops. Os Indicadores foram associados para cada um dos Temas e seus
pesos foram atribuidos por um painel de especialistas de diversas partes do
mundo (Portugal, Alemanha, Estados Unidos e Australia), também foram
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avaliados os pesos para as trés dimensdes da sustentabilidade (ambiental,

social e econémica).

Considerando que cada indicador pode ser avaliado de forma particular
e que muitos sdo de natureza qualitativa, os valores resultantes de cada
indicador ndo podem ser diretamente combinados, por isso foi definido um
procedimento de normalizacédo para cada um deles.

4.3.2 A hierarquia de critérios do IMUS

A Hierarquia de Critérios do IMUS é constituida por nove Dominios,
trinta e sete Temas e oitenta e sete Indicadores e seus respectivos Pesos. Os
Dominios abrangem as questées estratégicas relacionadas a mobilidade

urbana.

O Dominio Acessibilidade trata da necessidade de ampliacido das
condicées de acessibilidade sobretudo como medida de inclusdo social. Na
PNDU a promocao da acessibilidade aparece em trés dos quatro objetivos
nela estabelecidos: o0 acesso democratico a cidade, universalizacdo do acesso
ao transporte publico e a acessibilidade universal. (BRASIL, 2007).

A acessibilidade fisica aos sistemas de transporte promove maior
mobilidade e inclusao social. O transporte publico deve possibilitar o acesso
aos servigos e atividades urbanas como lazer, saude, educacao, emprego, de
maneira socialmente justa. Ou seja, a estrutura fisica da rede de transporte
publico deve permear a cidade de modo a garantir o acesso fisico da
populacédo aos pontos de parada e terminais de transporte e o preco praticado

deve ser compativel com a renda do usuario.

O Dominio Aspectos Ambientais reflete os efeitos do transporte
motorizado sobre a salude e o0 meio ambiente que sdo bastante conhecidos
como: o aquecimento global e a destruicio da camada de ozbnio;

disseminacdao de substancias téxicas; esgotamento do petrdleo e de outros
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recursos naturais, € os danos a paisagem e ao solo. Efeitos negativos que
comprometem de forma decisiva a qualidade de vida urbana.

O Dominio Aspectos Sociais busca retratar o nivel de acesso aos
sistemas de transporte publico e a participagdo ativa da populacido na
formulacdo e monitoramento das politicas publicas. Entendo estes aspectos
como condi¢do necessaria para que se atinja um desenvolvimento sustentavel

nas cidades.

A disponibilidade e qualidade da informacao fornecida ao cidadao pode
facilitar a utilizacdo e a eficiéncia dos servigos publicos de transporte. O que
pode implicar em maior atracdo de usuarios contribuindo para o equilibrio
modal, reducdo da dependéncia do automével, dos congestionamentos e
emissao de poluentes. A distribuicdo das oportunidades e recursos de maneira
equilibrada deve garantir a todos os cidadaos o acesso equitativo aos espacos,
atividades e servicos urbanos, ou seja, independente da renda ou classe

social.

O Dominio Aspectos Politicos procura estabelecer o grau de
integracdo das acdes politicas voltadas a promocao da mobilidade urbana
entendendo essa integracdo como fator essencial para o desenvolvimento de
acOes e projetos em parcerias publico/privada ou entre niveis de governo, de

forma a evitar o desperdicio de recursos publicos.

O Plano Diretor de Transporte e Mobilidade foi estabelecido pelo
Estatuto das Cidades no ART 41, paragrafo 2° da Lei 10.257 e representa a
efetivacao da politica de mobilidade urbana. Suas diretrizes devem buscar
proporcionar condicbes adequadas ao exercicio da mobilidade urbana da
populacao. Além disso, devem conter diretrizes para a logistica e circulagéo de
mercadorias na cidade.

O Dominio Infraestrutura de Transportes parte do principio de que a
rede de infraestrutura viaria € o meio pelo qual se podem acessar diferentes
localidades na area urbana. Logo, ampliar a acessibilidade a servigos e
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atividades econdmicas contribui para a conectividade social e dinamismo

urbano.

A rede viaria para ser eficiente em seu papel de promocado de
acessibilidade deve ser distribuida de maneira equitativa pelas diferentes
regibes e municipios da metropole e apresentar conectividade. Além disso
deve ter capacidade de suportar a demanda diaria dos meios de transporte.

O Dominio Modos nao-motorizados entende que a redugdo de
viagens motorizadas é elemento fundamental para a efetivagdo da mobilidade
urbana sustentavel, especialmente quanto aos aspetos ambientais. A
administracdo publica, seja ela prefeitura ou governo estadual, devem
empreender politicas que visem a reducdo das viagens por modos
motorizados de transporte incentivando modos nao-motorizados. Os caminhos
devem apresentar conectividade para reduzir o tempo de deslocamento e
ampliar as possibilidades de deslocamento.

O Dominio Planejamento Integrado parte do pressuposto de que o
planejamento do territério deve ser integrado ao nivel de municipios e regiao e
além disso deve integrar os diversos 6rgaos setoriais envolvidos no

planejamento urbano.

Assim, o controle sobre o uso do solo é determinante para a melhoria
das condicdes de mobilidade urbana sustentavel. A ocorréncia de vazios
urbanos agravando a dispersao da populacao tende a aumentar o niumero de
ocupagdes de baixa densidade demogréafica acentuando as distancias a
percorrer e estimulando a degradacao ambiental e social do territério. Planos
Diretores e de Ordenamento do Territério devem garantir a melhor distribuicao
das atividades no territério possibilitando o uso misto do solo e o acesso

equitativo da populacédo aos servicos e equipamentos urbanos.

O Dominio Trafego e circulacao entende que a condicao do trafego é
um importante para o é fator decisivo para a sustentabilidade dos sistemas de
transporte, especialmente nas grandes cidades. Os sistemas de transporte
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devem permitir o melhor desempenho da rede viaria e a redug¢ao dos impactos
negativos do transito, como os acidentes com vitimas fatais e
congestionamentos. O uso cada vez mais intenso do automovel privado e a
baixa ocupacao cobrecarregam o sistema viario. Por exemplo, um usuario de
automoével consome 4,7 vezes mais espaco para circular do que o usuario de

Onibus.

O Dominio Sistemas de Transporte Urbano reflete a disponibilidade e
qualidade de transporte publico entendendo que a maior ou menor atratividade
do sistema pode induzir ao exercicio da mobilidade urbana sustentavel. A
racionalizacdo dos servicos de transporte publico é importante para o
estabelecimento de precos justos e a utilizacao eficiente do sistema. Assim
como a conformacdo urbana que pode contribui ou ndo para a eficiéncia do

sistema.
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Tabela 3: Hierarquia de Critérios do IMUS e seus respectivos pesos

SN E A

Acessibilidade ao transporte publico 0,33
0,38 /0,36 | 0,26 | Acessibilidade aos sistemas de transportes 0,29 | Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,33
Despesas com transportes 0,33
Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,20
Acessibilidade a espagos abertos 0,20
ACESSIBILIDADE | 0,108 | g 49| 0,32 | 0,27 | Acessibilidade universal 0,28 | Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais | 0,20
Acessibilidade a edificios publicos 0,20
Acessibilidade aos servigos essenciais 0,20
0,38 | 0,30 | 0,32 |Barreiras fisicas 0,22 | Fragmentacao urbana 1,00
0,48 /0,28 | 0,27 | Legislagéo para pessoas necessidades especiais | 0,21 | Acdes para a acessibilidade universal 1,00
Emissdes de CO 0,25
0,29 | 0,28 | 0,43 | Controle dos impactos no meio ambiente 0,52 Em|ssoe~s de CO2 - - 0,25
ASPECTOS 0113 Populacdo exposta a ruido de trafego 0,25
AMBIENTAIS ’ Estudos de impacto ambiental 0,25
0,26|0,32 | 0,42 | Recursos naturais 0,48 |-Sonsumo de combustivel _ : 0,50
Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50
0,40 | 0,31 | 0,29 | Apoio ao cidadéo 0,21 | Informagdes disponiveis ao cidaddo 1,00
ASPECTOS 0,45/ 0,30 | 0,25 | Inclus&o social 0,20 | Equidade vertical 1,00
SOCIAIS 0,108 | 0,39 | 0,30 | 0,31 | Educagéo e cidadania 0,19 | Educacéo para o desenvolvimento sustentavel 1,00
0,41 0,27 | 0,32 | Participagéo popular 0,19 | Participacdo na tomada de deciséo 1,00
0,35/0,30 | 0,35 | Qualidade de vida 0,21 | Qualidade de vida 1,00
0,33 0,34 | 32,00 | Integraco de agoes politicas 0,34 | Integracdo entre niveis de governo 0,50
Parcerias publico privada 0,50

a 2

POLITICOS ’ 0,33 0,40 | 27,00 | Captacéo e gerenciamento de recursos 0,33 - e§ .e~ 0s em sistemas ’e _ a sp.o es :

Distribuicdo dos recursos (publicoxprivado) 0,25
Distribuicdo dos recursos (motorizadosxn&o-motorizados) 0,25
0,34 /0,33 | 0,32 | Politica de mobilidade urbana 0,34 | Politica de mobilidade urbana 1,00
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oo " A sl ocox o
Densidade da rede viaria 0,25
INI_:rI:{JgI'EASgEU- 0120 028041 031 tFr’gl(;\/sirs)g(r)tézsmanuten(,;é\o da infraestrutura de 0,46 Vias pavimentadas - . 0,25
’ Despesas com manutencao da infraestrutura de transportes 0,25
TRANSPORTES Sinalizacao viaria 0,25
0,33/0,35| 0,33 Captacéo e gerenciamento de recursos 0,54 | Vias de transporte coletivo 1,00
Extenséo e conectividade de ciclovias 0,33
0,32 | 0,29 | 0,39 | Transporte cicloviario 0,31 | Frota de bicicletas 0,33
Estacionamento de bicicletas 0,33
MODOS NAO- 0,32 0,29 | 0,39 | Deslocamentos a pé 0,34 Vias para pedestres 0,50
MOTORIZADOS 0,110 Vias com calcadas 0,50
Distancia de viagem 0,25
0,28 0,32 | 0,40 | Reduco de viagens 0,35 1empo de viagem 0,25
Numero de viagens 0,25
Acoes para reducgéo do trafego motorizado 0,25
031037 0,32  Capacitacio de gestores 0,12 Nivel de formagéao de técnicos e gestores 0,50
Capacitagao de técnicos e gestores 0,50
0,35/ 0,30 | 0,35 Areas centrais de interesse historico 0,11 | Vitalidade do centro 1,00
0,31/0,34 | 0,35 | Integragéo regional 0,12 | Consorcios intermunicipais 1,00
0,38/0,32| 0,31 | Transparéncia do processo de planejamento 0,12 | Transparéncia e responsabilidade 1,00
Vazios urbanos 0,20
Planejamento e controle do uso e ocupagéo do Crescimento urbano 0,20
0,310,321 0,36 | (1 0,14 | Densidade populacional 0,20
PLANEJAMENTO 0108 Indice de uso misto 0,20
INTEGRADO ’ Ocupagdes irregulares 0,20
0,32/ 0,35 0,33 | Planejamento estratégico integrado 0.14 Planejamento urbano, ambiental e de transporte integrado 0,50
Efetivacdo e continuidade das acoes 0,50
Planejamento da infraestrutura urb. e equip. Parques e dreas verdes 0,33
0,310,391 0,30 | | onos 0,13 | Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
Equipamentos urbanos (hospitais) 0,33
Plano Diretor 0,33
0,31|0,35| 0,35 | Plano Diretor e legislagédo urbanistica 0,12 | Legislacéo urbanistica 0,33
Cumprimento da legislacdo urbanistica 0,33
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DOMINIO  PESO E TEMA PESO INDICADOR ﬁ

Acidentes de transito 0,33

0,37 /0,38 | 0,26 | Acidentes de transito 0,21 | Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33

Prevencgéo de acidentes 0,33

TRAFEGO E 0,39/ 0,31 0,30 | Educagdo para o transito 0,19 | Educagéo para o transito 1,00
R ” 197 1029 0,35 0,36 | Fluidez e circulagao 0,19 Sgg%f;:gg?n";%?f o éfego 8;28
0,34 | 0,33 | 0,33 | Operacionalizacao e fiscalizagao de transito 0,20 | Violacdo das leis de transito 1,00

0,32 0,31 | 0,38 | Transporte individual 0,21 Hndice de motorizagao 0,50

Taxa de ocupacao dos veiculos 0,50

Extensdo da rede de transporte publico 0,13

Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,13

Pontualidade 0,13

0,35/ 0,33 | 0,32 | Disponibilidade e qualidade do transporte publico 0,23 Velocidade média do transporte pablico 0,13

Idade média da frota de transporte publico 0,13

indice de passageiros por quildmetro 0,13

Passageiros transportados anualmente 0,13

Satisfag@o do usuario com o servico de transporte publico 0,13

'?IIRSATI\IESNII:’AOSRQE 0.112 Diversidade de modos de transporte 0,33
URBANO ’ 0,31/0,34 | 0,34 | Diversificagao modal 0,18 | Transporte publico x transporte privado 0,33
Modos motorizados x modos ndo-motorizados 0,33

0,34 | 0,35| 0,31 | Regulagao e fiscalizagado do transporte publico 0,18 Contratos & I|C|tagc">e.s 0,50

Transporte clandestino 0,50

0,37/ 0,33 | 0,30 |Integracéo do transporte publico 0,22 Terminais intermodais 050

Integracéo do transporte publico 0,50

Descontos e gratuidades 0,33

0,38 0,37 | 0,25 | Politica tarifaria 0,19 | Tarifas de transportes 0,33

Subsidios publicos 0,33

Fonte: COSTA (2008)
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4.4 Metodologia utilizada para a avaliacao da mobilidade urbana
na area metropolitana de Brasilia

Diante do grande numero de indicadores necessarios ao célculo do
IMUS, foi necessario a principio, investigar a existéncia dos dados para o DF e
para as cidades goianas da area metropolitana. Os dados foram entao
coletados e depois classificados em funcao de sua disponibilidade e qualidade.

Somente aqueles indicadores que podiam ser calculados para todas as
oito cidades do entorno e o DF ao mesmo tempo foram classificados para o
calculo do IMUS da area metropolitana de Brasilia.

Os indicadores que podiam ser calculados apenas para o DF
subsidiaram o IMUS/DF, apresentado no Anexo A.

4.4.1 Coleta de dados

O calculo do IMUS para a area metropolitana de Brasilia foi precedido
de um vasto levantamento dos dados. Para tal recorreu-se a érgaos publicos,
planos urbanos e de transportes além de fontes de dados secundarios. Muitos
dados foram fornecidos em formato de desenhos digitalizados, bases
georreferenciadas, relatérios ou banco de dados. Para outros, o valor do
indicador foi obtido diretamente por meio de entrevistas a técnicos e gestores
com conhecimento no assunto. Os dados qualitativos assumiram os valores de

referéncia sugeridos por Costa (2008).

Os dados coletados deveriam ser preferencialmente do ano de
referéncia 2009, no entanto, como nao existiam dados suficientemente

atualizados para o ano base, foram coletadas informacdes de 2000 a 2009.

Além disso, por se tratar de uma area metropolitana que envolve
diversos municipios e duas unidades federativas, a coleta de dados teve que
ser realizada separadamente para cada um dos municipios e para o DF.
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Dados secundarios puderam ser obtidos diretamente de sitios da
internet, de 6rgaos publicos e instituicbes de pesquisa. Para a obtencédo de
dados de natureza qualitativa, ou para os quais ndo havia informacoes,
recorreu-se a realizacdo de reunides com técnicos e gestores com
conhecimento do assunto. Assim, foram entrevistadas pessoas do quadro da
ST/DF, SEDUMA", técnicos das prefeituras e profissionais especializados.

Depois de coletados, os dados foram sistematizados a fim de verificar
quantos indicadores poderiam ser calculados apenas para o DF e quantos
poderiam ser aplicados a toda a area metropolitana. Foram selecionados os
indicadores que poderiam ser calculados concomitantemente para os oito
municipios do entorno e o Distrito Federal. A seguir sédo descritos os critérios

adotados para utilizados para a selecao dos indicadores.

4.4.2 AQualidade e disponibilidades dos dados para aplicacao do
IMUS na area metropolitana de Brasilia

Para a avaliacdo da viabilidade de aplicacdo dos indicadores foi
utilizado o critério de Mensurabilidade, ou seja, os dados deveriam apresentar
disponibilidade a curto ou médio prazo e ter qualidade alta, média ou baixa. Os
dados de longo prazo ou que necessitavam pesquisa de opinido, extensa
pesquisa de campo ou que dependiam diretamente de acompanhamento
orcamentario dentro da administracao distrital, ndo foram considerados como

passiveis de calculo, sendo portanto eliminados.

Foram considerados dados de alta qualidade os que possuiam
procedéncia confiavel, como pesquisas domiciliares, censos, pesquisas de
origem destino, por exemplo. Dados de média qualidade, os que nao
apresentam atualizagdo para o ano de referéncia (2009) ou os de natureza
qualitativa e de dificil mensuragdo. E de baixa qualidade, o dado apenas

qualitativo, ou os obtidos por meio da opinido de técnicos e gestores.

' Foram utilizadas informagdes obtidas no workshop realizado pelo professor Anténio Nelson Rodrigues
da Silva (USP, Sao Carlos) e pela SEDUMA e ST/DF(2008).
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E desejavel que os dados para o calculo do IMUS estejam prontamente
disponiveis ou apresentem razoavel custo/beneficio para sua obtencio, eles
devem também estar documentados adequadamente e possuirem qualidade
conhecida. Finalmente, deve ser possivel atualizar os dados periodicamente

através de processos confiaveis. (COSTA, 2008: p. 78)

A disponibilidade e qualidade dos dados obtidos para cada indicador

foram classificadas na Tabela 4 conforme os seguintes codigos:
Disponibilidade dos dados para céalculo do indicador na area em estudo:

e C —curto prazo

e L —longo prazo
Qualidade:

e A-Alta;
e M- Média;

e B — Baixa.

Em seguida os indicadores foram identificados pelo critério de
possibilidade de célculo, conforme se segue:

e S (Sim) - o indicador pode ser calculado com os dados
disponiveis; ou

e N (N&o) - ndo é possivel o calculo do indicador.
A Tabela 4 apresenta a avaliacdo da qualidade dos dados para o
célculo do IMUS e a disponibilidade dos mesmos para o DF e para as cidades

do entorno. Os indicadores foram relacionados conforme a possibilidade de

calculo simultaneamente para o DF e para as cidades do entorno.
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Tabela 4: Avaliacao da disponibilidade e qualidade dos indicadores para o Distrito

Federal e para a area metropolitana

m

Acessibilidade

Aspectos
Ambientais

Aspectos
Sociais

Aspectos
Politicos

Infraestrutura
de Transportes

Acessibilidade aos
sistemas de
transporte

Acessibilidade
Universal

Barreiras fisicas

Legislagao para
PNE

Controle de
Impactos
Ambientais

Recursos Naturais

Apoio ao cidadéo

Incluséo social

Educacao e
cidadania

Participacéao
popular
Qualidade de vida

Integracéo de
acoes politicas

Captagao e
Gerenciamento de
Recursos

Politica de
mobilidade urbana

Proviséo e
manutencao de
infraestrutura de
transportes

Indicador

Acessibilidade ao transporte
publico

Transporte publico para pessoas
com necessidades especiais

Despesas com transportes
Travessias adaptadas a pessoas
com necessidades especiais

Acessibilidade a espagos abertos

Vagas de estacionamento para
PNEs

Acessibilidade a edificios publicos

Acessibilidade aos servigos
essenciais

Fragmentagéo urbana

Agles para a acessibilidade
universal

Emissdes de CO

Emissées de CO2

Populacédo exposta a ruido de
trafego

Estudos de impacto ambiental
Consumo de combustivel

Uso de energia limpa e
combustiveis alternativos

Informagoes disponiveis ao
cidadao
Equidade vertical

Educacao para o desenvolvimento
sustentavel

Participacdo na tomada de
decisdo
Qualidade de vida

Integracéo entre niveis de
governo
Parcerias publico/ privada

Captagéao de recursos

Investimentos em sistemas de
transportes

Distribuicdo dos recursos (publico
X privado)

Distribuicao dos recursos
(motorizados x ndo-motorizados)

Politica de mobilidade urbana

Densidade da rede viaria
Vias pavimentadas

Despesas com manutengéao da
infraestrutura de transportes

Sinalizagao viaria

Possivel

z

n w

Possivel
Entorno

z

Zw

Qualidade
Disponibil.
CA

CA

CA
CM

CA

CA
CA

CA
CB

CA

CA

CM
CB

CA

CA

CA

CM

CA

CA
CM
CM
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Modos nao-
motorizados

Planejamento
Integrado

Trafego e
Circulacao
Urbana

Distribuicao de
infraestrutura de
transporte

Transporte
cicloviario

Deslocamentos a
pé

Redugéo de
viagens

Capacitacédo de
gestores

Areas Centrais
Integragao regional

Transparéncia do
processo de
planejamento
Planejamento e
controle do uso e
ocupagao do solo

Planejamento
estratégico
integrado

Planejamento da
infraestrutura
urbana e
equipamentos
urbanos

Plano Diretor e
legislacao
urbanistica

Acidentes de
transito

Educacao para o
transito

Fluidez e
circulagao

Indicador

Vias de transporte coletivo

Extensao e conectividade de
ciclovias

Frota de bicicletas
Estacionamento de bicicletas
Vias para pedestres

Vias com calcadas

Distancia de viagem

Tempo de viagem

Numero de viagens

Acoes para redugéo do trafego
motorizado

Nivel de formagao de técnicos e
gestores

Capacitagao de técnicos e
gestores
Vitalidade do centro

Consorcios intermunicipais

Transparéncia e responsabilidade

Vazios urbanos
Crescimento urbano
Densidade populacional
indice de uso misto
Ocupagoes irregulares

Planejamento urbano, ambiental e
de transporte integrado
Efetivagéo e continuidade das
acoes

Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (hospitais)

Plano Diretor
Legislagao urbanistica

Cumprimento da legislacdo
urbanistica
Acidentes de transito

Acidentes com pedestres e
ciclistas

Prevencéo de acidentes

Educacéao para o transito

Congestionamento

Velocidade média de trafego

Possivel

wn

n 0 n no n n nZ2

n o n no n n

n n n unu oo nu o

n mw

Possivel
Entorno

wn

nw n 2 2 2 2 n 2

Z 0O n o oo on 2 nuO Z2Z n ono Zz2 on =z

zZ Z2

Qualidade
Disponibil.

CA

CA

CA
CA

CM

CA

CA
CM

CA
CA
CA
CM
CM
CM

CM

CA
CA
CA

CA
CA
CB

CA
CA

CB
CB

CM
CM
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Sistemas de
Transporte
Urbano

Operacao e
fiscalizagdo de
trénsito
Transporte
individual

Disponibilidade e
qualidade do
transporte publico

Diversificagao
modal

Regularizacao e
fiscalizagao do
transporte publico

Integracéo do
transporte publico

Politica tarifaria

Indicador

Violagao das leis de transito

indice de motorizacdo
Taxa de ocupagéo dos veiculos

Extensao da rede de transporte
publico

Frequéncia de atendimento do
transporte publico

Pontualidade

Velocidade média do transporte
publico

Idade média da frota de transporte
publico

indice de passageiros por
quildmetro

Passageiros transportados
anualmente

Satisfagéo do usuario com o
servigo de transporte publico

Diversidade de modos de
transporte

Transporte publico x transporte
privado

Modos motorizados x modos nao-
motorizados

Contratos e licitagbes
Transporte clandestino
Terminais intermodais
Integracéo do transporte publico
Descontos e gratuidades
Tarifas de transportes

Subsidios publicos

Fonte: Adaptado de Costa (2008, p. 187)

Possivel

n 0 n no n nn

Possivel
Entorno

Z 0O Z2 no n n 2

Qualidade
Disponibil.

CA
CA
CA

CA

CM
CM

CA

CA

CA

CB

CA

CA

CA

CA
CA
CA
CA
CA
CA
CA

Constatou-se na Tabela 4 que 80% dos dados podem ser obtidos em

curto prazo para a area metropolitana. Sendo que 56% deles podem ser

obtidos em curto prazo e com alta qualidade e 17% em curto prazo com média

qualidade. Apenas 7% dos dados passiveis de obtencdo a curto prazo

possuem baixa qualidade. Cerca de 20% dos indicadores estao disponiveis em

longo prazo, conforme demonstrado na Tabela 5 e nos Gréfico 5 e Grafico 6.
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Tabela 5: Qualidade dos dados para calculo dos indicadores do IMUS para a Area
Metropolitana de Brasilia.

________ Dominio__________CA CM

Acessibilidade 70% 10% 0% 20%
Aspectos Ambientais 33% 0% 17% 50%
Aspectos sociais 40% 20% 20% 20%
Aspectos politicos 43% 14% 0% 43%
Infraestrutura de transportes 40% 40% 0% 20%
Modos ndo-motorizados 44% 0% 0% 56%
Planejamento integrado 56% 33% 6% 0%
Trafego e Circulagéo Urbana 44% 22% 22% 11%
Sistema de Transporte Urbano 83% 11% 6% 0%

Total IMUS Metropole 56% 17% 7% 18%

Fonte: Execucéao prépria

Néo
L calculavel

‘1%

CB
7%

CM L
17%

Gréfico 5: Disponibilidade e qualidade dos dados para a area
metropolitana de Brasilia
Fonte: Execugédo propria
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Acessibilidace

Aspectos Ambientais

Aspectos Sociais

Aspectos Politicos

Infraestrutura de Transportes

Modos ndo-motorizados

Planejamento Integrado

Trafego e CirculacdoUrbana

Sistemas de Transporte Urbano

ECA CM CB mL

Gréfico 6: Qualidade dos dados para o calculo dos indicadores da
area metropolitana de Brasilia
Fonte: Execugdo propria

Os indicadores classificados como possiveis de calcular foram

relacionados no Quadro 3 e calculados no Capitulo 5.

Os Grafico 7 e Grafico 8 apresentam o percentual de dados disponiveis
para o calculo do IMUS para a area metropolitana de Brasilia e para o DF.
Observa-se que dos 87 indicadores apenas 39, ou cerca de 45%, podem ser
aplicados na area metropolitana. Enquanto que, para o calculo do IMUS para o

DF 80 indicadores podem ser calculados, ou cerca de 92%.
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45%

En&o disponivels

55%

disponiveis

Gréfico 7: Disponibilidade de dados —

Area Metropolitana de Brasilia

Fonte: Execugéao prépria

8%

92%
mn&o disponiveis

disponiveis

Gréfico 8: Disponibilidade de dados — DF

Fonte: Execucdo propria

Quadro 3: Indicadores IMUS para a area metropolitana de Brasilia.

Dominios

Acessibilidade

Aspectos
Ambientais

Aspectos
Sociais

Aspectos
Politicos
Infraestrutura

de Transportes

Modos nao-
motorizados

Planejamento
Integrado

Temas

Acessibilidade aos sistemas
de transporte

Acessibilidade Universal
Barreiras fisicas

Controle de Impactos
Ambientais
Recursos Naturais

Apoio ao cidadao

Inclusdo social

Participagao popular
Integragdo de agdes politicas

Politica de mobilidade urbana
Distribuicédo de infraestrutura
de transporte

Transporte cicloviario

Reducéo de viagens

Integracao regional
Planejamento e controle do
uso e ocupacgéao do solo

Planejamento estratégico
integrado

Planejamento da
infraestrutura urbana e
equipamentos urbanos

Plano Diretor e legislacédo

Indicador

Acessibilidade ao transporte publico

Despesas com transportes

Acessibilidade a espacos abertos

Fragmentagéo urbana
Estudos de impacto ambiental

Uso de energia limpa e combustiveis

alternativos

Informagbes disponiveis ao cidadao

Equidade vertical

Participagédo na tomada de decisédo
Integragdo entre niveis de governo

Parcerias publico/ privada

Politica de mobilidade urbana
Vias de transporte coletivo

Extensao e conectividade de ciclovias

Estacionamento de bicicletas
NUmero de viagens

Agbes para redugdo do trafego motorizado

Consdrcios intermunicipais
Vazios urbanos
Densidade populacional

indice de uso misto

Planejamento urbano, ambiental e de

transporte integrado
Parques e areas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (hospitais)

Plano Diretor
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Dominios Temas Indicador

urbanistica Legislagao urbanistica
Trafego e Transporte individual indice de motorizagéo
Circulacao Taxa de ocupacao dos veiculos
Disponibilidade e qualidade Extenséo da rede de transporte publico
do transporte publico Idade média da frota
indice de passageiros por quildémetro
Diversificagdo modal Diversidade de modos de transporte
Sistemas de Transporte publico x transporte privado
Transporte Modos motorizados x modos ndo-motorizados
Urbano Regularizagao e fiscalizagao Transporte clandestino
do transporte publico
Integracado do transporte Terminais intermodais
publico Integrac&o do transporte publico
Politica tarifaria Tarifas de transportes

Fonte: Execucgao prépria

Observa-se que ¢é possivel calcular indicadores de todos os 9 dominios.
O Gréfico 9 apresenta o percentual de indicadores que podem ser calculados
segundo o dominio ao qual pertencem.

0% 20% 40% 60% 80%

Acessibilidade

Aspectos Ambientais !
| )
J

Aspectos Politicos

Infraestrutura ce Transportes

Modos nao-motorizados

Planejamento Integrado

Trafego e Circulacdo Urbana

Sistemas de Transporte Urbano

Graéfico 9: Percentual de indicadores que podem ser calculados por Dominio para
a area metropolitana de Brasilia

Fonte: Execucédo propria
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Os indicadores do dominio Sistemas de Transporte sdao o0s que
possuem maior disponibilidade de dados, cerca de 61%. Para o dominio
Aspectos Sociais 60% dos indicadores podem ser calculados e para o dominio
Planejamento Integrado 55%. No dominio Infraestrutura de Transportes
apenas 20% podem ser calculados com os dados disponiveis.
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5 CALCULO DO IMUS PARA A AREA METROPOLITANA DE BRASILIA

Em seguida é apresentado o calculo do IMUS para a area metropolitana de
Brasilia (IMUS/Metrépole) e para o DF (IMUS/DF) consequentemente, entendendo
como parte importante do trabalho a demonstracao do procedimento utilizado que foi
baseado na metodologia proposta por Costa (2008).

Os resultados finais obtidos para cada um dos indicadores sao apresentados
no Capitulo 6, em planilha com os respectivos scores normalizados e os resultados

para o IMUSg (global) e o IMUSsj (setorial).

Os indicadores ndo sdo comparaveis entre si por serem representados em
diferentes escalas e unidades de medida, por isso antes de sua agregacao eles séo
normalizados para uma mesma escala de valores, definido entre os limites minimo e
maximo de 0,00 a 1,00. Para proceder a normalizacdo dos scores foram utilizados
quadros com valores de referéncia. A normalizacdo é feita com base nos valores
apresentados na escala de avaliacdo através de associacdo direta ou interpolada. A
avaliagdo expedita de técnicos e gestores também é realizada utilizando essa escala
de avaliacdo. Para os indicadores qualitativos o valor do indicador é obtido
diretamente dos valores de referéncia, ndo sendo necessario seu calculo detalhado.
(COSTA, 2008).

Depois de normalizados os scores sdao agregados por meio de combinacao
linear ponderada, no qual sdo combinados os critérios através de uma média. O
procedimento permite a compensacado de critérios, ou seja, um score de baixa
qualidade pode ser compensado por um conjunto de scores de alta qualidade
(SILVA, 2004, apud COSTA, 2008: 76).

79



“O score de cada um dos indicadores é o resultado da combinacao de

seu peso com o peso de seus respectivos Dominio e Tema, para analise global, e

peso de cada Dimensdo, em ambito setorial. O somatério dos scores globais e

setoriais para os indicadores resultam nos valores do IMUSg e IMUSsj.” (Costa,
2008: p. 196)

5.1

Dominio: acessibilidade

Acessibilidade

Acessibilidade ao transporte

publico

Acessibildade aos §  Transporte publico para
sistemas de transportes § : PNEs

Despesas com transportes

Travessias adaptadas a
pessoas com necessidades
especiais

Acessibilidade a espagos
abertos

o : ) Vagas de estacionamento
Acessibilidade universal # PNEs

Acessibilidade a edificios
publicos

Acessibilidade aos servigos
essenciais

: Barreiras fisicas : f  Fragmentagao urbana

Acgdes para a acessibilidade
universal

Legislacéo para PNEs
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Acessibilidade | Acessibilidade aos || T EL TR TE T ofo] g 8 o1F] o) 1670
sistemas de
transportes

Descricao: Porcentagem da populagdo urbana residente na area de
cobertura de um ponto de acesso aos servicos de transporte publico, considerando
todos os modos disponiveis.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Distrito Federal (2008¢e) e ST/DF.

Avaliacao/calculo: Foram delimitadas as areas urbanizadas na base
georreferenciada. Para isso foram utilizadas as subareas estabelecidas nos
Cenérios Territoriais e Demograficos para o Distrito Federal e Entorno (DISTRITO
FEDERAL, 2008e). Em seguida foi calculada a densidade demogréfica (hab/ha) para
cada subarea (localidade urbanizada) e marcados os pontos de parada e terminais
de transporte coletivo. Para cada ponto de parada foi criado uma area de influéncia
circular de 300 metros de raio, tendo como centro o referido ponto.

A Figura 8 ilustra em cinza a area efetivamente urbanizada na area
metropolitana de Brasilia e em amarelo a area de influéncia dos pontos de parada de
transporte publico. O Quadro 4 apresenta os dados obtidos e o score normalizado

para o DF e para a area metropolitana de Brasilia.

81



LEGENDA
areas urbanizadas
Pontos Parada 300

= ;Dixisa Muzl:icipiosii)l

Kilomaters

Figura 8: Pontos de parada de transporte publico e area de influéncia de 300
metros de raio - &rea metropolitana de Brasilia

Fonte: Adaptado da ST/DF e Distrito Federal (2008e).

Quadro 4: Populagao atendida por pontos de parada de transporte publico e scores
normalizados para o DF e area metropolitana de Brasilia

Distrito Federal Area Metropolitana de Brasilia

Populacao total 2.377.388 3.201.095
Populacao atendida 1.576.038 1.750.606
Score 63% 55%

Fonte: Adaptado da ST/DF e Distrito Federal (2008e¢).

Tomando como base os valores de referéncia do Quadro 5 os scores foram
normalizados e os valores obtidos sdo apresentados no Quadro 6.
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Quadro 5: Escala de avaliagao para o indicador acessibilidade aos sistemas de transportes

Valores de Referéncia:
Score Porcentagem da populagao urbana residente na area de cobertura de

pontos de acesso ao transporte publico

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 6: Scores normalizados para o indicador acessibilidade aos sistemas de transportes

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,59 0,50
Fonte: Execugdo prépria.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Acessibilidade Transporte publico para pessoas com

necessidades especiais

Descricao: Porcentagem dos veiculos da frota municipal de transporte
publico por 6nibus adaptada para pessoas com necessidades especiais e restricdes

de mobilidade.
Unidade de medida: Porcentagem (%).
Fonte de Dados: DFTrans e ST/DF.

Avaliacao/calculo: Nao foi possivel calcular o indicador para a area
metropolitana de Brasilia, pois os dados estavam disponiveis apenas para o Distrito
Federal. A Tabela 6 demonstra o céalculo do indicador. Os valores de referéncia do
Quadro 7 foram utilizados para a normalizacao do score, o0 qual esta apresentado no
Quadro 8.
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Tabela 6: Frota do transporte publico adaptada para PNEs — Distrito Federal, 2009

Frota atual Frota adaptada para PNEs % da frota adaptada
2.892 555 19%
Fonte: DFTrans e ST/DF, 2009

Quadro 7: Escala de avaliagéo para o indicador acessibilidade transporte publico para
PNEs

Valores de Referéncia:
Score Porcentagem da frota de municipal de énibus urbano adaptada para pessoas
com necessidades especiais ou restricoes de mobilidade
1.00 100% (ou ha servigos especiais para transporte de pessoas com
’ necessidades especiais)
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0.00 0 (ou nao ha servigos especiais para transporte de pessoas com
’ necessidades especiais)

Fonte: COSTA, 2008

Quadro 8: Score normalizado para o indicador acessibilidade transporte publico para PNEs

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,19 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Acessibilidade Despesas com transportes

Descricao: Porcentagem da renda mensal pessoal (ou do domicilio) gasta
com transporte publico.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: DFTrans, Metrdé e ST/DF.
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Avaliacao/calculo: Para o calculo foi considerado o impacto da tarifa nos
usuarios com renda domiciliar mensal de até 3 salarios minimos'®. Estabelecendo
que uma pessoas realiza em média duas viagens ao dia e vinte e dois dias Uteis no
més, Assim, sao realizadas 44 viagens ao més por pessoa.

O custo unitario médio da passagem de transporte coletivo estd demonstrado
na Tabela 7. Tem-se que uma pessoa gasta em média R$ 97,24 por més com

transporte no Distrito Federal. O que corresponde a 5,74% de sua renda mensal.

Tabela 7: Tarifas do transporte coletivo (6nibus e Metr6) no DF

Tipo de Linha Descricao da linha Passagem Integral

Metropolitana 1 Ligacéao Curta R$ 2,00
Metropolitana 2 Ligacéo Longa R$ 3,00
Metropolitana 3 Ligacao Intermediaria R$ 2,50
Urbana 1 Circular Curta R$ 1,50
Urbana 2 Circular Longa R$ 2,00
Urbana 3 Circular Interna R$ 1,50
Metro - R$ 3,00
Tarifa média de 6nibus no DF R$ 2,21

Fonte: DFTrans e Metr6

As tarifas pagas pela populacéo residente nas cidades do entorno obedece ao
coeficiente tarifario maximo que a ANTT estabelece para o transporte semiurbano
interestadual de passageiros, fixado em R$/passageiro x km. Para o ano de 2010 o
coeficiente foi fixado em R$/passageiro x km 0,065257. Hoje, a tarifa varia de R$
2,95 a R$ 4,25. Assim, assume-se um valor médio para o célculo do indicador de R$
3,60.

Admitindo os mesmos parametros adotados para o calculo do DF, uma
pessoa que reside nas cidades do entorno e recebe 3 saldrios minimos gasta em
média R$ 158,40 ao més com transporte publico, o que corresponde a cerca de
9,40% de sua renda mensal.

18 Estabeleceu-se, para fins de calculo do indicador, os habitantes com renda domiciliar mensal de até 3 e saléario
minimo e SM igual a R$ 565,00 como sendo a parcela da populagdo usuaria de transporte publico.
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O Quadro 9 foi utilizado como base para a normalizagcdo do score, o qual é
apresentado no Quadro 10.

Quadro 9: Escala de avaliacao para o indicador despesas com transportes

Valores de Referéncia:
Score Porcentagem da renda mensal pessoal (ou domiciliar) relativa a despesas

com transporte publico

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 10: Score normalizado para o indicador despesas com transporte

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,96 0,78
Fonte: Execugdo prépria.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Acessibilidade Travessias adaptadas para pessoas com

necessidades especiais

Definicao: Porcentagem das travessias de pedestres da rede viaria principal
adaptada e atendendo aos padrdes de conforto e seguranca para pessoas com
necessidades especiais e restricoes de mobilidade.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Visitas em campo e avaliagdo de técnicos e gestores com
conhecimento na area.
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Avaliacao/calculo: Diante da impossibilidade de avaliar este item por meio

de levantamento de campo ou base georreferenciada optou-se pela avaliagcdo de

técnicos e gestores e reconhecimento por meio de visita em campo. O Quadro 11 foi

utilizado como apoio para a definicdo do score.

Nao foi possivel o célculo para as oito cidades do entorno, por isso o

indicador foi avaliado somente para o DF.

A porcentagem de travessias adaptadas no DF segundo os padrdes de

conforto e seguranca é de aproximadamente 25%. O score normalizado esta

apresentado no Quadro 12.

Quadro 11: Escala de avaliagdo para o indicador travessias adaptadas para pessoas com
necessidades especiais.

Valores de Referéncia

Score Porcentagem de travessias da rede viaria principal adaptada a pessoas com
necessidades especiais e restricoes de mobilidade
1,00 100%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 12: Score normalizado para o indicador travessias adaptadas para pessoas com

necessidades especiais.

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugéao prépria.

DOMINIO

TEMA INDICADOR

Acessibilidade = Acessibilidade Acessibilidade a espacos abertos

universal
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Definicao: Porcentagem da populagdo urbana residente préxima a areas
abertas (areas verdes ou de lazer), considerando os seguintes parametros: até 500
metros de pragas, playgrounds e outras areas de recreacdo de pequeno e médio
porte; até 1000 metros de parques urbanos.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google Earth) e
dados da Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente do Distrito
Federal (SEDUMA) e Cenarios Territoriais e Demograficos para o Distrito Federal e
Entorno, (DISTRITO FEDERAL, 2009¢).

Avaliacao/calculo: O valor é obtido pelo quociente do valor total de

populacao atendida pelas areas verdes e de lazer pelo numero total de habitantes.

Primeiramente foram delimitadas as 4&reas urbanizadas na base
georreferenciada. Como referéncia para a delimitacdo destas areas foram utilizadas
as subéreas estabelecidas nos Cenarios Territoriais € Demograficos para o Distrito
Federal e Entorno (DISTRITO FEDERAL, 2008e) e fotografias aéreas (Google Earth,
2009). As areas verdes foram demarcadas no mapa, considerando os Parques de
Uso Multiplo, Macrozonas de Protecéo Integral e parques urbanos. Nao foi possivel
marcar todas as areas efetivamente verdes e também n&o foram considerados os
intersticios entre as subareas, que podem ser caracterizados como vazios urbanos.
Recorreu-se ao conhecimento das areas para avaliar algumas situagdes, como por
exemplo, na Asa Sul e na Asa Norte, considerou-se que toda populacao é atendida
por area verde, uma vez que as Superquadras Residenciais sdo permeadas por
areas verdes. Assim como o Lago Sul e o Lago Norte, em virtude da area de

influéncia do Lago Paranoa.

Foi delimitada uma area de influéncia de 500 metros ao redor de cada
poligono de area verde e a esta informacdo foram sobrepostos aos dados de
densidade demogréfica (hab/ha) para cada subéarea (localidade urbanizada) com

auxilio de planilha eletrénica.
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O tecido urbano, principalmente do Distrito Federal, apresenta grande
quantidade de areas verdes que podem ser caracterizadas como “vazios”, uma vez
que ocasionam fragmentagdo do tecido urbano. Essas areas vazias nao foram
computadas no célculo deste indicador, mas sim as areas verdes inseridas nas

areas urbanizadas como parques e areas de lazer.

Constatou-se que aproximadamente 40% da populacdo urbana do DF
residem na area de influéncia de espagos verdes e de recreagdo. E que 34% da
populagédo da area metropolitana tem acesso a areas verdes e de lazer.

Com base no Quadro 44 foi obtido o score normalizado para o indicador, o
qual é apresentado no Quadro 14.

Quadro 13: Escala de avaliagéo para o indicador acessibilidade a espagos abertos

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagéo que reside na area de influéncia de espacos
verdes

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 14: Score normalizado para o indicador travessias adaptadas para pessoas com
necessidades especiais.

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 0,34
Fonte: Execugéao prépria.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Acessibilidade ' Acessibilidade Vagas de estacionamento para pessoas com
universal necessidades especiais
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Definicao: Porcentagem de vagas em estacionamentos publicos para
pessoas com necessidades especiais.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google Earth) e

entrevista com técnicos e gestores com conhecimento do assunto.

Avaliacao/calculo: Foram computadas apenas as vagas que estavam
devidamente sinalizadas e atendendo a paradmetros determinados na legislacao
especifica, incluindo o Coédigo Brasileiro de Transito, a Norma Técnica Brasileira:
acessibilidade a edificagdes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos (NBR
9050, ABNT), leis distritais: Instrucdo de Servico n® 55/03 do DETRAN. Lei n®
258/98, Lei n? 2.255/99, Decreto n® 19.915/98 que regulamenta a Lei n? 2.105/98:

O indicador foi obtido dividindo-se o numero de vagas para pessoas com
necessidades especiais pelo total de vagas em estacionamentos publicos, expresso
em porcentagem. O resultado final foi apresentado com base na escala de valores
do Quadro 15.

Nao foi possivel realizar o calculo para as cidades do entorno uma vez que

nao existiam informacdes disponiveis a respeito.

Com base nos valores de referéncia do Quadro 15 constatou-se, com apoio
de técnicos e gestores, que no Distrito Federal a existéncia de vagas para
portadores de necessidades especiais € superior ao exigido pela NBR 9050 e
encontram-se bem sinalizadas e fiscalizadas. Assim, assumiu-se que 0 score do

indicador € maximo (Quadro 16).
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Quadro 15: Escala de avaliacdo para o indicador vagas de estacionamento para pessoas com
necessidades especiais

Score Valores de Referéncia
Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
1,00 namero superior aos valores estabelecidos por lei especifica (ou indicados na

NBR 9050) e estas se encontram devidamente sinalizadas e dimensionadas

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
0,80 namero superior aos valores estabelecidos por lei, porém encontram-se mal
sinalizadas ou fora das dimensdes adequadas

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em

0,60 namero igual aos valores estabelecidos por lei e encontram-se devidamente
sinalizadas
Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
0,40 ndmero igual aos valores estabelecidos por lei especifica, porém encontram-se

mal sinalizadas ou fora das dimensbes adequadas

Ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em

0,20 , e ) .
numero inferior aos valores estabelecidos por lei

0.00 Nao ha disponibilidade de vagas para pessoas com necessidades especiais em
’ estacionamentos publicos

Fonte: Costa, 2008

Quadro 16: Score normalizado para o indicador vagas de estacionamento para pessoas com
necessidades especiais

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execucédo propria.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Acessibilidade = Acessibilidade Acessibilidade a edificios publicos
universal

Definicao: Porcentagem de edificios publicos adaptados para acesso e

utilizacdo de pessoas com necessidades especiais ou restricdes de mobilidade.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: avaliacdo de técnicos e gestores (workshop SEDUMA,
2008).
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Avaliacao/calculo: nao foi possivel calcular este indicador por meio de
levantamento fisico, uma vez que exigiria pesquisa em campo € um grande
dispéndio de tempo, ndo disponivel para esta pesquisa. Para o calculo mais preciso
deste indicador seria necessario um levantamento de cada um dos edificios a fim de
avaliar se os mesmos atendem aos parametros de acessibilidade exigidos pela
legislacao vigente (Lei Federal 10.098 de 2000, NBR/ABNT 9050, entre outras).

Assim, optou-se por manter o score sugerido pelos técnicos da SEDUMA e
ST/DF na ocasidao do worshop realizado em 2008, baseado no Quadro 17. Na
ocasiao considerou-se que cerca de 25% dos edificios publicos no Distrito Federal
sdo adaptados para pessoas com necessidades especiais. O indicador ndo pode ser
calculado para a area metropolitana visto que nao foi possivel obter informacdes
para as oito cidades do entorno.

O score normalizado para o indicador esta apresentado no Quadro 18.

Quadro 17: Escala de avaliagéo para o indicador acessibilidade a edificios publicos

Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos edificios publicos adaptados para acesso de pessoas com
necessidades especiais ou restricdo de mobilidade

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 18: Score normalizado para o indicador acessibilidade a edificios publicos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugéao prépria.
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Acessibilidade Acessibilidade Acessibilidade aos servigos essenciais
universal

Definicao: Porcentagem da populagcado urbana residente até 500 metros de
distancia de servicos essenciais, entendidos aqui como equipamentos de saude de
atendimento primario e equipamentos de educacgao infantil e ensino fundamental,
publicas e particulares.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google Earth) e
Cenarios territoriais e Demograficos para o Distrito Federal e Entorno (DISTRITO
FEDERAL, 2008e).

Avaliacao/calculo: Utilizando uma base georreferenciada do Distrito Federal
foram marcados os pontos de localizacdo dos equipamentos de saude e de
educacao (Figura 9). Em seguida foram delimitadas as areas de influéncia, que
corresponde a um circulo com centro no respectivo ponto e raio de 500 metros. Para
a determinacao da populacao foram utilizados os dados de populacao dos Cenarios
Demograficos para o Distrito Federal e Entorno (PDTU/DF, 2009) referentes a
populagdo de 2007 que correspondia a 2.377.388 habitantes. Com o auxilio de
planilhas eletrénicas foi computada a populacdo atendida pelos equipamentos
urbanos em questdo. O score normalizado obtido com apoio dos valores de
referéncia do Quadro 19 é apresentado no Quadro 20.

Nao foi possivel o calculo para todas as oito cidades da area metropolitana
uma vez que nao existem dados disponiveis para a localizacdo de todos os
equipamentos.
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Figura 9: Mapa do DF com &reas urbanizadas e equipamentos de
educacdo e saude (raio de 500m)

Fonte: Execugdo prépria.

Quadro 19: Escala de avaliagao para o indicador acessibilidade aos servigos essenciais

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagao urbana que reside até 500 metros de um
equipamento de saude

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 20: Score normalizado para o indicador acessibilidade aos servigos essenciais

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Acessibilidade _ Fragmentacao urbana

94



Definicao: Proporcao de terra urbanizada continua, ou seja, ndo cortada por
infraestrutura de transporte principal como vias de transito rapido (rodovias, vias
expressas e vias arteriais), corredores de transporte coletivo, vias para transporte
ferroviario ou metroviario de superficie, terminais de transporte de grande porte, ou
qualquer outra barreira fisica, natural ou construida, que acarrete em

descontinuidade do tecido urbano.

Unidade de medida: Numero de blocos ou subdivisoes.

Fonte de Dados: Base georreferenciada.

Avaliacao/calculo: Utilizando uma base georreferenciada da éarea
metropolitana de Brasilia foram identificadas as principais estruturas de
infraestrutura viaria responsavel pela fragmentacéo do tecido urbano. Observou-se
que o tecido é predominantemente descontinuo, sendo poucas as localidades que
apresentam algum tipo de continuidade (Figura 10). Segundo os valores de
referéncia do Quadro 21 a area metropolitana possui mais de 20 parcelas
fragmentadas em funcado da infraestrutura viaria o que se traduz no score
normalizado igual a zero tanto para o Distrito Federal como para a éarea

metropolitana, conforme demonstrado no Quadro 22.
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Figura 10: Infraestrutura viaria da drea metropolitana de Brasilia
Fonte: Execugdo prépria

Quadro 21: Escala de avaliagédo para o indicador fragmentacéo urbana

Valores de Referéncia

Score Numero de subdivisdes (parcelas) da area urbanizada do municipio em fungéo
da infraestrutura de transportes

1,00 0 ou 100% da area urbanizada é continua

0,75 5

0,50 10

0,25 15

0,00 20 ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 22: Score normalizado para o indicador fragmentagdo urbana

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugédo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Acessibilidade ' Legislacao para Acoes para acessibilidade universal
pessoas com
necessidades
especiais

Definicao: Existéncia e tipo de agbes, medidas, programas ou instrumentos,
incluindo campanhas, projetos, legislacao especifica e normas técnicas destinadas a
promoc¢ao da acessibilidade universal. Campanhas educativas ou de sensibilizacao;
projetos de acessibilidade; programas, guias e manuais para adequagao de espagos
publicos e privados; e legislagao municipal especifica.

Unidade de medida: Tipos de medidas.

Fonte de Dados: Técnicos e gestores com conhecimento na area.

Avaliacao/calculo: O tema foi pesquisado diretamente com técnicos da
SEDUMA e ST/DF. Constatou-se que existem intengdes de projetos e legislagéo, no
entanto nenhum programa esta efetivamente em funcionamento. Foi entdo adotado
0 score normalizado baseado no Quadro 23 o qual esta apresentado no Quadro 24.
Nao possivel calcular o o indicador para as cidades do Entorno.

Quadro 23: Escala de avaliagao para o indicador agbes para acessibilidade universal

Score Valores de Referéncia
O municipio dispde de legislagédo especifica, normas técnicas, recomendagoes,
1,00 programas de iniciativa publica e campanhas de educag¢ao e sensibilizacdo para

acessibilidade universal
O municipio dispde de legislagédo especifica, normas técnicas, recomendagodes e

0.75 acOes ou programas de iniciativa publica para a acessibilidade universal
0.50 O municipio dispde de legislagao especifica, normas técnicas, recomendagdes
’ para a acessibilidade universal
0,25 O municipio dispde de legislacédo especifica sobre acessibilidade universal
0.00 0] (nunicjpio néo dispde de qualquer agédo ou instrumento para acessibilidade
’ universa

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 24: Score normalizado para o indicador agées para acessibilidade universal

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,50
Fonte: Execugdo propria

5.2 Dominio: aspectos ambientais

Controle dos impactos
no meio ambiente

Aspectos Ambientais

Recursos naturais

Nao calculado

Estudos de impacto
ambiental

Populagao expostaa
ruido de trafego

Emissdes de CO2

Emissdes de CO

Consumo de
combustivel

Uso de energia limpa e
combustiveis
alternativos
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos Emissoes de CO
Ambientais

Definicao: Emissées anuais de monoéxido de carbono (CO) por veiculos
automotores dada pela porcentagem das emissdes medidas em toneladas/ano que

excede os parametros de controle (%).

Unidade de medida: Porcentagem das emissdes medidas em toneladas/ano

que excede os parametros de controle.

Avaliacao/calculo: Nao foi possivel o calculo do indicador para o DF e area
metropolitana. No entanto sabe-se, por meio do relatério de monitoramento
atmosférico produzido e divulgado pela SEMARH (2006), que o impacto ambiental
causado pelos veiculos no Distrito Federal é bastante nitido. O relatério demonstra
que a qualidade do ar, em algumas localidades do Distrito Federal, é até duas vezes
pior do que na Regidao Metropolitana de Sao Paulo. A concentracao de fumaca em
suspensao no ar, média medida no periodo, na Rodoviaria do Plano Piloto, foi de
163 microgramas por m3. E um quantitativo quase trés vezes maior que o padrao

estabelecido pelo CONAMA. Para as cidades do entorno nenhum dado foi obtido.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Emissoes de CO2
Ambientais

Definicao: Emissbes anuais de didéxido de carbono (CO2) por veiculos
automotores. Porcentagem (das emissdes medidas em toneladas/ano) que excede

0s parametros de controle.

Unidade de medida: Porcentagem (das emissbes medidas em
toneladas/ano) que excede os parametros de controle.
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Avaliacao e calculo: Nao foi possivel o calculo do indicador por falta de

dados.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos Populacao exposta ao ruido do trafego
Ambientais

Definicao: Porcentagem da populacao urbana exposta a ruido superior a 65
dB(A) ocasionado por sistemas de transporte.

Unidade de medida: Porcentagem da populagéo (%).

Avaliacao e calculo: Nao foi possivel o célculo do indicador em fungédo da
falta do tempo necessario e equipamentos apropriados exigidos para mensurar 0

ruido nos principais corredores.

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Estudos de impactos ambiental
Ambientais

Definicao: Exigéncia por parte do municipio de estudos de impacto
ambiental, impactos urbanos e de vizinhanga para projetos de transportes e
mobilidade, incluindo: projetos de infraestrutura viaria, terminais de transporte,
corredores de transporte publico, introducdo de novas tecnologias, sistemas de
média e alta capacidade, entre outros.

Unidade de medida: Sim/nao. Tipo de estudo/medida.

Fonte de Dados: Aparato legal dos municipios e do Distrito Federal.
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Avaliacao/calculo: No Distrito Federal é exigido o Estudo de Impacto
Ambiental para projetos de transportes e mobilidade urbana no qual devem ser
definidas medidas compensatérias ou mitigadoras. Assim, com base nos valores de
referéncia do Quadro 25 o score normalizado para o Distrito Federal seria de 0,75
(Quadro 28).

No entanto, a metodologia ndo é adequada para o calculo do indicador em
area metropolitana. Assim, foi sugerida outra escala de valores conforme

demonstrado no Quadro 151 para o célculo do indicador em area metropolitana.

Por meio de informacédo disponibilizada no plano diretor ou na legislacao
ambiental de cada municipio e do Distrito Federal, foi observada a obrigatoriedade
ou nao de realizagdo de estudo de impacto ambiental conforme descrito acima. O
Quadro 27 sintetiza a legislacdo existente em cada municipio do entorno da area

metropolitana. Dos oito municipios apenas trés tém seus planos diretores aprovados.

Quadro 25: Escala de avaliacédo para o indicador estudos de impacto ambiental

Valores de Referéncia

Score VY )
O municipio exige

Estudo de Impacto Ambiental e Estudo de Impacto de Vizinhanga para
1,00 projetos de transportes e mobilidade urbana, e define medidas
compensatorias ou mitigadoras

Estudo de Impacto Ambiental para projetos de transportes e mobilidade

0.75 urbana, e define medidas compensatérias ou mitigadoras

Estudo de Impacto Ambiental e Estudo de Impacto de Vizinhanga para
0,50 projetos de transportes e mobilidade urbana, mas ndo define medidas
compensatorias ou mitigadoras

Estudo de Impacto Ambiental para projetos de transportes e mobilidade

0,25 urbana, mas néo define medidas compensatérias ou mitigadoras

O municipio n&o exige qualquer estudo ou medida mitigadora sobre
impactos dos sistemas de transporte e mobilidade

0,00

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 26: Escala sugerida para avaliacdo do indicador estudos de impacto ambiental em
areas metropolitanas

Valores de Referéncia propostos

Score Municipios que exigem Estudo de Impacto Ambiental e de Vizinhanca para
projetos de transporte e mobilidade

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0.00 Nenhum municipio exige estudos de impacto Ambiental ou de Vizinhanga

’ para projetos de transporte e mobilidade

Fonte: Execugédo propria

Quadro 27: Plano Diretor e Legislacdo Ambiental aprovadas até 2009

Mun|0|p|os_a area Plano Diretor Cadigo Ambiental ou similar
metropolitana

DE PDOT. Lei Complementar n® Politica Ambiental do DF -

803, abril/2009 Lei Distrital n® 041/89
| Aguas Lindas de Goias N&o aprovado Nao aprovado

Cidade Ocidental N&o aprovado Nao aprovado

Formosa Lei n?251/04 — SMG, Nao aprovado
dezembro de 2004

Luziania Lei n? 2987 outubro de 2006 Lei 3021 de dezembro de 2006

Novo Gama Lei Complementar n.? 629, de Lei Complementar n.? 632,
dezembro de 2006 dezembro de 2006

Planaltina GO N&o aprovado Nao aprovado

Sto Antdnio do Descoberto N&o aprovado Nao aprovado

Valparaiso de Goiés N&o aprovado Nao aprovado

Fonte: Execugédo propria

Diante dos valores sugeridos no quadro acima, observa-se que 3 das 9
cidades da darea metropolitana de Brasilia possuem algum tipo de legislagao
municipal que exige Estudos de Impacto Ambiental para projetos de Mobilidade, seja
por meio do Plano Diretor ou de Legislacdo Ambiental. Assim, o score do indicador
para a area metropolitana é de 33%. Os valores normalizados estdo apresentados
no Quadro 28. Percebe-se que o indicador para o Distrito Federal ndo pode assumir
a escala de valores adotada e por isso foi calculado com base no quadro sugerido
por Costa (2008)
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Quadro 28: Score normalizado para o indicador estudos de impacto ambiental

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 0,33
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos SEWIEOENE = Consumo de combustivel
Ambientais

Definicao: Numero de litros de gasolina consumido anualmente por pessoa

utilizando veiculo motorizado individual na area urbana.
Unidade de medida: Litros/habitantes/ano (I/hab/ano).

Fonte de Dados: DIEESE, Codeplan (Pesquisa Distrital por Amostra de
Domicilios, 2005)

Avaliacao/calculo: O valor do indicador é obtido pelo quociente entre o
namero total de litros de gasolina comercializados e a populacao total do municipio,
expresso em litros/habitante (L/hab). Este método ndo permite diferenciar a parcela
de combustiveis que é utilizada para deslocamentos intraurbanos sendo necesséria

a simplificacéao do célculo.

O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal uma vez que nao foi
possivel obter os dados para as cidades do entorno.

Segundo dados do DIEESE, o consumo anual de combustiveis para o DF no

ano de 2005 foi de 721.480 m3 de gasolina automotiva.

Foram adotados os valores de referéncia do Quadro 159 para obter o score
normalizado do indicador considerando que a populacdo do DF para o ano de 2005
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era de 2.096.534 habitantes (Codeplan, 2005) e que, segundo dados do DIEESE
(2008), o consumo anual per capita de gasolina no ano de 2005 foi de
aproximadamente 344 Litros por habitante no Distrito Federal. O Quadro 163
demonstra o score normalizado para o Distrito Federal.

Quadro 29: Escala de avaliagao do indicador consumo de combustivel

Score Valores de Referéncia: . _ ) _
Consumo anual per capita de gasolina em veiculo motorizado

1,00 Inferior a 150 L/hab

0,75 300 L/hab

0,50 450 L/hab

0,25 600 L/hab

0,00 7500u mais L/hab

Fonte: Costa, 2008

Quadro 30: Score normalizado para o indicador consumo de combustivel

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,68 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Sl el ] Uso de energia limpa e combustiveis
Ambientais alternativos

Definicao: Porcentagem de veiculos da frota municipal de transporte publico
(6nibus, microbnibus, vans) e semi-publico (taxis e servigos especiais) utilizando
combustiveis menos poluentes ou fontes de energia alternativa como: gas natural,

gas natural liquido, propano, eletricidade, biodiesel, gasolina hibrida ou hidrogénio.

Unidade de medida: Porcentagem da frota de veiculos (%).

Fonte de Dados: ST/DF e DFTrans.
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Avaliacao/calculo: No Distrito Federal e na area metropolitana de Brasilia
apenas o Metr6 utiliza energia limpa.

Uma vez que a frota de veiculos do transporte publico do Entorno mais a frota
do DF contabilizam 3.845 veiculos, conforme demonstrado na Tabela 8, pode-se
considerar que o score, ou a porcentagem de veiculos que utilizam energia limpa no
DF é de 0,66% e para a area metropolitana de Brasilia corresponde a 0,49%. Assim,
com o auxilio dos valores de referéncia do Quadro 31 foram normalizados os scores,

os quais estao demonstrados no Quadro 32.

Tabela 8: Frota de Transporte Coletivo DF e entorno

SISTEMA/VEICULO FROTA DF | FROTA ENTORNO | FROTA TOTAL

Onibus articulado 2.399 - 2.399
Onibus 977 977
Microbnibus 450 - 450
Metro 19 - 19

Total 2.868 977 3.845

Fonte: ST/DF (2009) e DFTrans (2009)

Quadro 31: Escala de avaliagdo do indicador uso de energia limpa e combustiveis
alternativos

Valores de Referéncia:

Score Porcentagem da frota municipal de veiculos do transporte publico e semi-
publico que utiliza combustiveis limpos ou alternativos

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 32: Score normalizado para o indicador uso de energia limpa e combustiveis
alternativos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,01 0,00
Fonte: Execugédo propria
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5.3 Dominio aspectos sociais

Apoio ao cidadao Informagées disponiveis
ao cidadao

Inclusé&o social ] Equidade vertical

: ] Educagao para o
Aspectos Sociais f Educagéo e cidadania ] desenvolvimento

sustentavel

Participagéo na tomada

Participagdo popular de decisdo

Qualidade de vida Qualidade de vida

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Apoio ao cidadao Informacoes disponiveis ao cidadao
Sociais

Definicao: Existéncia e diversidade de informagdo sobre mobilidade e
transportes urbanos disponibilizados ao cidaddo, incluindo: informac6es sobre os
sistemas de transportes em todas as suas modalidades, servicos de auxilio ao
usuario, canais de comunicacao para reclamacgdes e denuncias, atendimento on-line,

informacdes sobre condi¢des de trafego e circulagao, entre outros.

Unidade de medida: Tipos de informacao.
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Fonte de Dados: ST/DF e pesquisa nos meios de comunicacao (internet, TV,

radio e terminais de transporte coletivo).

Avaliacao/calculo: Para o célculo deste indicador foi utilizado o Quadro 33
com valores de referéncia (COSTA, 2008). No contexto da area metropolitana
existem melhores niveis de informagdes disponibilizadas para os moradores do DF.
Nos municipios do entorno nao sao disponibilizadas informagdes suficientes. Assim,
com apoio dos valores de referéncia do Quadro 33 foi obtido o score normalizado
para o indicador com a ajuda de técnicos e gestores com conhecimento do assunto.
Os valores obtidos estdo demonstrados no Quadro 34.

Quadro 33: Escala de avaliagdo para o indicador informacdes disponiveis ao cidadao

Valores de Referéncia

Score Ha disponibilidade de:

Informacdes sobre servigos de transporte publico, canais de
comunicagao para denuncias e reclamagdes, informagdes sobre
condicdes de transito e circulacao e informagdes sobre planos e projetos
de transporte e mobilidade urbana

1,00

Informacdes sobre servigos de transporte publico, canais de
0,75 comunicacao para denuncias e reclamagoes, informacdes sobre
condicdes de transito e circulacdo

050 Informacdes sobre servigos de transporte publico, canais de
’ comunicacao para denuncias e reclamagdes

0,25 Informacdes sobre servigos de transporte publico

0.00 Nao ha disponibilidade de qualquer tipo de informacao sobre transportes
’ e mobilidade para os cidadéos

Fonte: Costa, 2008

Quadro 34: Score normalizado para o indicador informacgdes disponiveis ao cidadao

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 0,50
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos Sociais | Inclusao social Equidade vertical
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Definicao: Razao entre o nimero médio de viagens diarias dos moradores de
domicilios mais pobres, entendidos como os domicilios com renda de até 3 salarios
minimos, e dos moradores dos domicilios mais ricos, entendidos como os domicilios

com renda superior a 20 salarios minimos.

Unidade de medida: Numero.

Fonte de Dados: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008).

Avaliacao/calculo: Para o calculo do score do DF foram consideradas as
viagens realizadas pela populacdo de duas RAs, uma com renda domiciliar média
menor do que 3 salarios minimos (Varjao) e a segunda de renda acima de 20
salarios minimos (Lago Sul).

Para o calculo do score da area metropolitana de Brasilia foram consideradas
as viagens realizadas pela populacdo de uma das cidades do entorno com renda
abaixo de 3 salarios minimos (Santo Antonio do Descoberto), e uma RA do DF com
alta renda (Lago Sul).

Para a obtencao dos resultados foram utilizados os dados desagregados por
subareas fornecidos pelo trabalho: Cenarios Territoriais e Demograficos para o
Distrito Federal e Entorno (DISTRITO FEDERAL, 2009) e os dados de viagem da
pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008).

Observou-se que dentre todas as localidades, os municipios de Santo Anténio
do Descoberto e Novo Gama podem ser considerados de muito baixa renda. No DF
duas localidades apresentaram muito alta renda, os Lago Sul e Norte. Desta maneira
optou-se por utilizar dois municipios e as duas RAs para indicarem os nivel de
equidade social pelo nimero de deslocamentos. A Tabela 10 demosntra os dados
utilizados.
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Tabela 9: Niumero de viagens realizadas em dia util pela populagcao das Regides
Administrativas do Varjao e do Lago Sul

em 1 dia util
Varjao 3.947 3.463 1,14
Lago Sul 78.857 50.875 1,55

Fonte: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008)

Tabela 10: Numero de viagens realizadas em dia atil pela populagdo da cidade de Santo
Anténio do Descoberto e da Regido Administrativa do Lago Sul

Viagens realizadas = .
CIDADE/RA em 1 dia atil Populacao Viagens/hab

Sto Antonio do 71.752 76.156 0,94
Descoberto
Lago Sul 78.990 50.875 155

Fonte: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008)

Assim, tem-se que a razdo entre o numero de viagens realizadas pela
populagédo de baixa renda e de alta renda para o Distrito Federal é de 0,73 e para a
area metropolitana é de 0,60. O valor indica que os moradores da Regiao
Administrativa de alta renda alta realizam mais viagens diarias do que os moradores
de baixa renda e que a populacédo de baixa renda do Distrito Federal realiza mais
viagens diarias do que a populagédo que reside nos municipios do entorno. O Quadro
35 demonstra os scores normalizados obtidos para o indicador.

Quadro 35: Score normalizado para o indicador equidade vertical

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,73 0,60
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Educacao para o desenvolvimento
Sociais sustentavel
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Definicao: Existéncia de acdes continuadas de formacao e sensibilizacao,

equipamentos publicos especificos, programas e projetos desenvolvidos pelo

municipio em matéria de educacao para o desenvolvimento sustentavel.

Unidade de medida: Tipos de acdes.

Fonte de Dados: Técnicos e gestores.

Avaliacao/calculo: Com o apoio de técnicos e gestores da area e segundo

os valores de referencia do Quadro 36 foi obtido o score para o Distrito Federal,

conforme o Quadro 37.

Quadro 36: Escala de avaliagdo para o indicador educacgao para o desenvolvimento

sustentavel
Score Vanre§ gg Re_fer:éncia.
O municipio dispbe de:
Equipamentos especificos, agbes de formagao continuada para criangas,
1,00 jovens e adultos e promove campanhas de sensibilizagdo para o
desenvolvimento sustentavel
075 Acbes de formacao gqr)tinu~ada para criangas, jgvens e adultos, e promove
' campanhas de sensibilizagcdo para o desenvolvimento sustentavel
050 Acgodes dle .flormggéo continuada somente para criarjgas e promove campanhas
' de sensibilizacdo para o desenvolvimento sustentavel
0,25 Promove campanhas de sensibilizacao para o desenvolvimento sustentvel
0,00 O municipio ndo dispde de nenhuma a¢do em matéria de educagéo para o

desenvolvimento sustentavel

Fonte: Costa, 2008

Quadro 37: Score normalizado para o indicador educagéao para o desenvolvimento

sustentavel
Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,50 Nao calculado

Fonte: Execugdo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos Participacao Participacao na tomada de decisao
Sociais popular

Definicao: Incentivo e viabilizagdo por parte da administracdo municipal para
a participagdo popular nos processos de elaboragdo, implementacdo e
monitoramento das politicas, acdes e projetos de transporte e mobilidade urbana.

Unidade de medida: Grau de participacao.

Fonte de Dados: ST/DF e técnicos e gestores das prefeituras municipais dos

municipios.

Avaliacao/calculo: Uma vez que o Plano Diretor de Transporte Urbano e
Mobilidade para o Distrito Federal e Entorno estd em fase de elaboracdo, o valor
obtido para este indice considerou que a administracdo do Distrito Federal incentivou
e viabilizou a participagao popular no desenvolvimento de politicas, acoes e projetos
de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano, em uma de suas etapas, ou
seja na elaboracdo. Assim, conforme os valores de referéncia do Quadro 38, a
implementagédo e monitoramento do Plano acontecerdo em uma fase posterior e o

score obtido é de:

Pelo que se observa no processo de elaboracao do PDTU/DF esta havendo
participacdo da populagdo apenas nas audiéncias publicas e seminarios que dizem

respeito a fase de elaboracao.

Uma vez que a area de abrangéncia do PDTU/DF coincide com a area
metropolitana de Brasilia, o valor dos scores do DF e da metrépole foram

considerados iguais. O valor adotado esta apresentado no Quadro 39.
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Quadro 38: Escala de avaliagcao para o indicador participagcdo na tomada de decisao

Valores de Referéncia

SR A administracdo municipal:

Incentivou e viabilizou a participa¢ao popular no desenvolvimento de
1.00 politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento

’ urbano, em todas suas etapas (elaboracao, implementagao e
monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participagao popular no desenvolvimento de
0.66 politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento

’ urbano, em duas de suas etapas (elaboragéo, implementacao ou
monitoramento)

Incentivou e viabilizou a participa¢ao popular no desenvolvimento de
033 politicas, acdes e projetos de transportes, mobilidade e desenvolvimento

’ urbano, em uma de suas etapas (elaboragéo, implementagéo ou
monitoramento)

N&o incentivou nem viabilizou a participa¢do popular no desenvolvimento
0,00 de politicas, agdes e projetos de transportes, mobilidade e
desenvolvimento urbano

Fonte: Costa, 2008

Quadro 39: Score normalizado para o indicador participa¢cdo na tomada de deciséo

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,33 0,33
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Qualidade de vida  FelfElTeETe SR ERY o E
Sociais

Definicao: Porcentagem da populacao satisfeita com a cidade como local
para viver.

Unidade de medida: Porcentagem (%)

Fonte de Dados: Fundagdo Getulio Vargas (FGV) e Instituto Brasileiro de
Economia (lbre).

Avaliacao/calculo: O indicador ndao pode ser calculado para a area

metropolitana uma vez que a metodologia para sua obtencao sugere a realizacdo de
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pesquisa de opinido, 0 que demandaria um tempo nao disponivel para a realizacao

dessa pesquisa.

No entanto, para o Distrito Federal o indicador foi calculado com base no
estudo “Condicbes de Vida nas Regides Metropolitanas e suas Implicacoes
Econbmicas”, elaborado pelo Instituto Brasileiro de Economia (lbre) e pela Fundacgéo
Getulio Vargas (FGV), que buscou refletir a percepg¢ao dos individuos sobre sua

condicéo de vida.

Segundo o estudo, Brasilia foi considerada a cidade brasileira com melhor
qualidade de vida, dentre as 11 capitais investigadas. Diante desta constatacao e da
opinido de técnicos e gestores do Distrito Federal, foi atribuido o score igual a 75%,
baseado nos valores do Quadro 40, uma vez que nao se pode considerar que 100%
da populacao tenha respondido a pergunta favoravelmente. O Quadro 41 demonstra
o score normalizado do indicador.

Quadro 40: Escala de avaliagcédo para o indicador qualidade de vida

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagao (ou dos entrevistados) que considera a cidade
“bom” e “excelente” lugar pra se viver

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 41: Score normalizado para o indicador qualidade de vida

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria
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5.4 Dominio aspectos politicos

Integragéo entre niveis
de governo
Integragao de agdes
politicas

Parcerias publico
privada

Captagdo de recursos

Investimentos em
sistemas de
transportes

Captagéo e
gerenciamento de
recursos

Aspectos Politicos

Distribuicéo dos

recursos (publico x
privado)

Distribuigao dos
recursos (motorizados
X ndo-motorizados)

Politica de mobilidade Politica de mobilidade
urbana urbana

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Integracao de Integracao entre niveis de governo
Politicos acoes e politicas

Definicao: Freqliéncia e grau de integracao de acdes, programas e projetos
de transportes, mobilidade e desenvolvimento urbano desenvolvidos pelo municipio,

em conjunto com o governo estadual e/ou federal.

Unidade de medida: Freqiiéncia e grau de integracao.
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Fonte de dados: Orgdos publicos, prefeituras dos municipios do entorno e

Governo do Distrito Federal.

Avaliacao/calculo: Primeiramente foi considerada a estrutura do Distrito
Federal enquanto Unidade Federativa, o que automaticamente torna as acodes
integradas ao nivel de municipio e estado. As RAs do DF ndo possuem autonomia
politica e as acdes de planejamento sdo muitas vezes centralizadas nos érgaos do
governo, como ST/DF, SEDUMA e Administracdes Regionais. Quando se trata da
area metropolitana de Brasilia, por mais que se esteja realizando um esforco no
atual PDTU/DF de tratar as agdes em conjunto, o que se percebe na pratica é que
isso nao ocorre. As acbes nao sao integradas e nao existe uma entidade ou
instituicdo com autonomia metropolitana para tratar de problemas de infraestrutura
em geral e de transportes.

Algumas acdes conjuntas vém sendo realizadas no ambito do abastecimento
de agua e destinacdo de residuos sélidos. No entanto, quanto as acdes de
transporte e da mobilidade, os esforcos ainda nao resultaram em objetivos comuns e
acdes conjuntas.

Assim, utilizando dos valores de referéncia do Quadro 42 inferiu-se que o
valor ideal para do indicador para o Distrito Federal é de 0,75 e para a area
metropolitana igual a 0,25, conforme demonstrado no Quadro 43.

Quadro 42: Escala de avaliagcédo para o indicador integragao entre niveis de governo

Score Valore_s d(_a F{eferéncia~ _
As acoes integradas séo:

1,00 Muito frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.
0,75 Frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.
0,50 Pouco frequentes, envolvendo os governos municipal, estadual e federal.
0.95 Pouco frequentes, envolvendo somente os governos municipal e

’ estadual.
0.00 As agdes inte.gtaf:Jas entre governos municipal, estadual e federal sao

’ raras no municipio.

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 43: Score normalizado para o indicador integracdo entre niveis de governo

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 0,25
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Integracéo de Parcerias Publico Privadas
Politicos acoes e politicas

Definicao: Acdes, projetos, servicos ou infraestrutura de transporte urbano

viabilizados por meio de parcerias entre 0 governo municipal e entidades privadas.

Unidade de medida: Sim/Nao.
Fonte de Dados: Prefeituras dos municipios do entorno, ST/DF e SEDUMA.

Avaliacao/calculo: A nova Rodoviaria do Distrito Federal foi construida por
meio de Parceria Publico-Privada e acaba de ser inaugurada. Assim, com base nos
valores de referéncia do Quadro 44 o score para o indicador é igual a 1,00 e se
aplica tanto ao DF quanto a area metropolitana, conforme Quadro 45.

Quadro 44: Escala de avaliagao para o indicador parcerias publico-privadas

Valores de Referéncia

Score Projetos de transportes e mobilidade urbana por meio de parcerias publico-
privadas

1,00 J& foram implementadas no municipio

0,50 Encontram-se em preparacdo no municipio

0,00 Nao estdo previstos nem foram implementados no municipio

Fonte: Costa, 2008

Quadro 45: Score normalizado para o indicador parcerias publico-privadas

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 1,00
Fonte: Execugdo prépria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Aspectos Captacao e Captacao de recursos
Politicos gerenciamento de
recursos

Definicao: Porcentagem dos recursos municipais para financiamento de
projetos de transportes e mobilidade oriundos de taxagdes aos veiculos/usuarios,
multas ou pedagios urbanos.

Unidade de medida: Porcentagem dos recursos (%).

Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF e DETRAN/DF.

Avaliacao/calculo: O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal,

uma vez que essa informag¢ao nao pode ser obtida para as oito cidades do entorno.

Segundo relato de técnicos e gestores dos respectivos 6rgaos entrevistados
no DF, os recursos aplicados em programas e projetos de transporte oriundos de
taxagcbes e multas ndo é significativo. Assim, com base nos valores de referéncia do

Quadro 46 o score foi determinado e esta apresentado no Quadro 47.

Quadro 46: Escala de avaliagcao para o indicador captagao de recursos

Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos recursos municipais para transportes e mobilidade obtidos
por meio de taxagdo, multa ou pedagios urbanos

1,00 20% ou mais

0,75 15%

0,50 10%

0,25 5%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 47: Score normalizado para o indicador captacao de recursos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Captagéo e Investimento em sistemas de transportes
Politicos gerenciamento de

recursos

Definicao: Investimentos em sistemas de transportes e mobilidade urbana
feitos pelo municipio no ano de referéncia.

Unidade de medida: Areas/tipos de investimento.
Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Segundo entrevista com técnicos e gestores com
conhecimento no assunto e com base nos valores de referéncia do Quadro 48,
houve investimento no DF em todas as areas citadas. O score normalizado esta
demonstrado no Quadro 49.

O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal, uma vez que nao
existiam informacgdes disponiveis para todas as oito cidades do entorno.

Quadro 48: Escala de avaliacdo para o indicador investimento em sistemas de transportes

Score Valores de Referéncia

Houve investimentos no ano de referéncia no municipio em:

Obras de infraestrutura, investimentos na provisao e melhoria de servigos

1.00 de tran;pqrte coletivp_, projetos para modos néo-mo?orizados de t.ra}nspo,rte
’ e ampliagao da mobilidade de pessoas com necessidades especiais, além

de planos de mobilidade urbana

Obras de infraestrutura, investimentos na provisao e melhoria de servigos

0,75 de transporte coletivo, projetos para modos ndo-motorizados de transporte
e ampliagdo da mobilidade de pessoas com necessidades especiais
0,50 Obras de infraestrutura, investimentos na provisdo e melhoria de servigos
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de transporte coletivo
0.95 Somente obras emergenciais, corretivas e preventivas de infraestrutura de
’ transportes
0.00 Nao _h_ouve investimentos em infraestrutura, sistemas de transportes e
’ mobilidade

Fonte: Costa, 2008

Quadro 49: Score normalizado para o indicador investimento em sistemas de transportes

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Distribuicao de recursos (coletivo x
Politicos privado)

Definicao: Razao entre os investimentos publicos com infraestrutura para o

transporte coletivo e infraestrutura para o transporte privado.

Unidade de medida: Numero.

Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Segundo a avaliagdo dos técnicos e gestores, os
investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no municipio no ano de
referéncia foram equivalentes aos investimentos em infraestrutura para o transporte
privado. Com base nos valores de referéncia do Quadro 50 foi definido o score do
indicador, o qual esta apresentado no Quadro 51.

O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal, uma vez que nao
existiam informacdes disponiveis para todas as oito cidades do entorno.

119



Quadro 50: Escala de avaliacao para o indicador distribuicdo de recursos (coletivo x
privado)

Score Valores de Referéncia
I>1 Os investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no municipio no
1,00 ano de referéncia foram superiores aos investimentos em infraestrutura para o

transporte privado

I=1 Os investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no municipio no
0,75 ano de referéncia foram equivalentes aos investimentos em infraestrutura para
0 transporte privado

0,5<I<1 Houve investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,50 municipio no ano de referéncia, porém, estes foram um pouco inferiores aos
investimentos em infraestrutura para o transporte privado

0<l<0,5 Houve investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,25 municipio no ano de referéncia, porém, estes foram bastante inferiores aos
investimentos em infraestrutura para o transporte privado

I=0 Nao houve investimentos em infraestrutura para transporte coletivo no
0,00 municipio no ano de referéncia. Os recursos foram destinados a provisao,
ampliagdo e manutengéo de vias de uso predominante de automéveis

Fonte: Costa, 2008

Quadro 51: Score normalizado para o indicador distribuigcdo de recursos (coletivo x privado)

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Aspectos Captacgéao e Distribuicao de recursos (motorizados x
Politicos gerenciamento de  EleEle)(e]dr£le (o1

recursos

Definicao: Razéo entre os gastos publicos com infraestrutura para os modos

ndo-motorizados e infraestrutura para os modos motorizados de transporte.

Unidade de medida: Numero.

Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Constatou-se que no ano de referéncia houve
investimentos em infraestrutura para transporte nao-motorizado no municipio,

porém, estes foram bem inferiores aos investimentos em infraestrutura para os
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modos motorizados. Assim, tomando como base os valores de referéncia do Quadro

52 foi estabelecido o score do indicador, o qual esta apresentado no Quadro 53.

Quadro 52: Escala de avaliagdo para o indicador distribuicdo de recursos (motorizados x

nao-motorizados)

Score

Valores de Referéncia

1,00

I>1 Os investimentos em infraestrutura para transporte ndo-motorizado
no municipio no ano de referéncia foram superiores aos investimentos
em infraestrutura para 0s modos motorizados

0,75

I=1 Os investimentos em infraestrutura para transporte ndo-motorizado
no municipio no ano de referéncia foram equivalentes aos investimentos
em infraestrutura para os modos motorizados

0,50

0,5<l<1 Houve investimentos em infraestrutura para transporte nao-
motorizado no municipio no ano de referéncia, porém, estes foram um
pouco inferiores aos investimentos em infraestrutura para os modos
motorizados

0,25

0<I<0,5 Houve investimentos em infraestrutura para transporte nao-
motorizado no municipio no ano de referéncia, porém, estes foram
bastante inferiores aos investimentos em infraestrutura para os modos
motorizados

0,00

I=0 N&o houve investimentos em infraestrutura para transporte nao-
motorizado no municipio no ano de referéncia. Os recursos foram
destinados a provisdo, ampliacdo e manutencao de vias de uso de
veiculos

Fonte: Costa, 2008

Quadro 53: Score normalizado para o indicador distribuicdo de recursos (motorizados x

nao-motorizados)

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,25 Nao calculado

Fonte: Execugédo p

DOMINIO

Aspectos
Politicos

répria

TEMA INDICADOR

Politica de Politica de mobilidade urbana
mobilidade urbana

Definicao: Existéncia ou desenvolvimento de politica de transportes e

mobilidade em nivel local, especialmente no que diz respeito a elaboragao do Plano

Diretor de Transporte e da Mobilidade.
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Unidade de medida: Sim/N&o, estagio de implantacao
Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF.

O Distrito Federal possui um PDTU aprovado em 1979, e um novo PDTU vem
sendo elaborado pela ST/DF. O PDTU de 1979 apresenta propostas apenas para o
DF e 0o PDTU em elaboracao ja considera a area metropolitana.

Para obter ao valor do indicador foram considerados os valores de referéncia
do Quadro 54. Os scores normalizados obtidos para o Distrito Federal e para a area
metropolitana encontram-se no Quadro 55.

Quadro 54: Escala de avaliagédo para o indicador politica de mobilidade urbana

Valores de Referéncia
O municipio encontra-se no seguinte estagio no ano de referéncia
1.00 Fase de implantacéo e efetivagdo do Plano Diretor de Transporte e da
’ Mobilidade ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de institucionalizagdo do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade

Score

0,75 ou outro instrumento referente a politica de mobilidade urbana
Fase de desenvolvimento de estudos e projetos relacionados a elaboragao
0,50 do Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade ou outro instrumento
referente a politica de mobilidade urbana
Fase de mobilizagao ou contratagao de consultoria especializada para
0,25 : N o
instrumento referente & politica de mobilidade urbana
0.00 O municipio ndo possui qualquer politica ou plano de mobilidade urbana em

implantagdo ou em desenvolvimento
Fonte: Costa, 2008

Quadro 55: Score normalizado para o indicador politica de mobilidade urbana

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,50 0,50
Fonte: Execugdo propria
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5.5 Dominio: infraestrutura de transportes

Provisao e manutencao da

infraestrutura de transportes Despesas com manutencao

dainfraestrutura de
transportes

§ Sinalizac3o viaria :

Vias de transporte coletivo

Infraestrututra

Distribuigéo da infraestrutura
de transportes

DOMINIO TEMA INDICADOR

Infraestrutura de Densidade e conectividade da rede viaria
transportes

Definicao: Densidade e conectividade da rede viaria urbana.

Unidade de medida: Extensdo de vias por area urbana (km/km?) e grau de

conectividade (niumero de nés).

Fonte de Dados: Base georreferenciada e fotos aéreas.

Avaliacao/calculo: Nao foi possivel o calculo desse indicador, uma vez que a
malha viaria do DF e da area metropolitana € muito extensa e ndo haveria tempo

disponivel para a contagem manual dos pontos de conectividade.
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Infraestrutura de Vias pavimentadas
transportes

Definicao: Extensdo de vias pavimentadas em relagédo a extensao total do

sistema viario urbano.

Unidade de medida: Porcentagem do sistema urbano (%).

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores do GDF e municipios do
entorno.

Avaliacao/calculo: Cerca de 70% das vias urbanas do Distrito Federal sao
pavimentadas. Assim, com base nos valores do Quadro 56 foi obtido o score do
indicador para o Distrito Federal, o qual esta apresentado no Quadro 57.

O indicador vias pavimentadas foi calculado apenas para o Distrito Federal,
uma vez que nao existiam informacgdes disponiveis para todas as oito cidades do

entorno.

Quadro 56: Escala de avaliagdo para o indicador vias pavimentadas

Score Valores de Referéncia - ‘
Porcentagem do sistema viério urbano pavimentado

1,00 100%

0,75 77,5%

0,50 55%

0,25 32,5%

0,00 Até 10%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 57: Score normalizado para o indicador vias pavimentadas

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,67 Nao calculado
Fonte: Execugdo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR
Infraestrutura de | Provisao e Despesas com manutencao de
transportes manutengéo de infraestrutura
infraestruura de
transportes

Definicao: Forma de aplicacdo dos recursos publicos na manutengédo e

conservacao da infraestrutura para todos os modos de transportes.

Unidade de medida: Tipos de despesas.

Fonte de Dados: Entrevista com técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Segundo a avaliagao de técnicos e gestores da ST/DF, as

despesas com manutencao e conservacdo de infraestrutura de transportes se

limitam a intervencbdes de carater emergencial, representando menos de 50% do

total de recursos municipais investidos em sistemas de transporte e mobilidade no

ano de referéncia. A avaliacado deste indicador, baseado na escala de valores do

Quadro 58 e o resultado obtido para o score normalizado encontra-se no Quadro 59.

O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal, uma vez que nao

existiam informacodes disponiveis para todas as oito cidades do entorno.

Quadro 58: Escala de avaliagcao para o indicador despesas com manutencao de infraestrutura

Score

Valores de Referéncia

1,00

As despesas com manutencado e conservacao de infraestrutura de transportes
contemplam intervengdes de carater emergencial, manutengéo corretiva e
preventiva das infraestruturas existentes, representando mais de 50% do total de
recursos municipais investidos em sistemas de transportes e mobilidade no ano
de referéncia

0,75

As despesas com manutencgao e conservagao de infraestrutura de transportes
contemplam intervencoes de carater emergencial, manutengao corretiva e
preventiva das infraestruturas existentes, representando menos de 50% do total
de recursos municipais investidos em sistemas de transportes e mobilidade no
ano de referéncia

0,50

As despesas com manutencao e conservacgao de infraestrutura de transportes
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Score Valores de Referéncia

contemplam intervengdes de carater emergencial, manutengéo corretiva e

preventiva das infraestruturas existentes, representando aproximadamente 50%

do total de recursos municipais investidos em sistemas de transportes e

mobilidade no ano de referéncia

As despesas com manutengao e conservagao de infraestrutura de transportes se

025 limitam a intervengées_ Qe garéter elmergencilal, representando menos de_50% do
’ total de recursos municipais investidos em sistemas de transporte e mobilidade

no ano de referéncia

0.00 N&o houve qualquer despesaAcorln manutengao e conservacao da infraestrutura
’ de transporte no ano de referéncia

Fonte: Costa, 2008

Quadro 59: Score normalizado para o indicador despesas com manutencéao de
infraestrutura

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Infraestrutura de Sinalizacao viaria
transportes

Definicao: Avaliacdo por parte da populacdo sobre a qualidade da

sinalizacao viaria implantada na area urbana do municipio.
Unidade de medida: Parcela da populagéo.

Fonte de Dados: Técnicos e gestores da Secretaria do Estado de
Transportes, Secretaria de Planejamento Urbano e Meio Ambiente (SEDUMA).

Avaliacao/calculo: Nao existe pesquisa de opiniao dessa natureza para a
area em estudo, no entanto foi adotado para o Distrito Federal o score sugerido
pelos técnicos e gestores com conhecimento da area com base nos valores de
referéncia do Quadro 60. O score normalizado encontra-se no Quadro 61.
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Quadro 60: Escala de avaliacao para o indicador sinalizacao viaria

Valores de Referéncia

Score A maioria da populacao (ou dos entrevistados) classifica a sinalizagcao viaria
como:

1,00 “Excelente” para modos motorizados e ndo-motorizados de transporte

0,80 “Excelente” somente para os modos motorizados de transporte

0,60 “Boa” para os modos motorizados e ndo motorizados de transporte

0,40 “Boa” somente para os modos motorizados de transporte

0,20 “Ruim” somente para os modos motorizados de transporte

0,00 “Ruim” para modos motorizados e ndo motorizados de transporte

Fonte: Costa, 2008

Quadro 61: Score normalizado para o indicador sinalizagao viaria

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,40 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Infraestrutura de ~ Distribuicao de Vias de transporte coletivo
transportes infraestrutura de
transportes

Definicao: Porcentagem da é&rea urbana da cidade atendida por vias

exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo por 6nibus.

Unidade de medida: Porcentagem da area urbana (%).

Fonte de Dados: ST/DF e reconhecimento em campo.

Avaliacao/calculo: Nao existem vias exclusivas para o transporte coletivo, no
entanto encontra-se em execugdo o projeto “Linha Verde” na Estrada Parque
Taguatinga (EPTG), que prevé corredores exclusivos para énibus apenas para o
Distrito Federal. O valor obtido para o indicador foi baseado nos valores do Quadro
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62. E os resultados do score para o DF e Area metropolitana estio apresentados no

Quadro 63.

Quadro 62: Escala de avaliagdo para o indicador vias para transporte coletivo

Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana do municipio atendida por vias exclusivas ou

Sl preferenciais para transporte coletivo por 6nibus e linhas alimentadoras
integradas

1,00 100%

0,80 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 63: Score normalizado para o indicador vias para transporte coletivo

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugédo propria
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5.6 Dominio: modos nao-motorizados

f  Extensdo e conectividade de
; ciclovias

Transporte cicloviario

Estacionamento de bicicletas

) - Vias para pedestres
Modos Nao-motorizados i Deslocamentos ap —

Vias com calgadas

Distancia de viagem

Tempo de viagem

: Numero de viagens

Acgdes pararedugéo do trafego
motorizado

Reducéo de viagens

DOMINIO TEMA INDICADOR
Modos néo- Transporte Extensao e conectividade de ciclovias
motorizados cicloviario

Definicao: Cobertura e conectividade da rede de vias para bicicleta.
Unidade de medida: Porcentagem das vias (%) e Grau de conectividade
Fonte de Dados: Programa Pedala DF e base georreferenciada.

Avaliacao/calculo: Apenas no DF existe um programa especifico de governo
voltado a melhoria da infraestrutura para bicicleta, o Pedala DF. Nas cidades do
entorno nédo existe qualquer tipo de agdo ou projeto nesse sentido, e também néo
existem ciclovias implantadas.
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Existem hoje no DF 42 km de ciclovias e ciclofaixas implantadas, o que
corresponde a aproximadamente 0,5% de sua rede viaria atual. Quando esses 42
km s&o analisados no conjunto da rede viaria da metropole tem-se que apenas 0,3%
das vias possuem algum tratamento para bicicleta.

Os scores do indicador para o Distrito Federal e para a area metropolitana
foram obtidos com base nos valores de referéncia do Quadro 64.

Quadro 64: Escala de avaliagéo para o indicador extensao e conectividade de ciclovias

Score Valores de Referéncia
1.00 Mais de 25% do sistefng vidrio urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a rede
’ apresenta alta conectividade
075 Mais de 25% do sistgma viériol qrbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém
’ a rede apresenta baixa conectividade
0,50 Até 25% do sistema v.iéllrio urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a rede
’ apresenta alta conectividade
0.5 Até 25% do sistem_a viario ur_b_ano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém a
’ rede apresenta baixa conectividade
0,00 Nao ha no municipio nenhum trecho de ciclovias ou ciclofaixa

Fonte: Costa, 2008

Quadro 65: Score normalizado para o indicador extensao e conectividade de ciclovias

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,15 0,03
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Modos nao- Transporte Frota de bicicletas
motorizados cicloviario

Definicao: Numero de bicicletas por 100 habitantes no municipio.

Unidade de medida: Bicicletas/100 habitantes.
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Fonte de Dados: Nao ha.

Avaliacao/calculo: O indicador ndao pode ser calculado por que falta de
dados.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Modos nao- Transporte Estacionamento para bicicletas
motorizados cicloviario

Definicao: Porcentagem dos terminais de transporte publico urbano que
possuem estacionamento para bicicletas.

Unidade de medida: Porcentagem de terminais (%).
Fonte de Dados: Levantamento em campo.

Avaliacao/calculo: No DF existem 21 terminais de énibus e 23 estagbes do
Metrd. Desses, 3 terminais de 6nibus e 9 estacées do metrd possuem paraciclo. Ou
seja, 50% dos terminais do DF possuem estacionamento para bicicleta.

Nas 8 cidades goianas existem 7 terminais rodoviarios sendo que apenas o
de Formosa possui paraciclo. Assim, quando calculado o indicador para a area
metropolitana verifica-se que cerca de 25% dos terminais de transporte publico
urbano possuem estacionamento para bicicletas. Com o apoio do Quadro 66 foram
normalizados os scores do DF e da area metropolitana que sao apresentados no
Quadro 67.
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Quadro 66: Escala de avaliagdo para o indicador estacionamento de bicicletas

Valores de Referéncia

Score Porcentagem dos terminais urbanos de transporte publico que apresentam
area para estacionamento de bicicletas

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 67: Score normalizado para o indicador estacionamento de bicicletas

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,50 0,25
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Modos néo- Deslocamentos a pé \/EEN el o=l (1=
motorizados

Definicao: Cobertura e conectividade da rede de vias para pedestres.

Unidade de medida: Porcentagem de vias (%) e grau de conectividade.

Fonte de Dados: Técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Em fungédo da falta de dados confiaveis foi adotado o
score sugerido por técnicos e gestores para o DF, com base na escala de valores do
Quadro 68. O score encontrado esta apresentado no Quadro 69.

Quadro 68: Escala de avaliagao para o indicador vias para pedestres

Score Valores de Referéncia

1.00 Mais de 25% do sistema viério urbano é composto por vias especiais ou
’ preferenciais para pedestres e a rede apresenta alta conectividade

0,75 Mais de 25% do sistema viério urbano é composto por vias especiais ou
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Score Valores de Referéncia
preferenciais para pedestres, porém a rede apresenta baixa conectividade
Até 25% do sistema viario urbano é composto por vias especiais ou preferenciais
para pedestres e a rede apresenta alta conectividade
Até 25% do sistema viario € composto por vias especiais ou preferenciais para
pedestres, porém a rede apresenta baixa conectividade
0,00 Nao ha no municipio vias especiais ou preferenciais para pedestres
Fonte: Costa, 2008

0,50

0,25

Quadro 69: Score normalizado para o indicador vias para pedestres

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Modos néo- Deslocamentos a pé \/EE el et [l E L
motorizados

Definicao: Extensado de vias com calgcadas em ambos os lados, com largura
superior a 1,20 metros, em relagdo a extensao total da rede viaria principal.

Unidade de medida: Porcentagem da rede viaria principal (%)

Fonte de Dados: Técnicos e gestores com conhecimento do problema e fotos

aéreas.

Avaliacao/calculo: Em funcdo da falta de dados confiaveis foi adotado o
score sugerido por técnicos e gestores, com base na escala de valores do Quadro
70. Segundo as pessoas consultadas apenas 25% das vias da rede viaria principal
teriam calcadas de ambos os lados. O score normalizado se encontra no Quadro 71.
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Quadro 70: Escala de avaliacao para o indicador vias com calgadas

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da rede viaria principal que apresenta calgcadas em ambos os
lados e com largura igual ou superior a 1,20

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 00

Fonte: Costa, 2008

Quadro 71: Score normalizado para o indicador vias com calgadas

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,25 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Modos néo- Reducgao de viagens [pI5 E (o= R ERYET [
motorizados

Definicdo: Distancia média (km) de viagens feitas na éarea urbana ou

metropolitana, para todos os modos, em um unico sentido, por motivo trabalho ou

estudo.

Unidade de medida: Quildmetro (km).

Fonte de Dados: Técnicos e gestores com conhecimento do problema e fotos

aéreas.

Avaliacao/calculo: Segundo a avaliagdo de técnicos e gestores com
conhecimento da questdo e segundo medicbes em base georreferenciada, a
distancia média percorrida por todos os modos, em um Unico sentido, por motivo
trabalho ou estudo é de aproximadamente 10 km. O valor do indicador foi obtido com
apoio dos valores do Quadro 72. O score normalizado é apresentado no Quadro 73.
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Quadro 72: Escala de avaliagdo para o indicador distancia de viagem

Valores de Referéncia

Score Distancia média das viagens urbanas e metropolitanas, para todos os modos,
em um Unico sentido, por motivo trabalho ou estudo

1,00 Igual ou inferior a 2 km

0,75 4 km

0,50 6 km

0,25 8 km

0,00 Maior ou igual a 10 km

Fonte: Costa, 2008

Quadro 73: Score normalizado para o indicador distancia de viagem

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Modos néo- Reducao de viagens wL:=lyyelele CRVET[=1)
motorizados

Definicdo: Tempo médio (minutos) de viagens feitas na area urbana ou
metropolitana, para todos os modos, em um Unico sentido, por motivo trabalho ou
estudo.

Unidade de medida: Minuto (min)

Fonte de Dados: Técnicos e gestores com conhecimento do problema

Avaliacao/calculo: Segundo a avaliagdo de técnicos e gestores o tempo
médio gasto em viagens na area urbana é de aproximadamente 40 min. Assim, com
base nos valores de referéncia do Quadro 74 foi obtido o score para o indicador, o
qual esta apresentado no Quadro 75:
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Quadro 74: Escala de avaliagdo para o indicador tempo de viagem

Valores de Referéncia

Score Tempo médio de viagem para deslocamentos urbanos e metropolitanos, por
motivo trabalho e estudo, para todos os modos de transporte

1,00 Igual ou inferior a 20 min

0,75 30 min

0,50 40 min

0,25 50 min

0,00 60 min ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 75: Score normalizado para o indicador tempo de viagem

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,50 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Modos néo- Reducgao de viagens [\ [Fya (=l fo e [ERVE T [Ty |
motorizados

Definicao: Numero médio de viagens diarias por habitante em area urbana

ou metropolitana considerando todos os modos de transporte.

Unidade de medida: Viagem/habitante/dia.

Fonte de Dados: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008).

Avaliacao/calculo: O valor do indicador foi obtido com base nos dados
apresentados na Tabela 11 e nos valores de referéncia do Quadro 76. O score
normalizado para o DF e para a area metropolitana sao apresentados no Quadro 77.
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Tabela 11: Populagdo e numero de viagens diarias por todos os motivos e todos os modos
— Distrito Federal, entorno e metrépole

Numero de viagens . e
- S Numero médio de
HE LI dlarlans1;:jo: sos oS viagens/habitante/dia

DF 2.418.692 3.346.933 1,38
Entorno 832.721 1.043.538 1,25
Metrépole 3.251.413 4.390.471 1,35

Fonte: Adaptado da pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008)

Quadro 76: Escala de avaliagdo para o indicador numero de viagens

Score Va}lores deleferénc_:ia o _
Numero médio de viagens didrias por habitantes
1,00 2 ou mais
0,75 1,5
0,50 1,0
0,25 0,5
0,00 Inferior a 0,5

Fonte: Costa, 2008

Quadro 77: Score normalizado para o indicador nimero de viagens

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,69 0,68
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Modos néo- Acoes para reducao do trafego motorizado
motorizados

Definicao: Politicas, estratégias ou agdes empreendidas pelo municipio com
objetivo de reduzir o trafego motorizado.

Unidade de medida: Sim/N&o. Tipo de acao.

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores do GDF e das prefeituras
dos oito municipios do entorno.
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Avaliacao/calculo: Nao existe efetivamente nenhuma acao, politica ou

estratégia para reduzir o trafego motorizado no Distrito Federal ou nas oito cidades

do entorno. Assim, o score do indicador segundo os valores de referéncia do Quadro

78 é igual a zero. O Quadro 79 apresenta os scores normalizados para o DF e a

area metropolitana de Brasilia.

Quadro 78: Escala de avaliagéo para o indicador agdes para reducdo do trdfego motorizado

Valores de Referéncia

SR Foram implantados no municipio

1.00 Qampanha educ,ativa, rodl'ziq vgicular, delimitacédo de areas com restricao para
’ circulagcéo de veiculos e pedagio urbano

0.75 Qampanha educ,ativa, rodizio veicular, delimitacdo de areas com restricdo para
’ circulagéo de veiculos

0,50 Campanha educativa, rodizio veicular

0,25 Apenas campanha educativa

0.00 N&o foi desenvolvido ou implantado nenhum mecanismo visando a reduc¢do do

trafego motorizado no municipio no ano de referéncia

Fonte: Costa, 2008

Quadro 79: Score normalizado para o indicador agbes para redugao do trafego motorizado

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugédo propria
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5.7 Dominio: planejamento integrado

Capacitag&o de gestores : Nivel de formagéo de técnicos e gestores :

Capacitagéo de técnicos e gestores

Areas centrais e de : Vitalidade do centro :
interesse histérico ;

Integracao regi

Consércios intermunicipais

Transparéncia do processo

. Transparéncia e responsabilidade
de planejamento

] Vazios urbanos
] Crescimento urbano

Planejamento Integrado ]
Planejamento e controle do
uso e ocupagao do solo

Densidade populacional
Indice de uso misto

\
Planejamento estratégico e
\ integrado

Planejamento
infraestrutura urbana e
equipamentos urbanos

Ocupagdes irregulares

f Planejamento urbano, ambiental e de transporte
] integrado

Efetivagéo e continuidade das agdes

] Plano Diretor :

Legislagdo urbanistica

Cumprimento da legislagéo urbanistica

Plano Diretor e legislacao
urbanistica

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento  Capacitagédo de Nivel de formacao de técnicos e gestores
integrado gestores

Definicao: Porcentagem de técnicos e gestores de 6rgaos de planejamento
urbano, transportes e mobilidade com qualificacdo superior, do total de
trabalhadores destes 6rgaos no ano de referéncia.

Unidade de medida: Porcentagem de técnicos e gestores (%).
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Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores da ST/DF, SEDUMA e
DFTrans.

Avaliacao/calculo: Foi adotada para o calculo a escala de valores
apresentada no Quadro 80. Segundo informagdes dos técnicos e gestores, mais de
25% do quadro de funcionarios tem formacéao superior no Distrito Federal. O score
normalizado é apresentado no Quadro 81. Nao foi possivel obter o indicador para os
oito municipios do entorno.

Quadro 80: Escala de avaliagao para o indicador nivel de formagao de técnicos e gestores

Valores de Referéncia

S Porcentagem de técnicos e gestores de 6rgdos de planejamento urbano,

core " oI S

transportes e mobilidade, no ano de referéncia, que possuem qualificagao
superior

1,00 25% ou mais

0,75 20%

0,50 15%

0,25 10%

0,00 Até 5%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 81: Score normalizado para o indicador nivel de formacao de técnicos e gestores

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento Capacitacao de técnicos e gestores
integrado

Definicao: Numero de horas de treinamento e capacitagdo oferecidas por
técnico e gestor das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade

durante o ano de referéncia.
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Unidade de medida: Horas/funcionario/ano

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores da ST/DF, SEDUMA e
DFTrans

Avaliacao/calculo: Foi adotada para o calculo desse indicador a avaliagdo de
técnicos e gestores com conhecimento na questdo com base na escala de valores
apresentada no Quadro 82. Segundo as informacdes fornecidas sdo oferecidos no
maximo 8 horas ao ano de cursos ou treinamentos aos técnicos e gestores do DF.
Assim, o score obtido esta apresentado no Quadro 83.

Quadro 82: Escala de Avaliacao para o indicador: Capacitacdo de técnicos e gestores

Valores de Referéncia
Horas/funcionario/ano de cursos e treinamentos oferecidos a técnicos e gestores

Score ; X "
das areas de planejamento urbano, transportes e mobilidade no ano de
referéncia

1,00 40 horas ou mais

0,75 32 horas

0,50 24 horas

0,25 16 horas

0,00 8 horas ou menos
Fonte: Costa, 2008

Quadro 83: Score normalizado para o indicador nivel de formacao de técnicos e gestores

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento | Areas centrais Vitalidade do centro
integrado

Definicdo: Medida da vitalidade do centro da cidade em dois momentos

distintos, baseada no numero de residentes e no nimero de empregos.
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Unidade de medida: Numero.

Avaliacao/calculo: Este indicador nao se aplica ao caso do Distrito Federal e
nem da area metropolitana de Brasilia, uma vez que sua area central ndo é de uso
residencial e sim a sede dos Trés Poderes da Republica e ndo perde a vitalidade,

como o indicador sugere.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento | Integragao regional | o]y leldel (o1 Vi [e o= TE
integrado

Definicao: Existéncia de consércios publicos intermunicipais para provisao de
infraestrutura e servigos de transporte urbano e metropolitano.

Unidade de medida: Sim/N&o. Tipo de consorcio.

Fonte de Dados: Secretaria de Estado de Transportes e DFTrans e
prefeituras dos oito municipios do entorno.

Avaliacao/calculo: Sabe-se que hoje na area metropolitana de Brasilia e no
DF nao existe nenhum consércio publico em vigor ou em projeto. Assim o indicador
com base no Quadro 84 adquire o valor igual a zero. Os valores obtidos para os
scores normalizados estdo apresentados no Quadro 85.

Quadro 84: Escala de avaliagao para o indicador consércios intermunicipais

Valores de Referéncia

Score Foi firmado ou encontra-se em vigor no ano de referéncia consorcio

intermunicipal para:

Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execugao de obras de manutencao,

1,00 conservagao e construgdo e infraestrutura e prestagéo de servigos de

transporte urbano e metropolitano

075 Aquisicao <_je maquinas e quipamentos, execucao de obras de manutengéo,
’ conservagao e construcao e infraestrutura de transportes

0,50 Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execucao de obras de manutencao,
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Valores de Referéncia

Score Foi firmado ou encontra-se em vigor no ano de referéncia consorcio
intermunicipal para:

Aquisicdo de maquinas e equipamentos, execugao de obras de manutencao,
1,00 conservagao e construcao e infraestrutura e prestagéo de servigos de
transporte urbano e metropolitano

conservagao de infraestrutura de transportes

Aquisicao de maquinas e equipamentos para a provisao de infraestrutura de

0,25

transportes

Nao foi firmado ou encontra-se em vigor nenhum consércio intermunicipal para
0,00 provisdo de infraestrutura e prestacédo de servigos de transporte urbano e

metropolitano
Fonte: Costa, 2008

Quadro 85: Score normalizado para o indicador consércios intermunicipais

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento  Transparéncia do Transparéncia e responsabilidade
integrado processo de

planejamento

Definicao: Existéncia de publicacdo formal e periddica por parte da
administracdo municipal sobre assuntos relacionados a infraestrutura, servicos,
planos e projetos de transportes e mobilidade urbana.

Unidade de medida: Sim/Nao

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores do GDF.

Avaliacao/calculo: Segundo os entrevistados, existem publicacdes sobre
contratos e licitagbes para execugcao de obras de infraestrutura e prestagédo de
servicos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos e
aplicacdo e fonte de recursos para planos e projetos de transporte e mobilidade

urbana. Diante das informagdes fornecidas o indicador foi determinado como apoio
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da escala de valores do Quadro 86 e o score normalizado apresentado no Quadro
87.

Quadro 86: Escala de avaliagdo para o indicador transparéncia e responsabilidade

Valores de Referéncia

Existéncia de publicagéo formal e periddica sobre:

Contratos e licitacdes para execugéo de obras de infraestrutura e prestacédo de

1.00 servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos,
’ aplicacéo e fonte de recursos, impactos sociais, econdmicos e ambientais de

planos e projetos de transporte e mobilidade urbana

Contratos e licitagcdes para execugao de obras de infraestrutura e prestacédo de

075 servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos,
’ aplicagao e fonte de recursos para planos e projetos de transporte e mobilidade

urbana

Contratos e licitacdes para execugdo de obras de infraestrutura e prestacédo de

0,50 servigos de transporte publico, estagio de desenvolvimento de planos e projetos

de transporte e mobilidade urbana

0.5 Contratos e licitacdes para execugao de obras de infraestrutura e prestacédo de
’ servicos de transporte publico

0.00 Nao h4 publica¢do formal periddica sobre assuntos relacionados a infraestrutura,
’ servigos, planos e projetos de transportes e mobilidade

Fonte: Costa, 2008

Score

Quadro 87: Score normalizado para o indicador transparéncia e responsabilidade

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento = Planejamento e Vazios urbanos
integrado controle do uso e
ocupagao do solo

Definicao: Porcentagem de areas que se encontram vazias ou desocupadas
na area urbana do municipio.

Unidade de medida: porcentagem da area urbana (%)
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Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google earth) e
Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente (SEDUMA),

Avaliacao/calculo: Para o calculo do indicador foi utlizada base
georreferenciada na qual foram delimitadas primeiramente as areas urbanas e em
seguida os vazios urbanos. O mapa da Figura 11 ilustra as areas de vazios urbanos

na area metropolitana de Brasilia.

Constatou-se que no Distrito Federal aproximadamente 42% das areas
urbanas se encontram vazias, e na area metropolitana de Brasilia, cerca de 30%.
Assim, com apoio dos valores de referéncia do Quadro 88, foram calculados os
scores do indicador e apresentados no Quadro 89.

f . 1
Legenda

[] areas urbanizadas DF

—— sistema viario

[ ] Lagos

[] Vazios urbanos DF

[] areas urbanas Entorno

B vzzios entorno

10 20 a0

Kilometers

Figura 11: Vazios urbanos na area metropolitana de Brasilia

Fonte: Execugdo prépria
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Quadro 88: Escala de avaliagao para o indicador vazios urbanos

Valores de Referéncia
Porcentagem da area urbana do municipio vazia ou desocupada
1,00 Até 10%

Score

0,75 20%
0,50 30%
0,25 40%

0,00 50% ou mais
Fonte: Costa, 2008

Quadro 89: Score normalizado para o indicador vazios urbanos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,20 0,50
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento | Planejamento e Crescimento urbano
integrado controle do uso e

ocupacao do solo

Definicao: Razao entre a area de novos projetos (para diferentes usos)
previstos ou em fase de implantacao em regides dotadas de infraestrutura e servigos
de transportes, e a area de novos projetos em regides ainda ndo desenvolvidas e

sem infraestrutura de transportes.

Unidade de medida: NUumero.

Fonte de Dados: Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente
(SEDUMA), base georreferenciada e fotos aéreas (Google earth)

Avaliacao/calculo: Na base georreferenciada foi delimitada a area
urbanizada e os novos projetos habitacionais e n&do habitacionais de maior
relevancia. Os dados obtidos estdao apresentados abaixo e na Figura 12. Para
determinacdo do valor do indicador foram utilizados os valores do Quadro 90. O
score normalizado para o indicador esta apresentado no Quadro 91.
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e Area Total de novos projetos habitacionais -48,43 km?

e Area de novos projetos habitacionais ndo dotados de infraestrutura de
transporte publico — 18,05 km?

e Area de novos projetos dotados de infraestrutura de transporte pblico
— 30,38 km?

e Razao: 1,68

Nao foi possivel calcular o indicador para a area metropolitana de Brasilia,
uma vez que nao existe planejamento em todas as oito cidades do entorno quanto

aos projetos que serao implantados.

1 Metr6 area de influéncia direta

novas areas habitaci
[Z] Onibus area de influéncia
o

10 20 30

Kilometers

Figura 12: Novas &reas habitacionais e area de influéncia do transporte publico
Fonte: SEDUMA. PDOT/2009
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Quadro 90: Escala de avaliagéo para o indicador crescimento urbano

Valores de Referéncia

S Razao entre a area total de novos projetos em areas dotadas de

core . . . ,

infraestrutura de transportes e a area total de novos projetos em areas sem
infraestrutura de transportes

1,00 Igual ou maior que 2

0,75 1,5

0,50 1

0,25 0,5

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 91: Score normalizado para o indicador crescimento urbano

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,84 Nao calculado
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento Planejamento e Densidade populacional
integrado controle do uso e

ocupacéo do solo

Definicao: Razao entre o numero total de habitantes da area urbana e a area
total urbanizada do municipio.

Unidade de medida: Habitantes/km2 ou Habitantes /ha.

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google earth) e
dados populacionais dos Cenario Territoriais € Demograficos para o Distrito Federal
e Entorno (DISTRITO FEDERAL, 2008e)

Avaliacao/calculo: Em base georreferenciada foi delimitada a area
efetivamente urbanizada e em seguida foi calculada a razdo entre o numero de
habitantes e a area urbanizada. Admitiu-se para o calculo desse indicador os valores
adotados pelo A densidade média encontrada para o Distrito Federal é de 3.461
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habitantes’/km? e para a area metropolitana de Brasilia é igual a 3.907

habitantes/kmz.

O valor dos scores do DF e da area metropolitana foram obtidos com apoio
dos valores de referéncia do Quadro 92. Os scores normalizados estao

apresentados no Quadro 93.

Quadro 92: Escala de avaliagcdo para o indicador densidade populacional

Valores de Referéncia

e Densidade populacional urbana

1,00 45.000 habitantes/km?2 ou 450 habitantes/ha

0,75 35.000 habitantes/km?2 ou 350 habitantes/ha

0,50 25.000 habitantes/km? ou 250 habitantes/ha

0,25 15.000 habitantes/km? ou 150 habitantes/ha

0.00 Até 5.000 habitantes/km? ou 50 habitantes/ha ou superior a 45.000

’ habitantes/km? ou 450 habitantes/ha

Fonte: Costa, 2008

Quadro 93: Score normalizado para o indicador densidade populacional

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento indice de uso misto
integrado

Definicao: Porcentagem da area urbana destinada ao uso misto do solo,

conforme definido em legislagdo municipal.

Unidade de medida: Porcentagem da area urbana (%).
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Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google earth), Plano
Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT/2009), visitas a campo e entrevistas a

técnicos e gestores do GDF e das oito cidades do entorno.

Avaliacao/calculo: Foi elaborado um mapa esquematico que permitiu a
visualizacdo da espacialidade do uso misto na area de estudo ilustrado na Figura 13.
Para a elaboracao do mapa foram consideradas apenas as areas onde existe o uso
misto de servigco/ comércio com o uso residencial. Nao foram consideradas as
entrequadras comerciais, como as que existem na Asa Sul, por exemplo, uma vez
que nao é permitido o uso residencial misto. As entrequadras comerciais da Asa
Norte foram consideradas, pois ha o uso misto residencial.

Segundo os técnicos e gestores do Distrito Federal 50% da area urbana
estaria destinada ao uso do solo por atividades mistas. No entanto, segundo dados
da visita em campo e informacées de mapas, constatou-se que aproximadamente
75% da éarea urbana do DF é destinada a usos exclusivos. Assim, apenas 15% da

area urbana do DF estaria realmente destinada ao uso misto do solo no DF.

O valor do indicador revela que em cerca de 15% da area urbana da area

metropolitana é permitido o uso misto.

Para determinar o valor do indicador foram utilizados os valores de referéncia

do Quadro 94. Os scores normalizados estao apresentados no Quadro 95.
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Figura 13: Uso misto na area metropolitana de Brasilia, 2009

Fonte: Execucéo prépria, adaptado de PDLs, Planos Diretores e visitas em campo.

Quadro 94: Escala de avaliagdo para o indicador indice de uso misto

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da area urba_na do municipip qnde é permitido/incentivado (o}
uso misto do solo com atividades compativeis entre si e com o uso
residencial

1,00 Mais de 75%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%
A legislagéo urbanistica municipal ndo permite o uso misto do solo,

0,00 determinando zonas de uso exclusivamente residencial, comercial, industrial
ou institucional, resultando em intensa setorizagéo da area urbana.

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 95: Score normalizado para o indicador indice de uso misto

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,15 0,15
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento = Planejamento e Ocupacoes irregulares
integrado controle do uso e
ocupagao do solo

Definicao: Porcentagem da area urbana constituida por assentamentos

informais ou irregulares.

Unidade de medida: Porcentagem da area urbana (%).

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas e dados do
PDOT/2009.

Avaliacao/calculo: O célculo deste indicador foi realiazdo com apoio da base
georreferenciada contendo a 4rea efetivamente urbanizada do DF e os pontos de
localizagao dos assentamentos irregulares. Por meio do conhecimento das areas e
com ajuda de fotografias aéreas foram delimitados os perimetros dos assentamentos
irrequlares (Figura 14). Para obtencdo do valor do indicador foram utilizados os
valores de referéncia do Quadro 96. O score normalizado é apresentado no Quadro
97.

Constatou-se que cerca de 34% da area urbanizada do DF é ocupada por

assentamentos irregulares.

Nao foi possivel calcular o indicador para a area metropolitana uma vez que

nao existem informagdes disponiveis sobre as ocupagdes irregulares.
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Legenda
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Figura 14: Mapa areas urbanizadas do DF e areas de assentamentos irregulares

Fonte: Execugédo propria

Quadro 96: Escala de avaliagédo para o indicador ocupagdes irregulares

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da area urbana constituida de ocupacoes irregulares e
assentamentos informais

1,00 Até 5%

0,75 10%

0,50 15%

0,25 20%

0,00 Mais de 20%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 97: Score normalizado para o indicador ocupagdes irregulares

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento | Planejamento Planejamento urbano, ambiental e de
integrado estratégico transporte integrado
integrado

Definicao: Existéncia de cooperagdao formalizada entre os 6rgaos
responsaveis pelo planejamento e gestdo de transportes, planejamento urbano e
meio ambiente no desenvolvimento de estratégias integradas para a melhoria das
condi¢des de mobilidade urbana.

Unidade de medida: Sim/N&o. Grau de cooperacéo.

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores do GDF e das prefeituras

dos oito municipios do entorno.

Avaliacao/calculo: Segundo as pessoas entrevistadas, ha cooperagao entre
0s Orgaos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
desenvolvimento de planos e programas para melhoria das condi¢cdes de mobilidade

urbana.

Observa-se que existe no DF certa preocupacdo com a integracao das areas
de planejamento ambiental, de transportes e urbano, no entanto ainda se mostra de
maneira timida. A integracdo se da por meio de grupos de trabalho que se reunem
esporadicamente para discutir o resultado de estudos e de planos para o DF. Ja nas
cidades do entorno ndo existe preocupagdo alguma com a integracdo do

planejamento ambiental com o planejamento de transportes.

Assim, com base nos valores de referéncia do Quadro 98 foram atribuidos
valores de score para o DF e para a area metropolitana de Brasilia, os quais sao
apresentados no Quadro 99.
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Quadro 98: Escala de avaliagao para o indicador planejamento urbano, ambiental e de
transporte integrado

Valores de Referéncia

Score . s
Ha cooperacao formal entre

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
1.00 desenv_olvimento d_e_planos e programas de abr_angér)cia mun_iciplal para

’ melhoria das condigbes de mobilidade urbana, inclusive com instituicao de
um 6rgdo intersecretarial permanente

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no
0,75 desenvolvimento de planos e programas de abrangéncia municipal para
melhoria das condigdes de mobilidade urbana

Orgéos gestores de transportes, meio ambiente e planejamento urbano no

0,50 desenvolvimento de a¢des pontuais para melhoria das condi¢gbes de
mobilidade urbana
0.5 Orgéos gestores de transportes e planejamento urbano no desenvolvimento

de acles pontuais para melhoria das condigdes de mobilidade urbana

Nao ha qualquer forma de cooperagao entre os érgdos gestores de
0,00 transportes, meio ambiente e planejamento urbano no desenvolvimento de
planos e agdes de melhoria da mobilidade urbana

Fonte: Costa, 2008

Quadro 99: Score normalizado para o indicador planejamento urbano, ambiental e de
transporte integrado

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 0,25
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento ' Planejamento Efetivacao e continuidade das acées
integrado estratégico integrado

Definicao: Programas e projetos de transportes e mobilidade urbana
efetivados pela administragdo municipal no ano de referéncia e continuidade das

acdes implementadas.

Unidade de medida: Programas, projetos e acdes continuadas.

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores do GDF.
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Avaliacao/calculo: Os técnicos e gestores, com apoio do Quadro 100,
atribuiram ao indicador o maior valor, ou seja, igual a 1,00, por considerarem que
grande parte das agdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual
gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo apos
mudangas no quadro da administracdo distrital. O score normalizado esta
apresentado no Quadro 101. Nao foi possivel calcular o indicador para a éarea
metropolitana de Brasilia.

Quadro 100: Escala de avaliagao para o indicador efetivacdo e continuidade das agées

Score | Valores de Referéncia

Grande parte das acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual

1,00 gestao foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo apos

mudancas no quadro da administragdo municipal

Algumas ac¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual gestdo

0,75 foram efetivadas, tendo sido dada continuidade as mesmas mesmo apos

mudancas no quadro da administragdo municipal

Grande parte das acdes para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual

0,50 gestao foram efetivadas, no entanto, grande parte foi abandonada em funcao de

mudancas no quadro da administracdo municipal

Algumas ac¢des para transportes e mobilidade urbana previstas pela atual gestdo

0,25 foram efetivadas, no entanto, grande parte foi abandonada em fungéo de

mudanc¢as no quadro da administragdo municipal

0.00 Nenhuma acéo para transportes e mobilidade urbana prevista pela atual gestéo foi
’ efetivada

Fonte: Costa, 2008

Quadro 101: Score normalizado para o indicador efetivacdo e continuidade das agées

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento = Planejamento da Parques e areas verdes
integrado infraestrutura urbana e

equipamentos urbanos
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Definicdo: Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins, areas
verdes) por habitante.

Unidade de medida: Area/habitante (m%habitante).

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas e dados populacionais
dos Cenarios Territoriais e Demogréaficos para o Distrito Federal e Entorno
(DISTRITO FEDERAL, 2008e).

Avaliacao/calculo: Na base georreferenciada foram delimitadas as areas
urbanizadas e em seguida as areas verdes. Com o auxilio de planilha eletronica e
dos dados demograficos por localidade urbanizada foi calculado o indicador pelo
quociente entre a area urbana total de cobertura vegetal acessivel ao publico e a
populagdo urbana. O mapa da Figura 15 ilustra a area de influéncia das areas
verdes e de lazer na metropole. Com apoio de planilha eletrénica e de posse dos
valores de referéncia do Quadro 102 foram obtidos os resultados para o DF e para a
area metropolitana. Os valores dos scores normalizados estdo apresentados no
Quadro 103.

Constatou-se que na DF existe cerca de 36 m2 de area verde por habitante e
na area metropolitana de Brasilia este numero cai para 24,7 m2 por habitante.
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Figura 15: Areas verdes/ lazer na area metropolitana de Brasilia, 2009

Fonte: Execugdo prépria

Quadro 102: Escala de avaliagéo para o indicador parques e areas verdes

Valores de Referéncia

Area verde por habitante

1,00 Igual ou superior a 25 m?2 por habitante
0,75 20 m? por habitante

0,50 15 m2 por habitante

0,25 10 m?2 por habitante

0,00 Igual ou inferior a 5 m2 por habitante
Fonte: Costa, 2008

Score

Quadro 103: Score normalizado para o indicador parques e areas verdes

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 1,00
Fonte: Execugédo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento Equipamentos urbanos escolas
integrado

Definicdao: Numero de escolas em nivel de educacao infantii e ensino
fundamental, publicas e particulares, por 1.000 habitantes.

Unidade de medida: Escolas/1000 habitantes.

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas, dados da Secretaria
de Educacao do DF e do IBGE.

Avaliacao/calculo: Para o célculo do indicador foram utilizados os dados da
Tabela 12. Depois, com apoio dos valores de referéncia do Quadro 104 foram
obtidos os scores normalizados apresentados no Quadro 105.

Tabela 12: Populagédo e escolas na area metropolitana de Brasilia, 2008

DF 2.606.885 1687 0,65
Aguas Lindas de Goias 143.179 131 0,91
Sto Anténio do Descoberto 58.474 51 0,87
Valparaiso de Goias 123.444 112 0,91
Novo Gama 88.835 86 0,97
Cidade Ocidental 52.380 54 1,03
Luziania 210.064 146 0,70
Formosa 96.284 122 1,27
Planaltina de Goias 79.651 79 0,99
Total Entorno 852.311 781 0,92

Fonte: IBGE, 2008

159



Quadro 104: Escala de avaliagao para o indicador equipamentos urbanos (escolas)

Valores de Referéncia
See Numero de escolas para 1000 habitantes
1,00 Igual ou superior a 1,25
0,75 1,00
0,50 0,75
0,25 0,50
0,00 Igual ou inferior a 0,25

Fonte: Costa, 2008

Quadro 105: Score normalizado para o indicador equipamentos urbanos (escolas)

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,40 0,46
Fonte: Execugdo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Planejamento Planejamento da Equipamentos urbanos (postos de
integrado infraestrutura urbanae |11

equipamentos urbanos

Definicao: Numero de equipamentos de saude ou unidades de atendimento
médico primario (postos de saude) por 100.000 habitantes.

Unidade de medida: postos de saude/1000 habitantes.

Fonte de Dados: Base georreferenciada, fotos aéreas (Google Earth) e
dados da Secretaria da Saude do DF e do IBGE.

Avaliacao/calculo:Esse indicador busca mensurar a populagao atendida por
equipamentos urbanos saude. Para isso utiliza a relacdo entre o numero de
equipamentos de saude ou unidades de atendimento médico primario (postos de
saude) por 100.000 habitantes.

Na Tabela 13 é apresentada a populagdo por municipio da area metropolitana
e 0 numero de equipamentos de saude primarios. De posse desses dados e com o
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apoio dos valores de referéncia do Quadro 106 foram alculados os scores do
indicador para o DF e para a area metropolitana, os quais estdo apresentados no
Quadro 107.

Tabela 13: Populagdo e equipamentos de salde na area metropolitana de Brasilia, 2008

Equip. de
Populacao Equip. Saude saulde/100.000
habitantes
DF

2.606.885 1.313 50,37
Aguas Lindas de Goias 143.179 16 11,17
Sto Antdnio do Descoberto 58.474 21 35,91
Valparaiso de Goias 123.444 25 20,25
Novo Gama 88.835 15 16,89
Cidade Ocidental 52.380 16 30,55
Luziania 210.064 30 14,28
Formosa 96.284 25 25,96
Planaltina de Goias 79.651 24 30,13
Total 3.459.196 1.919 55,48

Fonte: IBGE, 2008

Quadro 106: Escala de avaliagao para o indicador equipamentos urbanos (postos de saude)

Valores de Referéncia
Numero de postos de salde para 1000 habitantes
1,00 50 ou mais

Score

0,75 40
0,50 30
0,25 20
0,00 Até 10

Fonte: Costa, 2008

Quadro 107: Score normalizado para o indicador equipamentos urbanos (postos de saude)

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 1,00
Fonte: Execugédo propria

161



DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento Plano Diretor e Plano Diretor
integrado legislagao urbanistica

Definicao: Existéncia e ano de elaboracdo/atualizacdo do Plano Diretor
Municipal.

Unidade de medida: Sim/ndo. Ano de implantagao/atualizagao/reviséao.

Fonte de Dados: SEDUMA e prefeituras dos oito municipios do entorno.

Avaliacao/calculo: O indicador se baliza na existéncia e ano de
elaboracao/atualizacdo do Plano Diretor Municipal. Assim, para obter o valor do
indicador para o Distrito Federal foram utilizados os valores de referéncia do Quadro
108.

No entanto, para obter o valor do indicador para a area metropolitana de
Brasilia, ndo é possivel utilizar o valores sugeridos por Costa (2008) no Quadro 108,
uma vez que o calculo diz respeito a mais de um municipio e o Distrito Federal.
Desse modo, foram sugeridas algumas modificacdes para adaptar o calculo a
realidade metropolitana, resultando no Quadro 109.

O valor do indicador para a area metropolitana de Brasilia foi entdo obtido
tomando como base os valores do Quadro 109. Os scores normalizados séo
apresentados no Quadro 110.

Quadro 108: Escala de avaliagao para o indicador plano diretor

Valores de Referéncia

e O municipio dispde de Plano Diretor, implantado ou atualizado ha:
1,00 Menos de 7 anos

0,50 Mais de 7 anos

0,00 O municipio ndo dispde de Plano Diretor

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 109: Escala de avaliagao sugerida para o indicador plano diretor em areas
metropolitanas

Score Valores .dc,a Beferéncia

Os municipios possuem
1,00 Plano Diretor adaptado para a area metropolitana
0,75 Plano Diretor em 75% dos municipios da area metropolitana
0,50 Plano Diretor em 50% dos municipios da area metropolitana
0,25 Plano Diretor em 25% dos municipios da darea metropolitana
0,00 Nenhum municipio dispbe de Plano Diretor

Fonte: Execugédo propria

Quadro 110: Score normalizado para o indicador plano diretor

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 0,70
Fonte: Execucdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Planejamento Plano Diretor e Legislacao urbanistica
integrado legislacao urbanistica

Definicao: Existéncia de legislagcao urbanistica.

Unidade de medida: Sim/nao.

Fonte de Dados: Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente
(SEDUMA) e Camara Legislativa do Distrito Federal.

Avaliacao/calculo: Nao foi possivel atribuir os valores sugeridos por Costa
(2008) no Quadro 111 para o célculo do indicador no caso do Distrito Federal, por
que as Leis ndo seguem a itemizacédo sugerida. Assim, optou-se por enumerar as
Leis existentes em 11 elementos (Quadro 112), ou seja, 100%. Desses 11, 7 existem
no Distrito Federal, o que corresponde a 63% do total. O valor obtido esta
apresentado no Quadro 114.
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Para calcular o indicador para a area metropolitana de Brasilia foi necessario

modificar a metodologia de calculo novamente. Por que, uma vez que o IMUS foi

elaborado para a aplicacdo em um Unico municipio ndo é possivel utilizar o Quadro

111 conforme sugerido por Costa (2008) para o célculo de areas metropolitanas.

Optou-se por modificar o quadro e considerar as leis existentes para todos os

municipios e Distrito Federal ao mesmo tempo. Assim foram sugeridos novos

valores de referéncia conforme o Quadro 113. O score normalizado obtido para o

indicador da area metropolitana esta apresentado no Quadro 114.

Quadro 111: Escala de avaliacao para o indicador legislagdo urbanistica

Score

Valores de Referéncia
No municipio dispde dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacédo sobre areas
de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir, Operagdes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de
planejamento urbano

0,90

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislagédo sobre areas
de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacédo sobre areas
de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacédo sobre areas
de Interesse Especial, Legislacdo de Interesse Social

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislagdo sobre areas
de Interesse Especial

0,50

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas

0,40

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras

0,30

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacéao do Solo

0,20

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10

Lei do Perimetro Urbano

0,00

O municipio néo dispde de legislagdo urbanistica

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 112: Legislagcbes Urbanas no Distrito Federal

Legislacao Existéncia
Lei do Perimetro Urbano sim
Lei de Zoneamento ou equivalente sim
Lei de Uso e Ocupacao do Solo nao
Cédigo de Obras sim
Cédigo de Posturas nao
Legislacédo sobre areas de Interesse Especial nao
Legislacao de Interesse Social nao
Instrumentos para Parcelamento sim
Edificacdes ou Utilizacdo Compulsérios sim
Outorga Onerosa do Direito de Construir sim
Operagodes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos de sim
planejamento urbano

Fonte: Execugédo propria

Quadro 113: Escala sugerida para avaliacdo do indicador legislagao urbanistica

Score

Valores de Referéncia
Pelo menos metade dos municipios dispde dos seguintes instrumentos:

1,00

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacdo sobre
areas de Interesse Especial, Legislagao de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir, Operagdes Urbanas Consorciadas ou outros instrumentos
de planejamento urbano

0,90

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacgao do Solo, Cédigo de Obras, Cddigo de Posturas, Legisla¢do sobre
areas de Interesse Especial, Legislagao de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios, Outorga Onerosa do
Direito de Construir

0,80

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacédo sobre
areas de Interesse Especial, Legislagao de Interesse Social, instrumentos para
Parcelamento, Edificacdes ou Utilizagdo Compulsérios

0,70

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Codigo de Obras, Cédigo de Posturas, Legislacédo sobre
areas de Interesse Especial, Legislacao de Interesse Social

0,60

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacgao do Solo, Cédigo de Obras, Cddigo de Posturas, Legisla¢do sobre
areas de Interesse Especial

0,50

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Cédigo de Obras, Cédigo de Posturas

0,40

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo, Cédigo de Obras

0,30

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente, Lei de Uso e
Ocupacao do Solo

0,20

Lei do Perimetro Urbano, Lei de Zoneamento ou equivalente

0,10

Lei do Perimetro Urbano

0,00

O municipio n&o dispde de legislagdo urbanistica

Fonte: Execugédo propria
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Quadro 114: Score normalizado para o indicador legislacdo urbanistica

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,63 0,30
Fonte: Execugdo prépria

5.8 Dominio: trafego e circulacao

g Acidentes de transito

Acidentes de
transito

Educagéo parao
transito

Congestionamento

Fluidez e
circulagao

Trafego e Circulacao

Urbana

1 ) Velocidade média de trafego :

Operacio e | ) . o '
fiscalizagcdo de Violacao das leis de transito (DETRAN)

trnsito : |

: indice de motorizagao

Transporte : | .

individual A ; _ ) :

i g Taxa de ocupacgao dos veiculos :

DOMINIO TEMA INDICADOR

Trafego e e CHICENC CRIEI e Acidentes de transito
circulacao

Definicao: Numero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias
urbanas no ano de referéncia, por 100.000 habitantes.
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Unidade de medida: Mortos/100.000 habitantes/ano.

Fonte de Dados: Departamento de Transito do Distrito Federal - DETRAN-DF

e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)

Avaliacao/calculo: Em 2008 ocorreram 456 mortes em decorréncia de

acidentes de transito No Distrito Federal. O numero de habitantes estimado pelo

IBGE para o ano de referéncia (2008) era de 2.483.505 habitantes. Assim o numero

de mortos por 100.000 habitantes foi de 18,4. Utilizando com obase os valores de

referéncia do Quadro 127 foi obtido o score normalizado do indicador, o qual esta

apresentado no Quadro 128.

Nao foi possivel o calculo do indicador para a area metropolitana de Brasilia,

uma vez que nao existem dados disponiveis a respeito do niumero de acidentes para

0s municipios do entorno.

Quadro 115: Escala de avaliacao para o indicador acidentes de transito

Valores de Referéncia

Score NuUmero de mortos em acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do
municipio no ano de referéncia

1,00 Nao houve

0,75 100

0,50 200

0,25 300

0,00 400 ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 116: Score normalizado para o indicador acidentes de transito

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,95 Nao calculado
Fonte: Execugédo prépria
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DOMINIO TEMA

INDICADOR

Trafego e A ENICER CRIE 1M Acidentes com pedestres e ciclistas
circulagao

Definicao: Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos no ano de

referéncia em vias urbanas do municipio envolvendo pedestres e ciclistas.

Unidade de medida: Porcentagem dos acidentes (%).

Fonte de Dados: Departamento de Transito do Distrito Federal - DETRAN-DF

e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

Avaliacao/calculo: Diante das informacdes da Tabela 14, observa-se que

Dentre os 456 acidentes de transito de 2008, 157 envolveram pedestres e 55

ciclistas, ou seja, cerca de 46,5% dos acidentes envolveram pedestres e ciclistas.

Utilizando os valores de referéncia do Quadro 117 foi calculado o score

normalizado para o indicador, o qual esta apresentado no Quadro 118.

Nao foi possivel efetuar o céalculo do indicador para a area metropolitana de

Brasilia, por que ndo existem dados disponiveis sobre acidentes de transito para as

cidades do entorno.

Tabela 14: Nimero de mortes em acidentes de transito no ano de 2008

Pedestre 157
Passageiro 74
Motociclista 89
Ciclista 55
Demais Condutores 81

Total 456

Fonte: DETRAN/DF, 2008
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Quadro 117: Escala de avaliagao para o indicador acidentes com pedestres e ciclistas

Valores de Referéncia
Score Porcentagem dos acidentes de transito ocorridos em vias urbanas do municipio
no ano de referéncia envolvendo pedestres e ciclistas

1,00 Até 5%

0,75 10%
0,50 15%
0,25 20%

0,00 25% ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 118: Score normalizado para o indicador acidentes com pedestres e ciclistas

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Trafego e e IR CRIE S O Prevencao de acidentes
circulagao

Definicao: Porcentagem da extensdo de vias locais com dispositivos de

moderacao de trafego em relacdo a extensao total de vias locais do sistema viario

urbano.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: DETRAN-DF e Prefeituras dos municipios do entorno.

Avaliacao/calculo: Nao existe no Distrito Federal nem nas cidades do

entorno levantamento de moderadores de trafego do sistema viario. Para o Distrito

Federal existe o levantamento apenas do sistema viario principal, o que nao atende

a metodologia de calculo do indicador. Assim, conforme demonstrado no Quadro

119, nao foi possivel calcular o indicador.
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Quadro 119: Score normalizado para o indicador prevenc¢édo de acidentes

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado Nao calculado Nao calculado
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Trafego e Educacao para o Educacao para o transito
circulacao transito

Definicao: Porcentagem de escolas de nivel pré-escolar, fundamental e
médio, publicas e particulares, promovendo aulas ou campanhas de educacao para

o transito no ano de referéncia no municipio.

Unidade de medida: Porcentagem de escolas (%).

Fonte de Dados: Secretaria de Educacdo do DF, DETRAN/DF, ST/DF e
SEDUMA.

Avaliacao/calculo: Nao ha registros de escolas regulares que promovam
aulas ou campanhas de educacéao para o transito, no entanto o DETRAN/DF possui
uma estrutura fisica e pessoal qualificado que realiza atividades didaticas sobre
transito para as escolas da rede de ensino do DF. Assim, ndo foi possivel a
utilizacdo dos valores de referéncia do Quadro 120, sugeridos na metodologia
(Costa, 2008).

Para atribuir o valor do indicador recorreu-se a entrevista e discussao com
técnicos e gestores da ST/DF e foram sugeridos outros valores de referéncia
conforme demonstrado no Quadro 121. Assim, foi atribuido o valor normalizado de
0,50 para o score. O score normalizado esta apresentado no Quadro 122.

Nao foi possivel obter dados sobre o assunto para todas as oito cidades do
entorno, assim o calculo foi realizado apenas para o Distrito Federal. Entretanto,
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sabe-se que o programa do DETRAN/DF atende apenas as escolas publicas e

particulares do DF.

Quadro 120: Escala de avaliagao para o indicador educacao para o transito

Valores de Referéncia

S Porcentagem das escolas publicas ou particulares do municipio que

core . N - i

implantaram disciplinas ou programas de educagéo para o transito no ano de
referéncia

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 121: Escala de avaliagao sugerida para o indicador educagao para o transito

Score Valores de Referéncia

1.00 100% das escolas publicas e particulares implantaram disciplinas ou
’ programas de educagao para o transito

075 Apenas escolas publicas “ou” particulares implantaram disciplinas ou
’ programas de educagao para o transito

050 Os a:unos tém acesso ao conteldo didatico, mas ndo no espaco fisico da
’ escola

0.5 Algumas escolas (cerca d.e 25%) favorecem o contato do aluno com programas
’ de educacéo para o transito

0.00 Nao exis}e e_scola que tenha implantado disciplinas ou programas de educagéo
’ para o transito

Fonte: Execugédo propria

Quadro 122: Score normalizado para o indicador educagao para o transito

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,50 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Trafego e Fluidez e circulagé&o Congestionamento
circulacao
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Definicao: Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego em

vias da rede viaria principal.

Unidade de medida: Horas/dia.

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores da ST/DF.

Avaliacao/calculo: Como nado existem dados disponiveis para o célculo

deste indicador recorreu-se a avaliagdo de técnicos e gestores com conhecimento

na questao que avaliaram o indicador com base na escala de valores do Quadro

123. O valor normal atribuido ao score esta apresentado no Quadro 124. Nao foi

possivel calcular o indicador para as oito cidades do entorno.

Quadro 123: Escala de avaliagao para o indicador congestionamento

Valores de Referéncia

Score Média diaria mensal de horas de congestionamento de trafego em vias da rede
principal

1,00 Até 1 hora/dia

0,75 2 hora/dia

0,50 3 hora/dia

0,25 4 hora/dia

0,00 5 hora/dia ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 124: Score normalizado para o indicador congestionamento

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Score normalizado 0,75 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO

Trafego e
circulacao

TEMA INDICADOR
Fluidez e circulagao Velocidade média do trafego
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Definicao: Velocidade média de deslocamento em transporte individual
motorizado, observada num circuito pré-estabelecido de vias (rede viaria principal),

em horario de pico.

Unidade de medida: Quildmetros/hora (km/h).

Fonte de Dados: Entrevista a técnicos e gestores da ST/DF.

Avaliacao/calculo: Segundo a avaliagdo dos técnicos e gestores, a
velocidade média do transito no DF é de aproximadamente 30 km/h. Assim, o score
normalizado do indicador foi obtido com base nos valores de referéncia do Quadro
125 e apresentado no Quadro 126.

Quadro 125: Escala de avaliagao para o indicador velocidade média do trafego

Valores de Referéncia

Velocidade média de trafego, em horario de pico, em vias da rede principal
1,00 Igual ou superior a 30 km/h

0,75 25 km/h

0,50 20 km/h

0,25 15 km/h

0,00 Até 10 km/h
Fonte: Costa, 2008

Score

Quadro 126: Score normalizado para o indicador velocidade média do trafego

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Trafego e Violacao das leis de transito
circulacao
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Definicao: Porcentagem de condutores habilitados que cometeram infragdes
em relacdo ao numero de condutores com habilitacdo no municipio no ano de

referéncia.
Unidade de medida: Porcentagem de condutores (%).
Fonte de Dados: DETRAN/DF.

Avaliacao/calculo: No Distrito Federal existiam 1.069.799 condutores
habilitados no ano de 2005 e cerca de 2.590 habilitagdes cassadas ou apreendidas.
No entanto, o dado de infracdes néo foi disponibilizado pelo DETRAN/DF. Assim,
néo foi possivel calcular o indicador.

Para os municipios do entorno ndo existe um acompanhamento estatistico
desses dados, e por isso também nao foi possivel realizar o céalculo do indicador
para a area metropolitana.

DOMINIO TEMA INDICADOR

Trafego e Transporte individual [0 [EE0E R TG PETET
circulagao

Definicao: Numero de automdveis registrados no municipio por 1.000
habitantes no ano de referéncia.

Unidade de medida: Autos/1.000 habitantes.

Fonte de Dados: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008).

Avaliacao/calculo: O indicador foi calculado diretamente dos dados da
pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008) utilizando os valores do Quadro 127.
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Para o calculo do indicador foram considerados os valores apresentados na

Tabela 15 para o Distrito Federal e entorno no ano de 2008:

Depois, com o auxilio dos valores de referéncia do Quadro 127, foram
estabelecidos 0s scores normais para o DF e para a area metropolitana de Brasilia,

0s quais sao apresentados no Quadro 128.

Tabela 15: indice de motorizagdo da populagdo DF e entorno, 2008

- Taxa de motorizacao

Entorno 852.311 130.554 153,10
DF 2.538.922 1.138.127 448,30
Total 3.391.233 1.268.681 374,11

Quadro 127: Escala de avaliagao para o indicador indice de motorizagao

Valores de Referéncia
Nimero de automéveis por 1.000 habitantes
1,00 Até 250

Score

0,75 300
0,50 350
0,25 400

0,00 450 ou mais
Fonte: Costa, 2008

Quadro 128: Score normalizado para o indicador indice de motorizagao

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,01 0,30
Fonte: Execugédo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Trafego e Taxa de ocupacao de veiculos
circulacao
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Definicao: Numero médio de passageiros em automodveis privados em
deslocamentos feitos na area urbana do municipio, para todos os motivos de

viagem.

Unidade de medida: Passageiros/automaével.

Fonte de Dados: Pesquisa Volumétrica e de Taxa de Ocupagéo Veicular
(ST/DF, 2008).

Avaliacao/calculo: A taxa de ocupacdo nos automoéveis no DF é de 1,49
passageiros/automével. Ja na area metropolitana de Brasilia a taxa média de
ocupacao de veiculos é de 1,57 passageiros para cada automdével.

Com base nos valores do Quadro 129 foi obido o score normalizado por meio
de interpolacdo de valores. Os scores normalizados sdo apresentados no Quadro
130.

Quadro 129: Escala de avaliacao para o indicador taxa de ocupacao de veiculos

Score Valores de Refe[éncig . ’
Taxa de ocupacao média em deslocamentos na area urbana
1,00 4 passageiros/automovel
0,66 3 passageiros/automovel
0,33 2 passageiros/automével
0,00 1 passageiros/automovel

Fonte: Costa, 2008

Quadro 130: Score normalizado para o indicador taxa de ocupag¢do de veiculos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,16 0,19
Fonte: Execugédo propria
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5.9 Dominio: sistemas de transporte urbano

g Extensao darede de transporte publico

tE  Frequéncia de atendimento do transporte
] publico

: Pontualidade

Velocidade média do transporte publico

Disponibilidade e

qualidadedo @ - —
transporte publico \ ldade média da frota de transporte publico

g indice de passageiros por quildmetro

. Passageiros transportados anualmente

f  Satisfagéo do usuario com o servigo de
transporte

] . e ~ ! Diversidade de modos de trans e

k. Diversificagao b
. ] modal | _ .
Sistemas de Transporte ] 5 Transporte publico x transporte privado

Urbano
] Contratos e licitagoes
] Transporte clandestino

] Terminais intermodais

Regulagéo e
fiscalizagao do
transporte publico

Integracao do

transporte publico g Integracao do transporte publico
g Descontos e gratuidades
5 Tarifas de transportes

Politica tarif aria

] Subsidios publicos

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Disponibilidade e Extensao da rede de transporte
transporte qualidade do transporte |« /1.

urbano publico

Definicao: Extensdo total da rede de transporte publico em relagdo a
extensao total do sistema viario urbano.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Base georreferenciada com mapeamento das linhas de
transporte publico e rede viaria.
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Avaliacao/calculo: Na base georreferenciada foi compatibilizada a rede de
transporte publico com o sistema viario geral (Figura 16). Com o auxilio de planilha
eletrénica foi contabilizada a extensao total do sistema viario e da rede de transporte
publico do DF e da area metropolitana. A Tabela 16 apresenta os dados da extensao
da rede viaria total e da rede de transporte publico e a Tabela 17 apresenta a
relagéo entre elas. Com base no Quadro 131 foi obtido entdo o valor do indicador, o
qual esta apresentado no Quadro 132.

Legenda
sistema viario
- 1Perimetro do DF
—— Linhas de énibus DFf
— Linhas de énibus do entorno
0 5 10 15
—— —

Figura 16: Extensao da rede de transporte publico no DF e entorno - 2008
Fonte: ST/DF, 2008
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Tabela 16: Extensao total da rede viaria e da rede de transporte publico do Distrito Federal e da area

metropolitana de Brasilia
Extensao (km)

Rede transporte publico Distrito Federal 46.294,74
Rede transporte publico area metropolitana de Brasilia 53267,48
Sistema viario Distrito Federal 8.172,31

Sistema viario area metropolitana de Brasilia 13.919,77

Fonte: ST/DF, 2008

Tabela 17: Relagdo entre a extensdo da rede de transporte publico e extensao do sistema
viario para o Distrito Federal e area metropolitana de Brasilia

Relacao: extensao da rede de transporte

publico e extensdo do sistema viario
I?istrito Federal 566%
Area metropolitana de Brasilia 383%
Fonte: ST/DF, 2008

Quadro 131: Escala de avaliagao para o indicador extensao da rede de transporte publico

Valores de Referéncia

Score Extensao da rede de transporte publico em relagéo a extensao do sistema
viario

1,00 100% ou superior

0,75 80%

0,50 60%

0,25 40%

0,00 Até 20%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 132: Score normalizado para o indicador extensédo da rede de transporte publico

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 1,00
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Freqiiéncia de atendimento do
transporte transporte publico

urbano
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Definicao: Freqiéncia média de veiculos de transporte coletivo por énibus

em linhas urbanas no municipio, nos dias Uteis e periodos de pico.

Unidade de medida: Minutos (min).

Fonte de Dados: ST/DF e DFTrans.

Avaliacao/calculo: No Distrito Federal as linhas urbanas do Servigco Basico,
operam com intervalos que variam de 3 a 20 minutos no horario de pico e de 10 a 30
minutos nos horarios fora de pico. Existem ainda linhas que operam apenas em
horarios determinados pela manha e pela tarde, ndo tendo freqiiéncia ao longo do
dia. Transformando os dados de intervalos para freqiéncia, tem-se que uma
frequéncia variando de 20 a 3 viagens/hora no pico e de 6 a 2 viagens no horario
fora de pico. Por exemplo, uma linha com intervalos de 10 minuto tem-se uma

freqUéncia de 6 viagens/hora.

Vale ressaltar que no Distrito Federal as linhas que atendem setores
especificos com a Esplanada dos Ministérios, Setor de Autarquias, Setor Bancario e
UnB nao funcionam aos Sabados, Domingos e Feriados. Desta forma, aos sabados
cerca de 40% da frota do STPC/DF deixa de operar e aos domingos e feriados este
valor chega a 60%. Em funcéo dessa variagédo de intervalos de operacéao das linhas,
entende-se que a frequéncia média de veiculos de transporte coletivo por énibus em

linhas urbanas no municipio, nos dias Uteis e periodos de pico é de 4 énibus/hora.

Com base nos valores do Quadro 133 foi determinado o score normalizado do

indicador. o qual estd demonstrado no Quadro 134.

Nao foi possivel o célculo do indicador para a area metropolitana por que néo
existem dados disponiveis sobre as linhas que operam nas cidades do entorno.

Quadro 133: Escala de avaliagcdo para o indicador freqiiéncia de atendimento do transporte
publico
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Valores de Referéncia

Score Frequéncia média de atendimento do servico de transporte publico por 6nibus
nos horarios de pico

1,00 Até 15 min ou 4,00 énibus/hora

0,75 20 min ou 3,00 6nibus/hora

0,50 25 min ou 2,4 6nibus/hora

0,25 30 min ou 2 6nibus/hora

0,00 35 min ou mais, ou 1,7 6nibus/hora
Fonte: Costa, 2008

Quadro 134: Score normalizado para o indicador freqiéncia de atendimento do transporte
publico

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Pontualidade
transporte

urbano

Definicao: Porcentagem das viagens em veiculos de transporte coletivo por

6nibus respeitando a programacao horaria.

Unidade de medida: Porcentagem (%)

Fonte de Dados: DFTrans.

Avaliacao/calculo: Segundo informagbes fornecidas pelo DFTrans a
porcentagem de veiculos de transporte coletivo por Onibus respeitando a
programacao horaria € de aproximadamente 70%. Assim, com apoio do Quadro 135
foi atribuido o valor normal do score do indicador, o qual esta apresentado no
Quadro 136.

Nao foi possivel o célculo do indicador para a area metropolitana por que néo

existem dados disponiveis para as cidades do entorno.
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Quadro 135: Escala de avaliagao para o indicador pontualidade

Valores de Referéncia

Score Porcentagem das viagens por transporte coletivo por 6nibus no més analisado
que respeitaram os horarios programados

1,00 100%

0,75 95%

0,50 90%

0,25 85%

0,00 80% ou menos

Fonte: Costa, 2008

Quadro 136: Score normalizado para o indicador pontualidade

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Disponibilidade e Velocidade média do transporte publico
transporte qualidade do

urbano transporte publico

Definicao: Velocidade média de deslocamento em transporte publico por

Onibus (velocidade comercial).

Unidade de medida: Quildmetros/hora (km/h).

Fonte de Dados: DFTrans e ST/DF.

Avaliacao/calculo: Para fins de planejamento e dimensionamento da frota
das linhas a DFTRANS adota a velocidade comercial de 30 quildmetros por hora nas
linhas de ligacdo das cidades como o Plano Piloto. Nas linhas circulares do Plano
Piloto adota-se uma velocidade comercial média de 25 km/h e nas linhas circulares
das cidades-satélites (RAs) esta velocidade comercial média € de 20km/h. No
estudo da Linha Verde adotou-se uma velocidade comercial média de 32 km/h.
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Assim, para fins de calculo desse indicador foi adotada a média da velocidade
comercial (25 km/h e 20 km/h) considerando as linhas circulares do Plano Piloto e
das cidades-satélites, ou seja a velocidade média de 22,5 km/h.

Diante desses dados e com o apoio do Quadro 137 foi atribuido o valor
normalizado do score do indicador, o qual se apresenta no Quadro 138.

Nao foi possivel o célculo do indicador para a area metropolitana por que néo
existem dados disponiveis para as cidades do entorno.

Quadro 137: Escala de avaliagao para o indicador velocidade média do transporte publico

Valores de Referéncia
Velocidade média do servigo de transporte coletivo por 6nibus em horario
1,00 Mais de 25 km/h
0,75 25 km/h
0,50 20 km/h
0,25 15 km/h
0,00 Igual ou inferior a 10 km/h
Fonte: Costa, 2008

Score

Quadro 138: Score normalizado para o indicador velocidade média do transporte publico

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,63 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Idade média da frota de transporte
transporte publico

urbano

Definicao: Idade média da frota de 6nibus e microénibus urbanos no ano de

referéncia no municipio.
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Unidade de medida: Anos.

Fonte de Dados: ST/DF e ANTT.

Avaliacao/calculo: Segundo os dados apresentados na Tabela 18, a idade

média da frota do DF é de 4 anos e da area metropolitana de Brasilia de 7,40 anos.

Com apoio dos valores de referéncia do Quadro 139 foram determinados os valores

dos scores normalizados para o Distrito Federal e para a area metropolitana de

Brasilia, os quais sao apresentados no Quadro 140.

Tabela 18: Idade média da frota de 6nibus do Distrito Federal e da area metropolitana de

Brasilia

Idade média da frota de 6nibus
I?istrito Federal 4,0 anos
Area metropolitana de Brasilia 7,4 anos

Fonte: ST/DF e ANTT.

Quadro 139: Escala de avaliagao para o indicador idade média da frota de transporte
publico

Score Valores Qel Referéncia o L
Idade média da frota de dnibus e micro6nibus urbanos
1,00 Até 5 anos
0,66 7 anos
0,33 9 anos
0,00 11 anos ou mais

Fonte: Costa, 2008

Quadro 140: Score normalizado para o indicador idade média da frota de énibus e
microdnibus

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 0,60
Fonte: Execugédo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Disponibilidade e indice de passageiros por quilémetro
transporte urbano ' qualidade do
transporte publico

Definicao: Razao entre o numero total de passageiros transportados e a

quilometragem percorrida pela frota de transporte pubico do municipio.
Unidade de medida: Passageiros/quildmetro (pass/km).
Fonte de Dados: DFTrans, ST/DF e ANTT.

Avaliacao/calculo: O IPK para o Distrito Federal, segundo dados do DFTrans
foi de 1,31 Passageiros/quildbmetro no ano de 2009. Segundo dados do DFTrans e
da ANTP o IPK para a Area metropolitana de Brasilia é de 1,1 passageiros por
quilébmetro. Para a obtencdo dos scores normalizados foram utilizados os valores de
referéncia do Quadro 141. Os scores sao apresentados no Quadro 142.

Quadro 141: Escala de avaliagao para o indicador indice de passageiros por quilémetro

Valores de Referéncia

Score IPK do servico de transporte publico por énibus no ano de referéncia (ou
més observado)

1,00 Igual ou superior a 4,5 até o limite de 5 passageiros/km

0,75 4 passageiros/km

0,50 3,5 passageiros/km

0,25 3 passageiros/km

0,00 Até 2 ou superior a 5 passageiros/km

Fonte: Costa, 2008

Quadro 142: Score normalizado para o indicador indice de passageiros por quilémetro

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugédo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Disponibilidade e Passageiros transportados anualmente
transporte qualidade do
urbano transporte publico

Definicao: Variacdo em termos percentuais do nimero de passageiros
transportados pelos servicos de transporte publico urbano no municipio para um
periodo de 2 anos. Inclui passageiros pagantes e gratuidades.

Unidade de medida: Variacao percentual (%).

Fonte de Dados: DFTrans.

Avaliacao/calculo: No Distrito Federal, devido as recentes mudangas este
dado foi muito afetado, principalmente com a extingdo do Servico de Transportes
Publico Alternativo — STPA e do Servico de Transportes Publico Alternativo de
Condominio — STPAC em 2007/2008, os quais transportavam cerca de 10 milhdes
de passageiros/més, o Servigo basico teve um aumento significativo do numero de

passageiros transportados.

Segundo informacdes do DFTrans, com a extingao dos Servicos Alternativo e
Alternativo de Condominios, o Servigo Basico sofreu um acréscimo na demanda de
99,6%, na ordem de 13 milhdes de passageiros equivalentes/més, comparando abril
de 2004 (13.371.169) com dezembro de 2008 (26.688.463). O Score normalizado
deste indicador foi obtido com base no Quadro 143 e o valor encontrado esta
apresentado no Quadro 144. Nao foi possivel calcular o indicador para a area
metropolitana, uma vez que nao existiam dados disponiveis para o ano de

referéncia.

Quadro 143: Escala de avaliagcao para o indicador passageiros transportados anualmente

Valores de Referéncia

Score Foi observado para o nimero de passageiros transportados em dois anos
distintos no municipio

1,00 Crescimento superior a 25%
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0,75 Crescimento inferior a 25%

0,50 O numero de passageiros transportados permaneceu constante
0,25 Decréscimo inferior a 25%

0,00 Decréscimo superior a 25%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 144: Score normalizado para o indicador passageiros transportados anualmente

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 Nao calculado
Fonte: Execugédo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Disponibilidade e Satisfacao do usuario com o servico de
transporte qualidade do transporte publico

urbano transporte publico

Definicao: Porcentagem da populacao satisfeita com o servico de transporte
publico urbano e metropolitano em todas as suas modalidades.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Pesquisa de Satisfagdo do Programa de Transporte Urbano
(PTU).

Avaliacao/calculo: Foram utilizadas as opinides consideradas excelentes e
boas para a avaliagdo sobre o Sistema de Transporte Publico Coletivo (STPC). Em
especial foi considerado o resultado da pesquisa sobre a seguinte pergunta:

“Como vocé considera o servigo de énibus atual do Distrito Federal?”

O resultado demonstra que 0,8% dos entrevistados consideram o servigo
“Excelente” e 16,7% consideram o servigco “Bom”. Assim foi considerado que 17,5%
dos usuarios estao satisfeitos com o STPC. O Grafico 10 ilustra o resultado da
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pesquisa de opiniao do PTU. Com base no Quadro 145 foi obtido o score normal do

indicador, o qual estd demonstrado no Quadro 143.

Nao foi possivel realizar o calculo para a area metropolitana por que a

pesquisa utilizada como base foi realizada apenas para o DF.

0.20% _0,80%

19,80%

Hm Excelente
Bom

= Regular
Ruim

m Péssimo

\ BMN&o seiresponder
25,50%
, \ 37,00%

Gréfico 10: Avaliagao geral dos usuarios sobre o STPC

16,70%

Fonte: Relatério: Pesquisa de Satisfagao. PTU, 2004. P.36

Quadro 145: Escala de avaliagao para o indicador satisfagdo do usuario com o servigo de
transporte publico

Valores de Referéncia

Score Porcentagem da populagéo (ou entrevistados) que esta totalmente satisfeita (ou
percebe o servico como excelente) com o sistema de transporte publico urbano e
metropolitano

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008
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Quadro 146: Score normalizado para o indicador satisfagdo do usuario com o servigo de
transporte publico

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,18 Nao calculado
Fonte: Execugédo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Diversidade de modos de transporte
transporte

urbano

Definicao: NiUmero de modos de transporte disponiveis na cidade.

Unidade de medida: NUumero.

Fonte de Dados: Pesquisa origem destino (ST/DF, 2008).

Avaliacao/calculo: No Distrito Federal e na area metropolitana estao
disponiveis os seguintes modos e servicos de transporte: automdével; motocicleta;
taxis; 6nibus/micro6nibus; e Metr6. Assim, segundo os valores de referéncia do
Quadro 147 foram obtidos os scores normalizados do indicador para o Distrito
Federal e para a area metropolitana de Brasilia que sdo apresentados no Quadro
148.

Quadro 147: Escala de avaliagao para o indicador diversidade de modos de transporte

Valores de Referéncia

Score Numero de modos de transporte (publico, semi-publico e privado) que a
cidade dispoe

1,00 5 ou mais

0,75 4

0,50 3

0,25 2

0,00 1 (modo privado, automovel)

Fonte: Costa, 2008

189



Quadro 148: Score normalizado para o indicador diversidade de modos de transporte

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 1,00
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Diversificacao Transporte coletivo x transporte individual
transporte modal

urbano

Definicao: Razao entre o niUmero diario de viagens na area urbana feitas por
modos coletivos e o numero diario de viagens feitas por modos individuais de

transporte motorizados.

Unidade de medida: Numero.

Fonte de Dados: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008)

Avaliacao/calculo: No Distrito Federal sao realizadas 1.276.645 viagens por
modos coletivos e 1.298.057 viagens por modos individuais € a razao entre o
namero diario de viagens na area urbana feitas por modos coletivos e 0 nimero
diario de viagens feitas por modos individuais de transporte motorizados é de 0,98. A
O Grafico 11 ilustra a reparticao modal no DF e nas cidades do entorno.

Todos os dias, segundo a pesquisa, sdo realizadas no DF e entorno
1.695.664 viagens por modos coletivos e 1.440.777 viagens por modos individuais. A
razdo entre 0 numero de viagens pelos modos coletivos e individuais é igual a 1,18

para a area metropolitana de Brasilia.

Os scores normalizados do indicador para o Distrito Federal e para a area
metropolitana de Brasilia foram obtidos com base nos valores de referéncia do

Quadro 149 e apresentados no Quadro 150.
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Grafico 11: Viagens por modos motorizados coletivos
e individuais no DF e no Entorno

Fonte: ST/DF, 2008.

Quadro 149: Escala de avaliagao para o indicador transporte coletivo x transporte
individual

Valores de Referéncia

Score Razao entre o nimero diario de viagens na area urbana feitas por modos
coletivos e o nimero diario de viagens feitas por modos individuais de
transporte motorizados

1,00 Igual ou superior a 5

0,75 4

0,50 3

0,25 2

0,00 Igual ou inferior a 1

Fonte: Costa, 2008

Quadro 150: Score normalizado para o indicador transporte coletivo x transporte individual

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 0,05
Fonte: Execugéo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de DIV (o= Te= N [oTo LM Transporte motorizado X nao-
transporte motorizado
urbano

Definicdo: Razdo entre o numero diario de viagens na area urbana ou
metropolitana feitas por modos ndo-motorizados de transporte e numero diario de
viagens feitas por modos motorizados de transporte.

Unidade de medida: NUumero.

Fonte de Dados: Pesquisa de origem e destino (ST/DF, 2008)

Avaliacao/calculo: Segundo os dados da pesquisa, no ano de 2008 foram
realizadas diariamente no DF 762.546 viagens por modos n&o-motorizados de
transporte e 2.574.702 viagens por modos motorizados. Assim, a razdo entre o
namero diario de viagens por modos ndo-motorizados de transporte e numero diario
de viagens realizadas por modos motorizados de transporte para o DF é igual a
0,30.

O numero de viagens diarias na area metropolitana realizadas por modos
nao-motorizados em 2008 foi de 1.241.094 e o numero de viagens por modos
motorizados 3.136.441. A razao entre 0 numero de viagens nao-motorizadas e
motorizadas na area metropolitana é de 0,40. Com apoio do Quadro 151, foi
determinado o score do indicador que € igual a 0,17.

O Grafico 12 demonstra uma comparacao entre as mesmas viagens no DF e
no entorno. Com base nos valores de referéncia do Quadro 151 foram obtidos os
scores normalizados do indicador para o Distrito Federal e para a area metropolitana
de Brasilia. Os valores estao apresentados no Quadro 152.
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Grafico 12: Viagens por modos motorizados e
nao-motorizados no DF e no entorno

Fonte: ST/DF, 2008.

Quadro 151: Escala de avaliagao para o indicador transporte motorizado x ndo-motorizado

Valores de Referéncia

S Razao entre o nimero diario de viagens na area urbana feitas por modos

core < : , s . .

ndo-motorizados € o numero diario de viagens feitas por modos
motorizados de transporte

1,00 Igual ou superior a 2

0,75 1,75

0,50 1,50

0,25 1,25

0,00 Igual ou inferior a 1

Fonte: Costa, 2008

Quadro 152: Score normalizado para o indicador transporte motorizado x ndo-motorizado

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,00 0,00
Fonte: Execugéo propria
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DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Regularizagao e Contratos e licitacoes
transporte fiscalizacao do
urbano transporte publico

Definicao: Porcentagem dos contratos de operacao de servigcos de transporte

publico que se encontram regularizados.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: ST/DF.

Avaliacao/calculo: Dos 2.849 veiculos cadastrados em margo de 2009, 270
estavam com a permissao em vigor, 450 microdnibus foram licitados em 2008 com
contrato de 10 anos, renovados por mais 10 anos, e 160 6nibus foram licitados
também de 2008 com contrato de 10 anos renovados por mais 10 anos. Os demais
veiculos estdo com contrato vencido, conforme estabelece a Lei Federal n® 8987/95.

Em marco/2009 o Servico Basico era operado pela empresa publica (TCB),
13 (treze) empresas privadas e 04 (quatro) cooperativas, com uma frota total de
2.849 veiculos. Em temos de operadoras tem-se que das 20 operadoras atuais do
Servigo Basico cerca de 9 estdao com contratos vencidos. Assim pode-se inferir que
35% dos contratos de prestacdo de servicos de transportes se encontram

regularizados.

Com base nos valores de referéncia do Quadro 153 foi calculado o score

normal do indicador, o qual esta apresentado no Quadro 154.

Nao foi possivel calcular o indicador para a area metropolitana de Brasilia,
uma vez que nao havia dados disponiveis para as cidades do entorno.
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Quadro 153: Escala de avaliagao para o indicador contratos e licitagdes

Score Valores de Referéncia
Porcentagem dos contratos de prestacéo de servigos de transportes que se
encontram regularizados

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 154: Score normalizado para o indicador contratos e licitagdes

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,35 Nao calculado
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Transporte clandestino
transporte

urbano

Definicdo: Participacdo do transporte clandestino ou irregular nos

deslocamentos urbanos.
Unidade de medida: Participagéao/Tipo de transporte clandestino.
Fonte de Dados: ST/DF.

Avaliacao/calculo: Nao existe registro de transporte clandestino dentro do
Distrito Federal para o ano de 2009. No entanto, nas cidades do Entorno existe o
transporte pirata sendo o mais usual o transporte clandestino em veiculos
particulares, Kombis e vans. Assim, com apoio dos valores do Quadro 155 foram
obtidos o0s scores normalizados do indicador para o Distrito Federal e para a area
metropolitana de Brasilia. Os valores obtidos estdo apresentados no Quadro 156.
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Quadro 155: Escala de avaliagao para o indicador transporte clandestino

Valores de Referéncia
Score A participacdo do transporte clandestino no sistema de transporte
publico urbano é:
1.00 Ine_xpressiva ou inexigtente, tendo sido combatidos, regulamentados
’ ou incorporados ao sistema formal
0,75 Pequena, predominando os servigos de vans e peruas irregulares
0.50 Peque,n'fl, predominando os servigos de vans, peruas irregulares e
’ mototaxis
0.25 Peque,n'fl, pre,dcl)minarjdo 0s servigos de vans, peruas irregulares,
’ mototaxis e taxi lotacao
0.00 Expressiva, existir]dp se,rv.igos d<~e natureza djversa como vans e peruas
’ irregulares, mototaxis, taxi-lotacdo, énibus piratas e automdéveis.

Fonte: Costa, 2008

Quadro 156: Score normalizado para o indicador transporte clandestino

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 1,00 0,50
Fonte: Execugéo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Integracao do Terminais intermodais
transporte urbano | transporte publico

Definicao: Porcentagem dos terminais de transporte urbano/metropolitano de
passageiros que permitem a integracao fisica de dois ou mais modos de transporte
publico.

Unidade de medida: Porcentagem (%).

Fonte de Dados: Levantamento em campo.

Avaliacao/calculo: No DF existem 21 terminais de Onibus e 23 de metrd,
totalizando 44 terminais, sendo que apenas o Terminal Rodoviario do Plano Piloto e
o Terminal Asa Sul permitem a integracao fisica entre dnibus e metré. Assim, no DF
4,5% dos terminais permitem integracao.
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Na area metropolitana existem 28 terminais de transporte coletivo por énibus
e 23 de Metrd, totalizando 51 terminais. Assim, para area metropolitana tem-se que
4% dos terminais permitem integracao.

Com base nos valores de referéncia do Quadro 157 foram calculados os
scores normalizados do indicador para o Distrito Federal e para a érea
metropolitana, os quais sao apresentados no Quadro 158.

Quadro 157: Escala de avaliagao para o indicador terminais intermodais

Valores de Referéncia

Score Porcentagem de terminais de transporte publico urbano que permite
integracao entre dois ou mais modos de transporte publico

1,00 Mais de 75%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0,00 0

Fonte: Costa, 2008

Quadro 158: Score normalizado para o indicador terminais intermodais

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,05 0,04
Fonte: Execugédo prépria

DOMINIO TEMA INDICADOR
Sistemas de Integracao do transporte publico
transporte

urbano

Definicao: Grau de integracdo do sistema de transporte publico urbano e

metropolitano.

Unidade de medida: Grau/tipo de integracao.
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Fonte de Dados: ST/DF.

Avaliacao/calculo: Este indicador deve ser calculado com base nas

informacdes do Quadro 159. No entanto, nenhuma das opcdes se aplica ao caso do

Distrito Federal, uma vez que vem sendo praticada a integragao tarifaria entre linhas

do Servico Basico operadas por micro6nibus, pela Sociedade de Transportes

Coletivos de Brasilia Limitada/TCB e o Metr6/DF. Assim, apenas 5 linhas de énibus

e 20 de microbnibus podem integrar com o metrd. Por isso foi sugerida modificacao

no Quadro 159 no texto que corresponde ao score 0,25 e foi adicionado o valor que

corresponde ao score 0,15, uma vez que a integracéo sé vale para algumas linhas

do sistema de transporte.

Considerou-se que o valor do score normal do indicador € o mesmo para o

Distrito Federal e para a area metropolitana de Brasilia. O valor esta apresentado no

Quadro 160.

Quadro 159: Escala de avaliagdo para o indicador integragéo do transporte publico

Score

Valores de Referéncia

1,00

O sistema de transporte publico € totalmente integrado com o uso de bilhete
eletrénico para integracado intermodal e de sistemas adjacentes
(intermunicipais ou metropolitanos)

0,75

E praticada a integragéo fisica e tarifaria temporal em terminais fechados e em
qualquer ponto do sistema de transporte publico urbano, para o mesmo modo
de transporte e entre diferentes modos (transferéncias intramodais e
intermodais)

0,50

E praticada a integracéo fisica e tarifaria temporal em terminais fechados do
sistema de transporte publico urbano, para o mesmo modo de transporte
(transferéncia intramodal)

0,25

E praticada somente a integragéo fisica em terminais fechados do sistema de
transporte publico urbano, para o mesmo modo de transporte (transferéncia
intramodal)

0,25*

E praticada somente a integracao tariféria do sistema de transporte publico
urbano entre diferentes modos de transporte (transferéncia intermodal)

0,15**

E praticada somente a integracao tariféria do sistema de transporte publico
urbano entre diferentes modos de transporte (transferéncia intermodal), no
entanto a integracao s6 vale para algumas linhas do sistema de transporte.

0,00

Nao é praticada nenhuma forma de integracéo fisica ou tarifaria no sistema de
transporte publico urbano

*Texto substituido

**Texto adicionado
Fonte: Adaptado de Costa, 2008
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Quadro 160: Score normalizado para o indicador integragao do transporte publico

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,15 0,15
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Politica tarifaria Descontos e gratuidades
transporte urbano

Definicao: Porcentagem dos usuarios do sistema de transporte publico que
usufruem de descontos ou gratuidade do valor da tarifa.

Unidade de medida: Porcentagem de usuarios (%)
Fonte de Dados: ST/DF.

Avaliacao/calculo: Em estudos realizados para definicdo da linha Verde,
com dados de marco de 2009 foi estimado cerca de 20% os descontos e as
gratuidades dos Servicos Basicos. Os descontos e as gratuidades sé valem para as
linhas do Servico Basico do STPC/DF.

O indicador foi calculado apenas para o Distrito Federal, uma vez que nao
existiam dados confiaveis para as cidades do entorno. O valor do score normal foi
obtido com base nos valores do Quadro 161 e apresentado no Quadro 162.

Quadro 161: Escala de avaliagdo para o indicador descontos e gratuidades

Valores de Referéncia
S Porcentagem dos embarques (ou usuarios) do sistema de transporte
core o . e : ;
publico no periodo de andlise que tiveram descontos ou gratuidades da
tarifa
1,00 Até 10%
0,75 20%
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0,50

30%

0,25

40%

0,00

50%

Fonte: Costa, 2008

Quadro 162: Score normalizado para o indicador descontos e gratuidades

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia

Nao calculado

Score normalizado
Fonte: Execugédo prépria

DOMINIO

Sistemas de
transporte urbano

TEMA

INDICADOR

Politica tarifaria Tarifas de transportes

Definicao: Variagdo percentual dos valores de tarifa de transporte publico

urbano para um periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para o

mesmo periodo.

Unidade de medida: Variacao percentual (%).

Fonte de Dados: ST/DF.

Avaliacao/calculo: Assim, verifica-se que nao houve aumento da tarifa para

o STPC, no entanto o metr6 registrou aumento de 50% de sua tarifa, que passou de

R$2,00 em 2008 para R$3,00 em 2009.

Deste modo foi calculado, com base nos valores de referéncia do Quadro

163, o valor do score normal do indicador para o Distrito Federal e para a area

metropolitana de Brasilia. Os valores considerados estdo apresentados no Quadro

164.
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Quadro 163: Escala de avaliagao para o indicador tarifas de transporte

Valores de Referéncia

Score As tarifas de transporte publico apresentaram em relagdo ao indice
inflacionario selecionado:

1,00 N&ao houve aumento da tarifa

0,66 Aumento inferior ao indice

0,33 Aumento equivalente ao indice

0,00 Aumento superior ao indice

Fonte: Costa, 2008

Quadro 164: Score normalizado para o indicador tarifas de transporte

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,66 0,66
Fonte: Execugdo propria

DOMINIO TEMA INDICADOR

Sistemas de Politica tarifaria Subsidios publicos
transporte urbano

Definicao: Subsidios publicos oferecidos aos sistemas de transporte

urbano/metropolitano.

Unidade de medida: Sim/ndo. Tipo de subsidio

Fonte de Dados: ST/DF e DFTrans.

Avaliacao/calculo: Atualmente o GDF pretende subsidiar a gratuidade dos
estudantes nas linhas do Servigo Basico do STPC/DF. O DFTrans estima em torno
de 4,5 milhdes de reais/més o valor do subsidio ao Passe Livre do Estudante, no
periodo letivo. (Lei n® 4462/2010). O transporte metroviario também usufrui de
subsidios do Governo para operar.

Assim, tomando-se como base o Quadro 165 foi calculado o score normal, o

qual esta apresentado no Quadro 166.
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Nao foi possivel calcular o indicador para a area metropolitana, uma vez que

nao existiam dados confidveis a respeito dos dados necessarios para o calculo.

Quadro 165: Escala de avaliagao para o indicador subsidios publicos

Valores de Referéncia

Score p o
Ha subsidios
1.00 Publicos para a totalidade do sistema de transporte publico urbano e
’ metropolitano, visando a reducédo da tarifa de transporte
0,75 Publicos para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-ferroviarios) e

servicos especiais de transporte (pessoas com necessidades especiais)
0,50 Publico somente para servigos deficitarios (alta capacidade ou metro-ferroviarios)
0.95 Ha somente mecanismos Fje §upsidio interno para compensacao em sistema de
’ transporte urbano com tarifa Unica
0.00 N_éo ha qualquer subsidio publico ou mepanismos de compensacao para
’ sistemas de transporte urbano/metropolitano
Fonte: Costa, 2008

Quadro 166: Score normalizado para o indicador subsidios publicos

Distrito Federal Area Metrop. de Brasilia
Score normalizado 0,75 Nao calculado
Fonte: Execugéao prépria
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6 ANALISE DOS RESULTADOS DO IMUS PARA A AREA
METROPOLITANA DE BRASILIA

Nesse capitulo sdo analisados os resultados do IMUS/Metrépole.
Primeiramente é apresentado o resultado obtido para o IMUS, em seguida séo
apresentados os resultados setoriais do indice e a planilha utilizada para o
célculo do IMUS/Metrépole.

Por ultimo é realizada uma analise dos resultados obtidos para cada um
dos indicadores que puderam ser calculados para a area metropolitana.

6.1 Analise dos resultados do IMUS Global e Setorial

A seqguir sdo analisados os resultados do IMUS setorial para a area
metropolitana de Brasilia e a seguir os resultados por indicador. O Quadro 167
apresenta o resultado obtido para o IMUS/Metrépole global. Os resultados
setoriais obtidos para o IMUS/Metropole sdo demonstrados na Tabela 19.

Quadro 167: Resultados do IMUS/DF e IMUS/Metrépole

IMUS/METROPOLE

0,317

Fonte: Execucgéo prépria

Tabela 19: Resultados setoriais para o IMUS/Metrépole

iNDICE RESULTADOS

IMUSsocial 0,110
IMUSeconbmico 0,104
IMUSambiental 0,102

Fonte: Execucgéao prépria
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O resultado global para o IMUS/Metrépole atingiu o valor de 0,317, o
qual demonstra um valor baixo na escala de avaliacao do indice, visto que
cada indicador varia de 0,00 a 1,00. O valor demonstra a fragilidade no

exercicio da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia.

Segundo esse sistema de pesos do IMUS, as Dimensbes Social,
Econbébmica e Ambiental devem contribuir de maneira equilibrada para o
resultado. Verifica-se que existe equilibrio entre seus resultados, no entanto as
Dimensdes Ambiental e Econbémica obtiveram o0s scores normalizados

inferiores a Dimens&o Social.

A Tabela 20 demonstra os resultados do calculo dos indicadores do
IMUS da area metropolitana de Brasilia.
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Tabela 20: Planilha de célculo do IMUS/Metrépole

i PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADORES RED. UNIDADE SCORE NORMAL. — ECONOMICA AMBIENTAL IMUSg Max
Acessibilidade ao transporte publico 0,50 % 55,00 0,50 0,38 0,0037 0,36 0,0036 0,26 0,0026 0,0099 0,0197
Acessibilidade aos sistemas de 0,37 Transporte publico para pessoas com % ou existéncia de servico 5
transportes necessidades especiais 0,00 especial vazio 0,00 0,38 0,0000 0,36 0,0000 0,26 0,0000 0,0000 0,0000
Despesas com transportes 0,50 % 9,40 0,78 0,38 | 0,0058 0,36 0,0055 | 0,26 0,0040 0,0154 0,0197
Travessias adaptadas a pessoas com .
necessidades especiais 0,00 " vazio 0,00 0,40 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
ibili 1,00 % 34,00 0,34 0,40 0,0052 0,32 0,0041 0,27 0,0035 0,0130 0,0381
Acessibilidade | 0,108 035 Acessibilidade a espagos abertos %o
Acessibilidade universal ’ Vagas de estacionamento para pessoas com 0,00 vazio 0,00 0,40 | 0,0000 | 0,32 | 0,0000 | 0,27 | 0,0000 0,0000 | 0,0000
necessidades especiais Numero
Acessibilidade a edificios publicos 0,00 % vazio 0,00 0,25 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Acessibilidade aos servigos essenciais 0,00 % vazio 0,00 0,40 0,0000 0,32 0,0000 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Barreiras fisicas 0,28 Fragmentagéo urbana 1,00 Ndmero 20,00 0,00 |038| 00000 |030]| 00000 |032| 00000 | 00000 | 0,0301
Legislagcdo para PNEs 0,00 Acdes para a acessibilidade universal 0,00 Tipos de medidas vazio 0,00 0,46 0,0000 0,28 0,0000 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Emissdes de CO 0,00 % vazio 0,00 0,29 0,0000 0,28 0,0000 0,43 0,0000 0,0000 0,0000
. . . Emissdes de CO2 0,00 % vazio 0,00 0,29 0,0000 0,28 0,0000 0,43 0,0000 0,0000 0,0000
Aspectos | o 113 Controle dos impactos no meio ambiente | 0,52 Populagio exposta a ruido de trafego 0,00 % vazio | 000 |o029| 00000 |028| 00000 |043| 00000 | 0,0000 | 00000
Ambientais ’ Estudos de impacto ambiental 1,00 Sim/Nao, Tipo 0,33 033 |029| 00057 |028| 00055 |043| 00084 | 00195 | 0,0591
Recur. naturai 0.48 Consumo de combustivel 0,00 L/hab/ano vazio 0,00 0,26 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,42 0,0000 0,0000 0,0000
ecursos naturals ' Uso de energia limpa e combustiveis alternativos | 1,00 % 0,49 000 |026| 00001 |032| 00001 |042| 00001 | 00003 | 00538
Apoio ao cidadao 0,34 Informagdes disponiveis ao cidado 1,00 Tipos de informag&o 0,50 050 |040| 00075 |031| 00058 | 029 | 00054 | 00187 | 0,0373
Incluséo social 0,34 Equidade vertical 1,00 Ndmero 0,60 0,60 0,45 | 0,0099 | 0,30 | 0,0066 |0,25| 0,0055 | 0,0220 | 0,0366
A;Sﬁ;‘i‘;s 0,108 Educagéo e cidadania 0,00 | Educagéo para o desenvolvimento sustentavel | 0,00 Tipos de agdes vazio 0,00 0,39 | 0,0000 | 0,30 | 0,0000 |0,31| 00000 | 00000 | 0,0000
Participagéo popular 0,32 Participagdo na tomada de decisdo 1,00 Grau de participagdo 0,33 0,33 0,41 0,0047 | 0,27 | 0,0031 0,32 | 0,0036 0,0114 0,0345
Qualidade de vida 0,00 Qualidade de vida 0,00 % vazio 0,00 0,35 | 0,0000 | 0,30 | 0,0000 | 0,35 | 0,0000 0,0000 0,0000
Frequéncia, grau de
Integrag&o de agdes politicas 0,50 Integrag&o entre niveis de governo 050 integracao 025 025 033 | 00023 | 034 00024 |032 00023 00070 0,0281
Parcerias publico privada 0,50 Sim/Néao 1,00 1,00 0,33 | 0,0093 0,34 0,0096 | 0,32 0,0090 0,0281 0,0281
Captagéo de recursos 0,00 % vazio 0,00 0,33 0,0000 0,40 0,0000 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Aspectos Areas, tipos de .
Politicos 0,113 I = . Investimentos em sistemas de transportes 0.00 investimentos L) 0,00 033 | 00000 |040 | 00000 |027 00000 0,0000 0,0000
aptagdo e gerenciamento de recursos | 0,00 .
Distribuigao dos recursos (pblico x privado) 0,00 Ndmero vazio 0,00 0,33 | 0,0000 0,40 0,0000 | 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Distribuicao dos recursos (motorizados x ndo- 5
motorizados) 0,00 Ndmero vazio 0,00 0,33 0,0000 0,40 0,0000 0,27 0,0000 0,0000 0,0000
Politica de mobilidade urbana 0,50 Politica de mobilidade urbana 1,00 Sim/Nao, estagio 0,50 0,50 0,34 0,0096 0,33 0,0093 0,32 0,0090 0,0281 0,0563
Densidade da rede vidria 0,00 kmfona. drau de vazio | 000 |028| 00000 |041| 00000 | 031 | 00000 | 00000 | 0,0000
Provis&o e manutengao da infra- 0.00 Vias pavimentadas 0,00 % vazio 0,00 0,28 | 0,0000 | 0,41 | 00000 |031| 0,0000 | 0,0000 | 0,0000
. estrutura de transportes ’ Despesas com manutengao da infra-estrutura de A
Infra-estrututra | 0,120 transportes 0,00 Tipos de despesas vazio 0,00 0,28 | 0,0000 0,41 0,0000 | 0,31 0,0000 0,0000 0,0000
Sinalizagéo viria 0,00 Parcela da populagdo vazio 0,00 0,28 | 0,0000 0,41 0,0000 | 0,31 0,0000 0,0000 0,0000
Distribuicéo da infra-estrutura de
transportes 1,00 Vias de transporte coletivo 1,00 % 0,00 0,00 0,33 0,0000 0,35 0,0000 0,33 0,0000 0,0000 0,1203
Extensdo e conectividade de ciclovias 050 | %, grau de conectividade 0,30 0,03 032 | 0,002 | 029 | 0,0002 | 039 | 00003 | 0,008 | 0,0257
Transporte cicloviario 0,47 Frota de bicicletas 0,00 bicicletas/100 habitantes vazio 0,00 0,32 | 0,0000 | 0,29 | 0,0000 | 0,39 | 0,0000 0,0000 0,0000
Estacionamento de bicicletas 0,50 % 25,00 0,25 0,32 | 0,0021 0,29 0,0019 | 0,39 0,0025 0,0064 0,0257
i 0,00 % ivi vazio 0,00 0,33 | 0,0000 0,28 0,0000 | 0,39 0,0000 0,0000 0,0000
Modos Néo- Deslocamentos a pé 0,00 Vias para pedestres % , conectividade :
motorizados 0,110 Vias com calgadas 0,00 % vazio 0,00 0,33 | 0,0000 0,28 0,0000 | 0,39 0,0000 0,0000 0,0000
Distancia de viagem 0,00 km vazio 0,00 0,28 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,40 0,0000 0,0000 0,0000
" X Tempo de viagem 0,00 min vazio 0,00 0,28 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,40 0,0000 0,0000 0,0000
Reducao de viagens 0,53
Numero de viagens 0,50 viagens/habitante/dia 1,35 0,68 0,28 | 0,0056 0,32 0,0064 | 0,40 0,0080 0,0199 0,0295
Acdes para reducéo do trafego motorizado 0,50 Sim/Nao, tipo 0,00 0,00 0,28 | 0,0000 0,32 0,0000 | 0,40 0,0000 0,0000 0,0295
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i PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADORES RED. UNIDADE SCORE NORMAL. — ECONOMICA ANMBIENTAL IMUSg Max
L Nivel de formagao de técnicos e gestores 0,00 % vazio 0,00 0,31 0,0000 0,37 0,0000 | 0,32 0,0000 0,0000 0,0000
Capacitagdo de gestores 0,00 .
Capacitagéo de técnicos e gestores 0,00 horas/funcionario/ano vazio 0,00 0,31 0,0000 0,37 0,0000 | 0,32 0,0000 0,0000 0,0000
Areas centrais e de interesse histérico | 0,18 Vitalidade do centro 0,00 Ndmero vazio 0,00 0,35 | 0,0000 | 0,30 | 0,0000 | 0,35 | 0,0000 0,0000 0,0000
Integragéo regional 0,21 Consdrcios intermunicipais 1,00 Sim/Nao, Tipo 0,00 0,00 0,31 0,0000 0,34 0,0000 | 0,35 0,0000 0,0000 0,0201
Transparéncia do processo de .
planejamento 0,00 Transparéncia e responsabilidade 0,00 Sim/Néio vazio 0,00 |038| 00000 |032| 00000 |031| 00000 | 00000 | 0,000
Vazios urbanos 0,33 % 30,00 0,50 0,31 0,0012 0,32 0,0012 | 0,36 0,0014 0,0038 0,0076
Planejamento e controle do uso e 021 Crescimento urbano 0,00 Numero vazio 0,00 0,31 0,0000 0,32 0,0000 0,36 0,0000 0,0000 0,0000
. ocupagéo do solo ) Densidade populacional 0,33 habitantes/km2 3907,00 0,00 0,31 0,0000 0,32 0,0000 | 0,36 0,0000 0,0000 0,0076
P'f”tejamg”m 0,108 indice de uso misto 0,33 % 15,00 015 | 031 | 00004 |032| 00004 |036| 00004 | 00011 | 0,0076
ntegrado Ocupagbes irregulares 0,00 % vazio 0,00 0,31 0,0000 | 0,32 | 0,0000 | 0,36 | 0,0000 0,0000 | 0,0000
Planejamento urbano, ambiental e de transporte
Planejamento estratégico e integrado | 0,21 integrado 1,00 Sim/N&o, Grau de cooperagédo 025 025 032 00018 |035| 00020 | 0,33 00019 0,0057 | 0,0229
Efetivacédo e continuidade das acdes 0,00 Programas/Projetos vazio 0,00 0,32 0,0000 0,35 0,0000 0,33 0,0000 0,0000 0,0000
_ ) Parques e areas verdes 0,33 m2/habitante 25,00 1,00 0,31 0,0023 | 0,39 | 0,0029 | 0,30 | 0,0022 0,0074 0,0074
Planejag‘:g;%g;g;i:ﬁ‘{gﬁiUrbana 0,20 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 escolas/1000 habitantes 0,71 0,46 031 | 00011 |039| 00013 |030| 00010 | 00034 | 0,0074
Equipamentos urbanos (hospitais) 0,33 | postos de salide/100.000 hab. | 55,00 1,00 0,31 | 0,0023 |0,39| 00029 |030| 00022 | 00074 | 0,0074
Plano Diretor 0,50 Sim/Néo, atualizagéo 0,70 0,70 0,31 0,0022 0,35 0,0025 0,35 0,0025 0,0072 0,0102
Plano Diretor e legislag@o urbanistica 0,19 Legislagdo urbanistica 0,50 Sim/Nao 0,30 0,30 0,31 0,0010 0,35 0,0011 0,35 0,0011 0,0031 0,0102
Cumprimento da legislagéo urbanistica 0,00 Sim/Néo, Tipo vazio 0,00 031 | 00000 |035| 00000 |035]| 00000 | 0,0000 | 0,0000
Acidentes de transito 0,00 | mortos/100.000 habitantes/ano | vazio 0,00 037 | 0,0000 | 038 | 0,0000 |026 | 0,000 | 00000 | 0,0000
Acidentes de transito 0,00 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,00 % vazio 0,00 0,37 | 0,0000 0,38 0,0000 | 0,26 0,0000 0,0000 0,0000
Prevengéo de acidentes 0,00 % vazio 0,00 0,37 0,0000 0,38 0,0000 0,26 0,0000 0,0000 0,000
Tréafego e Educagao para o transito 0,00 Educagéo para o transito 0,00 % vazio 0,00 0,39 | 0,0000 0,31 0,0000 | 0,30 0,0000 0,0000 0,0000
Circulagao 0,107 X . ~ Congestionamento 0,00 horas/dia vazio 0,00 0,29 | 0,0000 | 0,35 | 0,0000 | 0,36 | 0,0000 0,0000 0,0000
Urbana Fluidez e circulagéo 0,00 _ ) .
Velocidade média de trafego 0,00 km/h vazio 0,00 0,29 | 0,0000 0,35 0,0000 | 0,36 0,0000 0,0000 0,0000
Operacao e fiscalizagao de transito 0,00 Violagdo das leis de transito 0,00 % vazio 0,00 0,34 | 0,0000 | 0,33 | 0,0000 | 0,33 | 0,0000 0,0000 0,0000
. indice de motorizagdo 0,50 autos/1000 habitantes 374,11 0,38 0,32 0,0065 0,31 0,0063 0,36 0,0073 0,0203 0,0536
Transporte individual 1,00
Taxa de ocupagéo dos veiculos 0,50 passageiros/auto 1,57 0,19 0,32 | 0,0032 0,31 0,0031 0,36 0,0036 0,0101 0,0536
Extens&o da rede de transporte publico 0,33 % 383,00 1,00 0,35 0,0031 0,33 0,0029 0,32 0,0028 0,0087 0,0087
Frequencia de atendimento do transporte puablico | 0,00 min vazio 0,00 035 | 0,0000 |033]| 00000 |032| 00000 | 00000 | 0,0000
Pontualidade 0,00 % vazio 0,00 0,35 | 0,0000 0,33 0,0000 | 0,32 0,0000 0,0000 0,0000
Disponibilidade e qualidade do Velocidade média do transporte puiblico 0,00 km/h vazio 0,00 035 | 0,0000 |0,33| 0,0000 |032]| 00000 | 0,000 | 0,0000
transporte publico 023 Idade média da frota de transporte publico 0,33 anos 7,39 0,60 0,35 | 0,0018 0,33 0,0017 | 0,32 0,0017 0,0052 0,0087
indice de passageiros por quildmetro 0,33 passageiros/km 1,10 0,00 035 | 0,0000 |033]| 0,0000 |032| 0,000 0,0000 | 0,0087
Passageiros transportados anualmente 0,00 Numero vazio 0,00 035 | 0,0000 | 0,33 | 0,0000 |032| 0,000 | 0,0000 | 0,0000
_ sa"Sfaga"l‘:;’n‘;;‘;i?p%%l’i‘c‘; servigo de 0,00 w vazio | 000 [035| 00000 |033| 00000 |032| 00000 | 00000 | 0,0000
s—}f;igsgn? 0112 Diversidade de modos de transporte 033 Namero 5,00 100 |031| 00021 |034| 00023 |034| 00023 | 00068 | 00068
Urbano Diversificagdo modal 0,18 Transporte publico x transporte privado 0,33 Numero 1,18 0,05 031 | 0,0001 |0,34| 00001 |034| 0,0001 0,0003 | 0,0068
Modos motorizados x modos ndo-motorizados | 0.33 Namero 0,40 0,00 031 | 0,0000 | 034 | 0,0000 |034| 00000 | 00000 | 0,0068
Regulagdo e fiscalizaggo do transporte | 4o Contratos e licitagdes 0,00 % vazio 0,00 0,34 | 0,0000 |035]| 0,0000 |031| 00000 | 00000 | 0,0000
publico ’ Transporte clandestino 1,00 Participaco, tipo 0,50 0,50 |034| 00034 |035| 00035 |031| 00031 | 00099 | 00198
~ . Terminais intermodais 0,50 % 4,00 0,04 0,37 0,0002 0,33 0,0002 0,30 0,0001 0,0005 0,0120
Integragéo do transporte publico 0,22
Integracéo do transporte piblico 0,50 Grau, Tipo 0,15 0,15 037 | 0,0007 | 0,33 | 0,0006 | 030 | 0,005 | 0,0018 | 0,0120
Descontos e gratuidades 0,00 % vazio 0,00 0,38 0,0000 0,37 0,0000 0,25 0,0000 0,0000 0,0000
Politica tarifaria 0,19 Tarifas de transportes 1,00 Variagio % 0,66 066 |038| 00054 |037| 00053 |025| 00036 | 00142 | 0,0215
Subsidios publicos 0,00 Sim/N&o, tipo vazio 0,00 0,38 0,0000 0,37 0,0000 0,25 0,0000 0,0000 0,0000
RESULTADO ECONOMICA AMBIENTAL GLOBAL
IMUS/METROPOLE 0,110 0,104 0,102 0,317
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6.2 Analise dos resultados por indicador

O Gréfico 13 ilustra os resultados para os indicadores calculados e seus
scores normalizados (entre 0,00 e 1,00).

A seguir é realizada uma analise dos resultados por indicadores de cada

Dominio buscando entender:

e A contribuicdo de cada indicador calculado para o valor final do
IMUS/Metrépole e sua interface com planejamento urbano e de
transportes;

e (Os aspectos metodoldgicos utilizados no calculo destacando os

resultados que se mostraram contraditérios com a realidade da area

metropolitana.
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Para o dominio Acessibilidade apenas quatro dos dez indicadores que o
compbem puderam ser calculados para a area metropolitana, ou seja, cerca de
40%. O Grafico 14 apresenta os resultados globais para cada indicador do
dominio Acessibilidade e a Tabela 21 os scores absolutos e normalizados dos
mesmos indicadores.

Tabela 21: Scores normalizados - Dominio Acessibilidade

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.

Acessibilidade aos sistemas de Acessibilidade ao transporte publico 0,50
transportes Despesas com transportes 0,78
Acessibilidade universal Acessibilidade a espagos abertos 0,34
Barreiras fisicas Fragmentacéo urbana 0,00

Fonte: Execucgéao prépria

Fragmentacdourbana
Acessikilidade a espacos abertos

Despesas comtranspoites

Acessibilidade ao transporte publico

0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 C,9C 1,00

Gréfico 14: Scores normalizados - Dominio Acessibilidade
Fonte: Execugédo propria

No Dominio Acessibilidade o indicador Fragmentagcdo urbana foi o que
obteve o pior resultado, igual a zero, ele é também o que possui 0 maior peso
global no dominio, ou seja, a fragmentacdo urbana é considerada de grande
impacto sobre os padrées de mobilidade urbana. Para a populacdo da area
metropolitana o modelo de ocupacédo urbana dispersa impacta negativamente
sobre os padrfes ideais de mobilidade. Grandes infraestruturas de transporte
como rodovias permeiam areas urbanizadas dificultando a acessibilidade

intraurbana. O Metr6 em Samambaia, por exemplo, divide o espago urbano
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ocasionando baixa conectividade no interior da localidade. A Figura 17 ilustra a
fragmentacao urbana de Samambaia ocasionada pelo Metrd.

Figura 17: Samambaia - vazios urbanos e grandes rodovias
Fonte: ST/DF, 2005

O indicador que apresentou o melhor resultado para a area metropolitana
foi 0 Despesas com transporte, com score normalizado igual a 0,78. No entanto,
foi verificado que o indicador ndo estaria representando a realidade da populagao
de maneira adequada. Segundo o indicador, a populacéo estaria gastando cerca
de 9,40% da renda domiciliar mensal com transporte publico. Sabe-se que o
transporte publico na area metropolitana ndo possui integracdo e que as
distdncias a percorrer sdao grandes entre 0s nucleos urbanos. Um sé
deslocamento necessita muitas vezes de pagamento de duas tarifas, 0 que nao

se reflete no valor do indicador.

A metodologia de calculo do indicador ndo considera a falta integracao
tarifaria do transporte publico na area metropolitana, ou seja, uma pessoa pode
ter que arcar com as despesas de mais de uma tarifa em uma sé6 viagem. Esse

fato pode ocasionar também distor¢do no valor do indicador.
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O indicador acessibilidade ao transporte publico também apresentou
resultado intermediario com score normalizado de 0,50, o qual demonstra que a
populacédo é bem atendida por pontos de parada, no entanto quase 50% residem
a mais de 300 metros dos pontos de parada de 6nibus ou 500 metros dos
terminais de metré.

Quanto ao indicador acessibilidade a espacos abertos, observa-se que
34% da populacao da area metropolitana tem acesso a parques e areas de lazer.
No IMUS/DF constatou-se que 40% da populacao do DF teria acesso a espagos
publicos de lazer. Ou seja, a populacado das cidades do entorno ndao possuem
espacos adequados de lazer e recreagao, o que, segundo o IMUS é um aspecto
negativo para a efetivagédo de padrdes sustentaveis de mobilidade urbana.

Dos seis indicadores que compdem o dominio Aspectos Ambientais
apenas dois puderam ser calculados com os dados disponiveis. Para calcular os
indicadores de emissdes de CO, CO2 e da populagdo exposta ao ruido do
trafego, seriam necessarias medicdes em campo e consequentemente um tempo
maior do que o disponivel para a execugdao do trabalho. O consumo de
combustivel também nao pode ser calculado, pela imprecisdo nas fontes de
informacdo e pela falta de dados para as cidades do entorno. A Tabela 22
apresenta os valores obtidos para o Dominio Aspectos Ambientais.

Tabela 22: Scores normalizados - Dominio Aspectos Ambientais

SCORE

Controle dos impactos no meio

) Estudos de impacto ambiental 0,33
ambiente

Uso de energia limpa e combustiveis

Recursos naturais .
alternativos

0,00

Fonte: Execugédo propria
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Usode energia limpa e combustiveis
alternativos

Estudos de impacto ambiental

0] 0,2 0.4 0,6 0,8 1

Graéfico 15: Scores normalizados - Dominio Aspectos Ambientais

Fonte: Execucgéo prépria

O indicador Estudos de Impacto Ambiental foi o que atingiu o melhor
resultado normalizado. O outro indicador, uso de energia limpa e combustiveis
alternativos, obteve um valor baixo, visto que apenas o metr6 utiliza energia limpa

na area metropolitana, o que representa uma pequena parcela da demanda total.

Percebe-se, pela dificuldade em obter dados a respeito dos aspectos
ambientais da mobilidade. o quao esta interface dos transportes foi relegada a

segundo plano.

Algumas iniciativas no sentido de integrar as politicas de transporte a
necessidade de melhoria da qualidade ambiental vieram sendo realizadas no
Distrito Federal, como o Programa de Transporte Urbano (PTU) onde o
componente ambiental foi considerado. No entanto, as cidades localizadas no
entorno ndo sao contempladas, ou melhor, ndo participam dos programas de

transporte até hoje concretizados.

Dos 5 indicadores que compdem o dominio Aspectos Sociais trés
puderam ser calculados. A Tabela 23 apresenta os scores absolutos e
normalizados e o Grafico 16 0s scores normalizados para cada um dos
indicadores do dominio. Os indicadores Educacdo para o Desenvolvimento
Sustentavel e Qualidade de Vida, ndo foram calculados pela impossibilidade de
obter dados.
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Tabela 23: Scores normalizados - Dominio Aspectos Sociais

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.

3.1 Apoio ao cidadao Informagdes disponiveis ao cidaddo 0,50
3.2 Incluséo social Equidade vertical 0,60
3.3 Participacéo popular Participagado na tomada de decisdo 0,33

Fonte: Execugéao prépria

Particioacdo natomada de cecisao

Ecuidade vertical

Infarmacdes disponiveis ao cidaddo

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1

Gréfico 16: Scores normalizados - Dominio Aspectos Sociais

Fonte: Execucgéo prépria

Todos os indicadores do Dominio Aspectos Sociais merecem atencao
especial, uma vez que todos possuem alto peso para a composicao global do
IMUS.

O indicador que apresentou a melhor pontuacao normalizada foi Equidade
Vertical, com o score de 0,60, seguido pelo indicador informagdes Disponiveis ao
Cidadao com scores normalizados de 0,50

. Ainda que apresentem os maiores resultados do dominio, seus valores
absolutos se mostraram meédios, ndo interferindo positiva ou negativamente no
padrao de mobilidade urbana. O indicador Equidade Vertical apresenta um
resultado normalizado igual a 0,60, o que n&o parece refletir o abismo que existe
entre a populacao de baixa renda e de alta renda na area metropolitana, ou seja,
o0 numero de viagens diarias pode nao refletir exatamente a equidade
socioespacial desejada. No municipio de Santo Antdnio do Descoberto,
considerado de baixa renda, o nimero médio de viagens diarios por habitantes é
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de 0,94 enquanto em localidades de alta renda como Lago Sul e Lago Norte a

média diaria € de 1,53 viagens/habitante/dia, ou seja, quase o dobro.

A Participacdo na Tomada de Decisdo apresentou um valor normalizado
de 0,33, que pode ser considerado baixo. Esse valor foi determinado pelo fato de
o PDTU/DF ainda se encontrar na fase de elaboragéao.

Dos sete indicadores do dominio Aspectos Politicos trés foram
calculados. A Tabela 24 apresenta os scores absolutos e normalizados e o
Gréfico 17 os scores normalizados para cada indicador do Dominio.

Tabela 24: Scores normalizados - Dominio Aspectos Politicos

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL. |

Integracdo de agdes “Integracao entre niveis de governo 0,25
politicas Parcerias publico privada 1,00

Politica de mobilidade Politica de mobilidade urbana 0,50
urbana

Fonte: Execucgéo prépria

Politica de mobilidade urbana

Parcerias publico privada

Integracéo entre niveis de governo

0 0,2 0.4 0,6 0,8 1

Grafico 17: Scores normalizados - Dominio Aspectos Politicos

Fonte: Execugdo propria

Observa-se que as parcerias entre governos dos diversos niveis, e a
iniciativa privada ainda sao incipientes quanto ao investimento em infraestrutura
de transportes, no entanto o indicador Parcerias Publico Privadas apresentou o
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resultado normalizado maximo, em fungcédo da construcdo da nova rodoviaria do
Distrito Federal. O que reflete a falta de acordos entre os governos
municipal/estadual e entidades privadas no sentido de viabilizar infraestrutura

publica de transporte urbano.

O indicador Politica de Mobilidade Urbana apresenta score normalizado

igual a 0,50 o que

O indicador Integracédo entre niveis de governo apresentou um resultado
de 0,25, o que permite inferir que ainda é incipiente a integracdo entre os
diversos 6rgaos envolvidos no planejamento urbano, de transporte e do meio

ambiente.

O indicador Politica de Mobilidade Urbana apresentou score normalizado
igual a 0,50, uma vez que esta em elaboracdo o primeiro Plano Diretor de
Transporte urbano e Mobilidade que considera o aglomerado urbano em carater

metropolitano.

Dos cinco indicadores do dominio Infraestrutura de Transportes apenas
um foi calculado. A Tabela 25 apresenta os scores absolutos e normalizados.

Tabela 25: Scores normalizados - Dominio Infraestrutura de Transportes

TEMA INDICADORES | SCORE NORMAL.

Distribuicédo da infraestrutura

Vias de transporte coletivo 0,00
de transportes

Fonte: Execucgéo prépria

O unico indicador calculado apresentou o score normalizado igual a 0,00,
ou seja, o pior resultado possivel. Ao mesmo tempo, este indicador é o que
possui maior peso no dominio, assim o resultado revela que devem ser
desenvolvidas agdes urgentes no sentido de implantar vias exclusivas para o

transporte coletivo.
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Hoje se encontra em andamento a obra de implantacdo do primeiro
corredor exclusivo para 6nibus no DF, a Linha Verde, que vai da Avenida Hélio
Prates, passando pela EPTG até o Terminal da Asa Sul e Rodoviaria do Plano
Piloto. No entanto, para as cidades do entorno, nada vem sendo desenvolvido
nesse sentido e, mesmo no caso da Linha Verde, nem mesmo a obra viaria esta

concluida.

Dos nove indicadores que compdem o dominio Modos Nao-Motorizados
quatro foram calculados. A Tabela 26 apresenta o0s scores absolutos e
normalizados e o Grafico 18 os resultados globais para cada indicador do

Dominio.

Tabela 26: Scores normalizados - Dominio Nao-Motorizados

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.
Transporte cicloviari Extensao e conectividade de ciclovias 0,03
porte ciclo ° Estacionamento de bicicletas 0,25
Reducéo de viagens Numero de viagens 0,68
Acbes para reducao do trdfego motorizado 0,00

Fonte: Execucgéao prépria

Acées pararaducéo dotrafegomotorizado |
Nimero deviagens

Estacionamento de hicicletas

Extensdo e conectividade de ciclovias

0 o1t 02 03 04 05 06 07 08 09 1

Grafico 18: Scores normalizados - Dominio Nado-Motorizados

Fonte: Execugéao prépria
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Poucos sao os indicadores que apresentam bons resultados no dominio e

nenhum deles alcangou o score normalizado maximo igual a 1,00.

O indicador Numero de Viagens foi o que obteve o melhor resultado, igual
a 0,68. Este indicador corresponde ao tradicional indice de mobilidade, ou taxa de
mobilidade, e revela que o numero médio de viagens diarias por habitantes é de
1,35. Apesar de ter obtido o melhor resultado do dominio, o indice esta abaixo da
média nacional, que segundo a ANTP (2008) é de 1,54 viagens/ hab/dia. O
resultado isolado do indicador ndo tem capacidade de refletir as reais condicdes
de mobilidade urbana da populag¢ao da metropole.

O indicador Estacionamento de Bicicletas € o que possui 0 maior peso
global para o IMUS/Metrépole, igual a 0,50, no entanto o valor normalizado obtido
para o mesmo foi de 0,25. NUmero que demonstra a dificuldade de se concretizar
a integracdo modal e retrata a falta de infraestrutura destinada ao usuario da
bicicleta, 0 que aponta na direcao contraria ao desejado no para a mobildade

urbana sustentavel.

Por dltimo, o indicador Extensdo e Conectividade de Ciclovias obteve
score 0,03, considerado muito baixo. O valor revela a necessidade de
investimento em infraestrutura destinada ao ciclista, que permita nao so6 atingir
destinos desejados no espaco urbano, mas trafegar com seguranca e conforto.
O Distrito Federal vem investindo na construgcdo de acostamentos ciclaveis e
ciclovias, no entanto, diante da extensdo da rede vidria total da area
metropolitana e da falta de iniciativas integradas ao entorno, o trafego de

bicicletas ainda € algo perigoso e muitas vezes inviavel.

Dos dezoito indicadores que compdéem o dominio Planejamento
Integrado dez puderam ser calculados. A Tabela 27 apresenta os scores
absolutos e normalizados e o Grafico 19 os scores normalizados para cada
indicador do Dominio.
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Tabela 27: Scores normalizados - Dominio Planejamento Integrado

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.
Integracao regional Consércios intermunicipais 0,00
Planejamento e controle ~ Vazios urbanos 0,50
do uso e ocupagdo do Densidade populacional 0,00
solo indice de uso misto 0,15
Planejamento estratégico Planejamento urbano, ambiental e de 0.5
e integrado transporte integrado ’
Planejamento da Parques e areas verdes 1,00
infraestrutura urbana e Equipamentos urbanos (escolas) 0,46
equipamentos urbanos Equipamentos urbanos (hospitais) 1,00
Plano Diretor e legislagdo Plano Diretor 0,70
urbanistica Legislacdo urbanistica 0,30

Fonte: Execucgéao prépria

Legislagac urbanistica
Plano Diretor
Equipamentos urbanos (postos de..
Equipamentos urbanos (escolas)
Parques e areasveirdes
Planejamento urbano, ambiental = de..

indice de uso misto

Densidade populacional

Vazos uthancs

Consorcics intermunicipais

0 0,2 04 0,6 0,8 1

Gréfico 19: Scores normalizados - Dominio Planejamento Integrado

Fonte: Execucgédo prépria

Dois indicadores do dominio alcangaram os scores normalizados maximos,
igual a 1,00. S&o eles: Parques e Areas Verdes e Equipamentos Urbanos (postos
de saude). O que poderia indicar obstaculos ao desempenho da mobilidade,
como a falta de é&reas verdes e parques nas grandes cidades, na area
metropolitana de Brasilia apresenta-se como aspecto positivo da mobilidade
urbana. No entanto ndo se pode avaliar por meio do calculo do indicador as
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grandes distancias ocasionadas pela fragmentacao do tecido urbano por areas
verdes intersticiais. O indicador que mede a disponibilidade de equipamentos
urbanos (postos de saude) para a populagdo apresentou score maximo em
funcdo da alta oferta desse tipo de equipamento no Distrito Federal, entretanto,
se considerados os dados por cidades do entorno, percebe-se que a oferta ali
nao possibilita 0 mesmo score.

Dois indicadores também obtiveram o resultado igual a 0,00, sao eles:
Consorcios Intermunicipais e Densidade Populacional. Esses indicadores fazem
parte do Tema: Planejamento e Controle do Uso e Ocupacdo do Solo. A
densidade média da area metropolitana também obtem um valor baixo, apesar de
existirem cidades do entorno e mesmo RAs do DF com alta densidade

populacional, como Valparaiso de Goias e Varjao, por exemplo.

O indicador Consorcios Intermunicipais, além de obter resultado igual a
0,00 é um dos indicadores que tém maior peso para o resultado global do IMUS.
A falta de consércios municipais objetivando a provisdo de servicos e
infraestruturas de transportes conduzem a deficiéncia geral do transporte publico
em areas metropolitanas.

Dos nove indicadores que compdéem o dominio Trafego e Circulacao
apenas dois puderam ser calculados. A Tabela 28 apresenta os scores absolutos
e normalizados e o Grafico 20 os scores normalizados para cada indicador do

Dominio.

Tabela 28: Scores normalizados - Dominio Trafego e Circulagdo Urbana

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.

indice de motorizacédo 0,38
Taxa de ocupagao dos veiculos 0,19

Transporte individual

Fonte: Execucgéo prépria
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Taxa de ocupacaodosveiculos

indice de motorizacao

0 0,2 0.4 0,6 0,8 1

Grafico 20: Scores normalizados - Dominio Trafego e Circulagdo Urbana

Fonte: Execugéo prépria

Ambos os indicadores calculados apresentaram scores baixos. O indicador
indice de Motorizagao atingiu o score normalizado igual a 0,38 e o indicador Taxa
de Ocupacao dos Veiculos ficou avaliado em 0,19. Os resultados revelam que a
quantidade de veiculos em circulagdo € alta, se comparada ao numero de
habitantes. Esse fato contribui para o aumento de congestionamentos de transito
e do tempo de viagem, e consequente reducdo da qualidade de vida da

populacéo.

Observa-se que apenas indicadores do Tema Transporte Individual foram
calculados para o Dominio Trafego e Circulacdo. Comparando-se o numero de
indicadores do mesmo dominio que podem ser calculados para o DF, observa-se
que existe uma barreira quanto a disponibilidade de dados para as cidades do
entorno. Dados para o indicador Acidentes de Transito, por exemplo, sao
essenciais para compreensao do exercicio da mobilidade urbana sustentavel nas

cidades.

Dos 18 indicadores que compdem o dominio Sistemas de Transporte
Urbano, dez puderam ser calculados. A Tabela 29 apresenta os scores absolutos
e normalizados e o Grafico 21 os scores normalizados para cada indicador do

Dominio.
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Tabela 29: Scores normalizados - Dominio Sistema de Transporte Urbano

TEMA INDICADORES SCORE NORMAL.
Disponibilidade e qualidade Extensao da rede de transporte publico 1,00
do transporte publico Idade média da frota de transporte publico 0,60

Indice de passageiros por quilobmetro 0,00
Diversidade de modos de transporte 1,00
Diversificagio modal Transporte pgbllco X transporte~pr|vado 0,05
Modos motorizados x modos néo- 0.00
motorizados ’
Regulacao e fiscalizagao .
do transporte pablico Transporte clandestino 0,50
Integracado do transporte Terminais intermodais 0,04
publico Integragdo do transporte publico 0,15
Politica tarifaria Tarifas de transportes 0,66

Fonte: Execucgéo prépria

Extenséo darede de transporte publico w
Idacle média da frota de transporte. .-

indice de passageiros por quilémetro 1t

Diversidade de modos detransporte - F
Transporte publicox transporte privado -

Modos motorizados x modos néo-.. |!

Transporte clandestino

Terminaisintermodais

Integracéo dotransporte publico

Tarifas detransportes

Gréfico 21: Scores normalizados - Dominio Sistema de Transporte Urbano

Fonte: Execugédo propria

Diante dos resultados normalizados observa-se que dois dos dez
indicadores apresentaram score maximo, ou igual a 1,00. Os indicadores
Extensdo da rede de transporte publico e Diversidade de Modos de Transporte.
Ou seja, a rede de transporte coletivo atende ou acessa boa parte da area urbana

e existem mais de cinco modos de transporte disponiveis.
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Dois indicadores apresentaram o score minimo, ou igual a zero, sédo eles:
indice de Passageiros por Quildmetro e Modos Motorizados x Modos Nao-
Motorizados. O indicador Transporte Publico x Transporte Privado também
obteve um score normalizado muito baixo, igual a 0,04. Esses resultados ruins
contribuem de maneira decisiva para o baixo indice de mobilidade urbana

sustentavel da area metropolitana.

O indice de Passageiros por Quildmetro na area metropolitana de Brasilia
reflete 0 modelo de ocupacao urbana dispersa e de baixa densidade aliada a
centralizacdo excessiva de empregos e equipamentos urbanos no Plano Piloto e
adjacéncias. Este indicador dificilmente é modificado em curto e médio prazos,
uma vez que a estrutura urbana nao é facilmente alterada. E para que exista
algum tipo de impacto no indicador é necessario que se realizem mudangas nos
padrdes de uso e ocupacao do solo.

O predominio de viagens por modos individuais e motorizados € um
indicativo do declinio da qualidade do sistema de transporte publico e reflete
politicas de priorizacdo dos modos individuais em detrimento dos modos coletivos

e nao-motorizados, indo de encontro a mobilidade sustentavel.

O indicador Transporte Clandestino obteve score médio, igual a 0,50, e
tem relacédo direta com as acdes empreendidas pelo GDF para o combate ao
transporte clandestino. O que se observa na pratica é que existem acdes de
combate do transporte pirata apenas no DF, enquanto que nas cidades do

entorno nada é feito a respeito e o transporte clandestino trafega normalmente.
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A Mobilidade ndo pode ser mais pensada apenas como um atributo de
maior velocidade, agilidade, aceleragdo dos movimentos e sim como um
exercicio democratico e saudavel dentro das cidades, que envolva o acesso aos
beneficios da urbanidade, sem necessariamente envolver um numero maior de
viagens. O "aumento irrestrito" da Mobilidade das cidades brasileiras nao significa
melhoria da qualidade de vida. Hoje, os cidaddaos querem ter acesso aos
empregos, a saude, a educacdo, as redes de lojas, a internet sem

necessariamente realizar deslocamentos.

No inicio do trabalho foi questionado se o exercicio da mobilidade urbana
estaria prejudicado pela conformagao urbana da area metropolitana de Brasilia.
Esta questao foi respondida em parte apéds a aplicacao do IMUS.

Uma vez que a mobilidade urbana sustentdvel tem como diretriz o
incentivo aos modos n&o-motorizados e ao transporte coletivo, os indicadores
demonstram que os atuais padrées de mobilidade urbana da area metropolitana

de Brasilia estao na contramao do desenvolvimento sustentavel desejado.

O valor final obtido pelo IMUS, igual a 0,317, € considerado baixo e muitos
de seus pontos criticos estdo diretamente relacionados ao modelo de ocupacéao

territorial da area metropolitana.

Partindo dos resultados obtidos por indicador, ficou evidente que os pontos
fracos do indice, ou seja, indicadores com score igual a zero, estdo diretamente
relacionados as diretrizes de ocupacgao urbana instituidas ao longo dos anos em
planos e projetos.

Indicadores como Fragmentacdo Urbana e Densidade Populacional
demonstram a fragilidade do modelo de ocupacéao do territério frente ao exercicio
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da mobilidade urbana. Esse fato se reflete no baixo resultado do indicador indice
de Passageiros por Quilémetro, do Dominio Sistemas de Transporte. Aspectos da
ocupagao urbana tornam a provisao de sistemas de transporte onerosa para os

cofres publicos e para o meio ambiente.

Fazendo um paralelo entre a estrutura urbana da area metropolitana de
Brasilia e alguns indicadores criticos, pode-se constatar que o espraiamento
urbano e a grande distancia entre o0s nucleos, aliado a concentragdo de
empregos e equipamentos no Plano Piloto induzem as pessoas a percorrer
grandes distancias por dia e utilizar modos motorizados de transporte. Sua
estrutura urbana apresenta as caracteristicas de uma cidade planejada sob o
jugo do automovel, o que lhe confere caracteristicas diferenciadas de outros
grandes centros urbanos. Sua estrutura urbana é caracterizada pela
descontinuidade e dispersdo do tecido que se desenvolve ao longo de grandes

eixos viarios em direcdo as cidades do entorno.

Esses aspectos problematicos para a efetivacdo da mobilidade urbana
sustentavel foram propositalmente estimulados e agora vem sendo debatidos, no
entanto, mudangas na estrutura urbana ndo acontecem em curto ou médio prazo.
Percebe-se atualmente uma tendéncia de reversdo desse modelo, quando se
considera a criacdo de areas mais densamente habitadas e que oferecam
variedade de uso do solo. QOutra tendéncia € a de ocupacdao ao longo dos
corredores estruturais de transporte urbano, fato que pode contribuir para o
aumento do desempenho do IMUS.

A divisao modal (viagens por modo de transporte) na area metropolitana
demonstra que um elevado numero de viagens diarias sao realizadas por meio de
transporte coletivo e a pé (nas cidades do entorno). Na area metropolitana de
Brasilia 0 numero de viagens por modos motorizados corresponde a 72% do total
de viagens e por modos ndo-motorizados a 28%. As viagens por modos coletivos
na area metropolitana de Brasilia correspondem a cerca de 54% das viagens
diarias, o que aponta na direcao da efetivagcdo de um modelo sustentavel de
mobilidade urbana. Juntos, os deslocamentos por modos n&o-motorizados e

coletivo, que sdo considerados os modos mais sustentaveis, correspondem a
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cerca de 67% dos deslocamentos da populacdo na area metropolitana de
Brasilia.

No entanto estes valores apresentam um lado perverso, uma vez que nao
resultaram de um planejamento urbano e de transporte que priorizasse o
transporte coletivo. Por isso, grande contingente da populacdo depende do
transporte publico coletivo e dos modos nao motorizados por que nao pode dispor
de um meio mais confortavel e flexivel, o automével. A populacdo nao tem outra
escolha a ndo ser utilizar um transporte publico de baixa qualidade e se expor
aos riscos de acidentes ao andar a pé e de bicicleta. Assim, apesar de os dados
evidenciarem o que poderia ser denominado como padrdo sustentavel de

deslocamento, na verdade refletem a pobreza da populagéo.

O uso do solo setorizado e as grandes extensdes de vazios urbanos,
principalmente no DF, desestimulam o deslocamento a pé ou por bicicleta. O lado
perverso desses indicadores é o fato de as cidades do entorno possuirem as
piores rendas domiciliares de toda a area metropolitana, o que se reflete na baixa

motorizacao (com excecao de Formosa e Luziania).

Acdes para a reducao do trafego motorizado praticamente ndao existem e
as poucas ciclovias existentes ndao apresentam conectividade entre si. Assim, nao
€ possivel que a bicicleta seja utilizada como um modo de transporte no dia-a-dia
das pessoas. Este fato conduziu indicadores como Extensdo e Conectividade de
Ciclovias e Ac¢bes para Reducgdo do Trafego Motorizado a adquirirem o score
normalizado igual a zero. Apesar de alguns esforcos estarem sendo
empreendidos, por parte do GDF, para a implantagcédo de infraestrutura adequada
ao transporte cicloviario (Programa Pedala DF), a relacao do que foi efetivamente
construido (42km) e a extensao total da rede viaria da area metropolitana
demonstra que a iniciativa ainda é timida e ndo possibilitaria 0 aumento no
namero de deslocamentos diarios por bicicleta e muito menos a transferéncia do

modal motorizado

Outros indicadores que obtiveram os piores resultados sdo Uso de Energia
Limpa e Combustiveis Alternativos, Vias de Transporte Coletivo, Consorcios
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Intermunicipais, Terminais Intermodais e Integracdo do Transporte Publico. Nao
existe na area metropolitana diretriz alguma que estimule a utilizacdo de veiculos
menos poluentes na frota de transporte coletivo, a ndo ser a implantagdo do
Metrd e do futuro VLT.

A execucdo dos corredores exclusivos de o6Onibus (PTU, 2004), por
exemplo, pode refletir positivamente nos futuros resultados do IMUS. No DF,
encontra-se em vias de se concretizar a Linha Verde e o Eixo Sul, mas acoes
nesse sentido ainda nao foram planejadas para acontecer nas cidades do
entorno. A inexisténcia de Consércio Publico Intermunicipal na area metropolitana
inviabiliza a prestacdo de servigcos publicos de forma associativa, tornando a
integracao regional ineficiente do ponto de vista econdémico.

A Integracédo do Transporte Publico é também um grande desafio para a
melhoria da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia. O gasto da
populacdo com o transporte coletivo nao foi refletido claramente pelo indicador
Despesas com Transporte Publico, mas é evidente no dia-a-dia dos usuérios do
sistema. Sem a integracao tarifaria do transporte publico uma pessoa que reside
no entorno pode ter que pagar quatro ou mais tarifas por dia para se deslocar.

Indicadores que obtiveram resultados normalizados abaixo de 0,4 também
podem ser considerados baixos e devem ser sinais de alerta para o planejamento
da mobilidade urbana. Indicadores como Acessibilidade a Espacos Abertos,
Estudos de Impactos Ambiental, Participagcdo na Tomada de Decisdo, Integracao
entre Niveis de Governo, Estacionamento para Bicicletas, indice de Uso Misto,
Planejamento Integrado, Legislacdo Urbanistica, Indice de Motorizagdo e Taxa de
Ocupacao de Veiculos.

Os indicadores relacionados ao aparato legal, como a existéncia de
legislagdo urbanistica e a exigéncia de Estudos de Impactos tiveram seus
resultados baixos em funcédo das cidades do entorno, que possuem um aparato
legal inferior ao existente no DF e que por muitos anos nao tiveram seu

crescimento urbano regulamentado por Planos Diretores, por exemplo.
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O planejamento urbano, de transporte e ambiental integrados, a integracéao
entre os niveis de governo e a participagdo da populacdo na tomada de deciséo,
sao indicadores que representam as falhas quanto a elaboragcéo e implementacao
de planos e projetos de mobilidade urbana. A falta de integracao entre os niveis
de governo é perceptivel na dificuldade em obter dados para o ano de referéncia
ou informagdes a respeito de emissédo de poluentes ou captacéo e aplicacdo dos

recursos publicos.

Os indicadores Acessibilidade a Espacos Abertos, Estacionamento para
Bicicletas e Indice de Uso Misto permitem entender como a distribuicdo de
atividades e equipamentos pelo territério ocasionam perdas para o exercicio da
mobilidade urbana sustentavel. Quando foram calculados os IMUS/DF e o
IMUS/metrépole, verificou-se que no DF maior parcela da populacao tem acesso
a espacos verdes e de lazer, quando a mesma relacao é observada nas cidades
do entorno, percebe-se uma diminuicdo substancial do acesso da populacdo a
areas publicas de lazer.

Quanto aos estacionamentos para bicicletas, o baixo valor demonstra a
dificuldade que um cidadao encontra em se deslocar de bicicleta até o terminal de
transporte coletivo mais proximo. A auséncia de paraciclos intimida a utilizagéo

da bicicleta devido a falta de seguranga dos terminais.

Indicadores relacionados ao tema Captacao e Gerenciamento de Recursos
nao puderam ser calculados pela falta de dados sistematizados. A distribuicao
dos recursos e beneficios publicos em infraestrutura de transportes deve ser justa
e acompanhada pela sociedade. A falta de dados que permitam mensurar a
parcela dos recursos publicos reservada, por exemplo, aos modos nao-
motorizados ou ao transporte publico em relagcéo a infraestrutura para transporte
individual, reflete a falta de transparéncia na gestao publica voltada a promocao
da mobilidade urbana. O fato demonstra a necessidade de monitoramento dos
aspectos relacionados a captagdo e gestdo dos recursos publicos, de modo a
garantir que os objetivos basicos da politica urbana possam se concretizar.
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Nao existem sinais de que seja efetivado algum tipo de Consorcio
intermunicipal na area metropolitana de Brasilia, 0 que demonstra a fragilidade do
aglomerado urbano em lidar com sistemas de transporte integrados.

O indice de Uso Misto no territorio é evidente desde a implantacdo de
Brasilia/capital até seu processo de metropolizacdo. A disseminacao de
loteamentos dispersos de baixa densidade veio acompanhada da
homogeneidade do uso residencial. As grandes distancias entre os nucleos e a
centralizacdo dos locais de emprego em pélos ou eixos de atividades se
traduzem no resultado dos indicadores relacionados ao uso do solo.

Os indicadores Vitalidade do Centro e Transparéncia e Responsabilidade
possuem alto peso para o resultado global do IMUS e ndo puderam ser
calculados. Considerou-se que o indicador Vitalidade do Centro nao se aplica ao
caso da area metropolitana de Brasilia, uma vez que o padrdo de crescimento
urbano ndo segue o das cidades tradicionais, onde os centros foram perdendo a
vitalidade e se transformando em guetos urbanos. Na area metropolitana de
Brasilia o centro coincide com o centro politico e administrativo do pais, o que
ndo permite que perca sua vitalidade. E importante que se procure desenvolver
melhor este indicador para areas metropolitanas, uma vez que essas possuem

subcentros que podem influenciar os padrdes de mobilidade urbana.

Os indicadores indice de Motorizacdo e Taxa de Ocupacdo de Veiculos
vieram confirmar que a area metropolitana de Brasilia teria sido produto de uma
politica explicita de incentivo ao transporte motorizado individual. O indice de
motorizacdo pode ser considerado muito alto quando comparado ao indice
brasileiro. Na area metropolitana existem cerca de 4 veiculos para cada 10
pessoas, ou 0,4 veiculos por habitante. No Brasil a média em 2009 era de cerca
de 3 veiculos por grupo de 10 habitantes. A taxa de ocupacdo de veiculos
também € preocupante, cada veiculo é ocupado por 1,57 pessoas, 0 que indica
que muitos veiculos trafegam apenas com o motorista. Os dois indicadores sao
perceptiveis no dia-a-dia da éarea metropolitana de Brasilia, seja nos

congestionamentos ou nas excessivas areas para estacionamento.
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Respondendo a segunda pergunta do trabalho: o IMUS atende ao objetivo
a que se propode e é possivel aplica-lo na escala metropolitana?

O IMUS foi considerado um indice apropriado a avaliacdo da mobilidade
urbana na area metropolitana de Brasilia uma vez que alia o conceito de
mobilidade urbana as perspectivas da sustentabilidade. A metodologia MCDA-C
utilizada para a construcdo do IMUS l|he conferiu representatividade frente a
realidade das cidades brasileiras. Outra vantagem do IMUS foi a possibilidade de
uma visdo detalhada do sistema de mobilidade urbana, visto que cobre temas
relacionados as questbes tradicionais e ao novo paradigma de mobilidade

sustentavel.

Apesar de identificado como o indice adequado para a avaliacdo da
mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia, o IMUS nao foi considerado
como sendo de facil aplicacdo nessa escala. Foi constatado que havia
disponibilidade de 92% dos dados para o Distrito Federal e para as cidades do
Entorno apenas de 46%. O fato decorre da descentralizacdo politica e da

inexisténcia dos dados sistematizados, o que dificulta sua aplicagao.

Durante a coleta de dados foram encontradas dificuldades em obter
informagdes do ano de referéncia (2009), assim, optou-se por utilizar dados a
partir de 2002 como forma de se calcular o maximo de indicadores possivel.

A metodologia de célculo possibilitou obter muitos dos indicadores, no
entanto podem ter ocorrido distorcdes nos resultados de alguns deles por conta
da indisponibilidade de dados.

Em outros casos os valores de referéncia ndo se aplicavam a realidade
metropolitana mas a uma unica cidade, entdo foram necessarias alteragdes na
metodologia de calculo, as quais foram sugeridas durante o processo de calculo
com base em discussdes com técnicos e gestores da area, como por exemplo,

nos indicadores Legislacdo urbanistica e Estudos de Impactos Ambiental.
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Foi necessario alterar o critério de avaliacdo do indicador Integragdo entre
niveis de governo para possibilitar a obtencao de seu score normalizado. Isso por
que, a constituicdo da area metropolitana é complexa e envolve duas unidades
federativas e diversos municipios, além disso, o recorte adotado para area
metropolitana ndo coincide com a RIDE instituida.

A metodologia de calculo de alguns indicadores, quando aplicadas a
grandes cidades, mostrou-se pouco pratica e exigiu um tempo excessivo para o
tratamento dos dados. Algumas dificuldades nesse sentido foram percebidas no
célculo do indicador Densidade e Conectividade da Rede Viaria, uma vez que a
rede viaria da area metropolitana € muito extensa. Para realizar uma contagem
manual de pontos de intersecdo na base georreferenciada seria exigido muito
tempo de trabalho. Outros indicadores relacionados ao levantamento sistematico
em base georreferenciada como Travessias Adaptadas a PNEs, Vias para
Pedestres e Vias com Calgadas se mostraram de dificil execug¢ao e ndo puderam

ser contemplados para a area metropolitana.

Outros indicadores tiveram sua precisdo comprometida uma vez que exigia
extensivo levantamento de campo, como o indicador Acessibilidade a Edificios

Publicos.

Os indicadores Qualidade de Vida e Sinalizacdo Viaria deveriam ser
obtidos por meio de pesquisa de opiniao e por isso também nao foram

contemplados.

No capitulo 5, que se refere ao calculo dos indicadores, observa-se que
muitos indicadores foram obtidos para o DF com apoio de técnicos e gestores, o
que nao foi possivel para todas as oito cidades do entorno. Isso reflete o
despreparo técnico dos 6rgdos municipais no que trata das questbes de

transporte e mobilidade urbana.

Outros valores obtidos, quando confrontados com a realidade, se
mostraram claramente contraditérios. Por exemplo, o indicador Despesas com

transporte, que obteve um score normalizado alto, mas desconsidera em seu
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célculo a falta de integracao tarifaria do transporte publico, que pode exigir o
pagamento de mais de uma tarifa para efetuar uma sé viagem. Certamente, se o
fato fosse contabilizado, o indicador apresentaria um valor mais baixo. O
indicador Equipamentos urbanos (postos de saude) refletiu em seu score positivo
a grande quantidade desse tipo de equipamento no DF, no entanto nao
representa a caréncia de postos de saude nas cidades do entorno. Assim, o bom
comportamento do indicador para o DF elevou o valor do indicador.

Ainda analisando resultados contraditérios, o indicador Vazios urbanos, ao
considerar apenas as areas vazias que se localizam dentro dos poligonos
efetivamente urbanizados, ndo retrata a excessiva fragmentacdo do tecido
urbano. Areas urbanizadas descontinuas separadas por areas verdes, sejam elas
Unidades de Conservacgao, parques ou apenas vazios, € uma realidade que se
faz sentir no exercicio da mobilidade urbana, mas ao se contabilizar apenas os
vazios internos aos aglomerados, esse fato parece ter baixo impacto. Assim, para
que o indicador seja eficiente para a area metropolitana de Brasilia, deve ser
estudada outra metodologia de caélculo, que considere as especificidades da
conformacdo urbana do local, que nédo se assemelha a outras grandes cidades

tradicionais.

Os indicadores relacionados aos aspectos do novo paradigma da
mobilidade sustentavel foram os que apresentaram maior dificuldade de calculo.
Nao foi possivel, por exemplo, computar calgcadas, travessias adaptadas e frota
de bicicleta, uma vez que nao existe acompanhamento desses aspectos por parte
do poder publico e projetos nesse sentido ainda sao incipientes.

Indicadores que dependiam de dados orcamentarios de 6rgaos publicos
também ndo puderam ser calculados, por que muitas vezes nao existem dados

desagregados para as questoes levantadas.

A avaliacdo do indicador Transporte publico x transporte privado é
polémica quanto & relagdo entre o que se investe em infraestrutura para
transporte publico e para o transporte individual. A dificuldade esta em identificar

qual modo de transporte recebe maiores beneficios, uma vez que em uma obra
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publica para transporte publico, como a criagdo de faixa exclusiva para 6nibus,
existe também uma melhoria direta ou indireta das condi¢des de trafego para o
transporte particular.

Entende-se que os condicionantes ambientais relacionados a mobilidade
urbana nao puderam ser avaliados adequadamente, uma vez que o Dominio
Aspectos Ambientais foi pouco representativo, por apresentar apenas dois
indicadores calculados. Considera-se que o indicador Estudos de impacto
ambiental nao seja representativo para questbées ambientais quando analisado
isoladamente e que os indicadores Emissées de CO, Emissées de CO2 e
Populacdo exposta ao ruido de trafego devam ser objeto de estudos especificos
e periodicos para monitoracdo dos aspectos ambientais da mobilidade urbana.

Assim, para que o IMUS se consolide efetivamente como instrumento para
o planejamento e gestdo da mobilidade urbana de grandes cidades é
fundamental que se implante um processo periddico e sistematico de coleta de
dados que permita avaliar todos os indicadores anualmente ou periodicamente.

Sugestoes para futuros trabalhos

Sugere-se a aplicacdo do IMUS a area metropolitana de Brasilia nos
proximos anos a fim de identificar como as diretrizes atuais do planejamento
urbano e de transporte vao se refletir na efetivagdo de melhores condicbes de
mobilidade urbana.

E necessario rever minuciosamente a metodologia de calculo dos
indicadores para os quais foram encontradas dificuldade de adequacédo a
realidade area metropolitana. Outra questao é adequar indicadores como Vazios
urbanos, Despesas com transportes a realidade atipica da area metropolitana de
Brasilia.

Para enriquecer a discussdo sobre a mobilidade urbana em areas

metropolitanas é interessante que se realizem trabalhos semelhantes, com a
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aplicacdo do IMUS em outras metrépoles. Assim seria possivel ampliar a
discussdo quanto a metodologia de aplicacdo do indice para a escala

metropolitana.

233



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AFFONSO, Nazareno Stanislau. Mobilidade e Qualidade de vida. Rua Viva.
Brasilia, 2004. Disponivel em <http://www.ruaviva.org.br/menu.html>. Acessado
em julho de 20089.

Associacao Nacional de Empresas de Transporte Urbano - NTU. Desoneracao
dos custos das tarifas do transporte publico urbano e de caracteristica
urbana. Brasilia, 2009.

Associacao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores - ANFAVEA.
Disponivel em: <http://www.anfavea.com.br/Index.html>. Acessado em 20 de abril
de 20009.

Associacao Nacional de Transportes Publicos — ANTP. Mobilidade e Cidadania.
Sao Paulo, ANTP: 20083.

Associacao Nacional de Transportes Publicos - ANTP. Sistema de Informacodes
da mobilidade urbana. Relatério geral de 2008. Disponivel em:
<http://portall.antp.net/site/simob/Lists/rltgri08/rltgric.aspx?AspXPage=0%5F208E
A817AB414706B02A11A82309B7D6:%2540%255Fx0069%255Fd1%3D1>.
Acessado em abril de 2010.

Associagao Nacional de Transportes Publicos — ANTP. Portal ANTP. Sistema de
Informacoes da Mobilidade Urbana. Disponivel em:
<http://portall.antp.net/site/simob/default.aspx>. Acessado em fevereiro de 2010.

Associacao Nacional de Transportes Publicos — ANTP. Tarifas em capitais e
cidades com mais de 500 mil habitantes. Disponivel em:
<http://portall.antp.net/site/simob/Lists/trfs/tarifas.aspx>. Acessado em fevereiro
de 2010.

234



Associacao Nacional de Transportes Urbanos — NTU. Pesquisa: Mobilidade da
populacao urbana. Disponivel em:
<http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/RelatorioMobilidade2006.pdf>.

Acessado em 05 de maio de 2009.

BANISTER, David. The sustainable mobility paradigm. Transport policy n® 15.
Transport Studies Unit, Oxford University for the Environment, Oxford, UK: 2008.
(p. 73-80)

BERTAUD, Alain. Note on Transportation and Urban Spatial Structure.
ABCDE Conference. Washington, 2002. Disponivel em:<http://alain-
bertaud.com>. Acessado em maio de 2009.

BERTAUD, Alain. The spatial organization of cities:Deliberate outcome or

unforeseen consequence? 2004. Disponivel em:<http://alain-bertaud.com>.

Acessado em maio de 2009.

BERTAUD, Alain. Metropolis: A measure of the spatial organization of 7 large
citys. 2001. Disponivel em: <http://alain-bertaud.com>. Acessado em maio de
20009.

BITTENCOURT. Ricardo Batista. A constituicao do espaco metropolitano da
capital do Brasil. Dissertacdo de mestrado. Universidade de Brasilia, UnB.
Brasilia, 2005.

BIAS, Edilson Sousa, BAPTISTA, Gustavo Macedo, HOLANDA, Frederico Rosa
Borges de, RIBEIRO, Ré6mulo José da Costa, ROMERO, Marta Adriana Bustos.
“O perfil urbano e o comportamento socioeconoémico no Distrito Federal”.
Periédico Paranoa, Cadernos de arquitetura e urbanismo, n® 4, pp. 01-14.
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Brasilia — UnB, Brasilia,
2004.

BRASIL. Lei 10.257, 10 de julho de 2001. Estatuto das Cidades. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/LEIS/LEIS 2001/L10257.htm>. Acessado
em junho de 2008.

235



BRASIL. Contas Abertas. Disponivel em:
<http://contasabertas.uol.com.br/WebSite/Orcamento/DistritoFederal/RelatoriosFo

rmatar.aspx?Ano=2009>. Acessado em fevereiro de 2010.

BRASIL. Ministério das Cidades (2004) Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Cadernos Ministério das Cidades. Brasilia: 2004.

BRASIL. Ministério das Cidades (2006a). Gestao Integrada da mobilidade
Urbana. Programa Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana. Secretaria

Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana — SeMob. Brasilia: Ministério das
Cidades.

BRASIL (2006b). Ministério das Cidades e Instituto Brasileiro de Administragéo
Municipal. Mobilidade e Politica Urbana: Subsidios para uma Gestao
Integrada. Coordenacéo: Lia Bergman e Nidia Inés Albesa de Rabi. Rio de
Janeiro: IBAM, Ministérios das Cidades, 2006. 22 Edi¢ao revisada. 52 p.

BRASIL. Ministério das Cidades (2007). PlanMob - Construindo a cidade
sustentavel. Caderno de referéncia para Elaboracao de Plano de Mobilidade
Urbana. Disponivel em:
<http://www.cidades.gov.br/media/LivroPlanoMobilidade05092007.pdf>.
Acessado em julho de 2008.

BRASIL. Ministério dos Transportes (2009). Programa PARE - Programa de
Reducao de Acidentes nas Estradas do Ministério dos Transportes do
Brasil. Disponivel em: <http://www.transportes.gov.br/Pare/>. Acessado em

novembro de 2009.

BRASIL. Lei Federal n? 11.079, de 30 de dezembro de 2004.

BRITO, Fausto. O deslocamento da populacao brasileira para as metropoles.
Estudos Avangados: volume 20, n® 57. 221- 236. Sao Paulo: Maio/Agosto 2006.

CAMACHO, Karen (2009). Producao de veiculos sobre em janeiro; vendas

apontam leve recuperacao. Disponivel em:

236



<http://noticias.bol.uol.com.br/economia/2009/02/09/ult953u82.jhtm> Acesso em
20 de abril de 2009.

CAMPOS, V. B. G.; RAMOS, R. A. (2005) “Proposta de indicadores de
mobilidade urbana sustentavel relacionando transporte e uso do solo”.
Artigo apresentado no PLURIS 2005, Sao Carlos. Sdo Paulo, 2005.

CASTELLS, Manuel (2000). A questao Urbana. Rio de janeiro: Paz e Terra,
2000.

CAVALCANTE, Claudia Varizo. Formacao e Transformacao da Centralidade
Intraurbana em Brasilia. Dissertacao de Mestrado. Programa de Pos-
Graduacao em Geografia. Universidade de Brasilia. Brasilia: 2009.

CIDADE, Lucia Cony Faria. Acumulacéo flexivel e gestao do territério no DF. In:
Brasilia — gestao urbana: conflitos e cidadania. Org. PAVIANI, Aldo. Editora

Universidade de Brasilia. Brasilia, 1999.

CINTRA, Marcos. Os custos do congestionamento na capital paulista.
Fundacao Getulio Vargas (FGV). Sao Paulo, 2008.

Confederacao Nacional do Transporte (CNT). Portal CNT. Disponivel:
<http://www.cnt.org.br/portal/webCanalNoticiasCNT/noticia.aspx?id=b074ecdb-
6024-459a-b565-20b54€923026> acessado em junho de 2010.

COSTA, Lucio (1960) Relatério do Plano Piloto de Brasilia. Médulo, n® 18, PP.
1-20. Sao Paulo, 1960.

COSTA, Lucio (1987). Brasilia Revisitada. Anexo | do Decreto n® 10.829/1987 —
GDF e da Portaria n® 314/1992 — IPHAN. Brasilia, 1987.

COSTA, Marcela da Silva (2003). Mobilidade Urbana Sustentavel: em estudo
comparativo e as bases de um sistema de gestao para o Brasil e Portugal.
Dissertacdo de mestrado, Engenharia Civil, Universidade de Sdo Paulo. Sao
Paulo, 2003.

237



COSTA, Marcela da Silva (2008). Um indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Tese de doutorado em Engenharia Civil pela Universidade de Sao
Paulo. S&o Paulo, 2008.

COSTA, Marcela da Silva; RAMOS, Rui Anténio Rodrigues e SILVA, Anténio
Nelson Rodrigues da (2007). “Um indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
para Cidades Brasileiras”. Artigo apresentado no Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transportes. Rio de Janeiro, 2007.

CURITIBA/PR. Coordenacao da Regiao Metropolitana de Curitiba. Plano de
desenvolvimento integrado da regiao metropolitana de Curitiba/2006:
Propostas de ordenamento territorial € novo arranjo institucional. Curitiba, 2006.

DISTRITO FEDERAL. Companhia de Planejamento do Distrito Federal -
CODEPLAN. Diagnéstico do espaco fisico do Distrito Federal. Brasilia, 1976.

DISTRITO FEDERAL. Companhia de Planejamento do Distrito Federal -
CODEPLAN. Pesquisa Domiciliar: Transporte. Brasilia: 2000.

DISTRITO FEDERAL. Carta Consulta Brasilia Sustentavel. Brasilia, 2002.

DISTRITO FEDERAL. Companhia de Planejamento do Distrito Federal -
CODEPLAN. Brasilia e sua Regiao Polarizada: Perfil Socioeconémico e
Demografico da Populacao. Relacoes entre o Distrito Federal e Entorno.
Brasilia: 2003.

DISTRITO FEDERAL (2004a). Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano
e Habitagao do Distrito Federal —- SEDUH. Workshop: A Legislacao Urbanistica
do Distrito Federal e o Estatuto da Cidade. 2004.

DISTRITO FEDERAL (2004b). Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano
e Habitacado. Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal. Cenarios
Territoriais e Demograficos para o Distrito Federal e Entorno. Brasilia, 2004.

238



DISTRITO FEDERAL. Instituto do Meio Ambiente e dos Recursos Hidricos do
Distrito Federal - Brasilia Ambiental (IBRAM) e Secretaria de Estado de
Desenvolvimento Urbano e Meio Ambiente — SEDUMA. Relatério do
Monitoramento da Qualidade do Ar no Distrito Federal. De maio a dezembro
de 2007. Brasilia: 2007.

DISTRITO FEDERAL (2008a). Camara Legislativa do Distrito Federal. Lei
Complementar n. 803/2009. Plano Diretor de Planejamento Territorial do
Distrito Federal — PDOT. Disponivel em: <http://www.cl.df.gov.br/cldf/processo-
legislativo-1/pdot/LC-DF-00803-2009.pdf/view>. Acessado em janeiro de 2010.

DISTRITO FEDERAL (2008b). Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano
e Meio Ambiente — SEDUMA. Documentos Técnicos do PDOT/2007. Disponivel
em: <http://pdot.seduh.df.gov.br/>. Acessado em maio de 2008.

DISTRITO FEDERAL (2008c).. Secretaria de Estado de Transportes e
Altran/TC/BR. Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito
Federal e Entorno. Relatério Técnico n2 2 PDTU/DF: Caracterizacao

Socioeconémica e Uso e Ocupacao do Solo. Brasilia: 2008.

DISTRITO FEDERAL (2008d). Secretaria de Estado de Transportes e
Altran/TC/BR. Relatério Técnico n2 5: Diagndstico da Situacao Atual. Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno..
Brasilia: 2008.

DISTRITO FEDERAL (2008e). Secretaria de Estado de Transportes e
Altran/TC/BR. Relatério Técnico n.2 7: Cenarios Territoriais e Demograficos
para o Distrito Federal e Entorno. Plano Diretor de Transporte Urbano e
Mobilidade do Distrito Federal e Entorno —. Brasilia: 2008.

DISTRITO FEDERAL (2009). Transporte Urbano do Distrito Federal - DFTrans.
Tipos de Transporte. Disponivel em: <http:/dftrans.df.gov.br>. Acessado em 20
de abril de 2009.

239



DISTRITO FEDERAL (2010a). Decreto n? 30.011, de 29 de janeiro de 2009:
Institui a Integracao Tarifaria do Sistema de Transporte Publico Coletivo do
Distrito Federal e da outras providéncias. Disponivel em:
<http://www.st.df.gov.br/005/00502001.asp?ttCD CHAVE=14183> Acessado em
fevereiro de 2010.

DISTRITO FEDERAL (2010b). Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano
e Meio Ambiente — SEDUMA. Comissao Permanente de Acessibilidade — CPA.
Programa Acessibilidade Direito de Todos. Disponivel em:<
http://www.cpa.seduma.df.gov.br/>. Acessado em janeiro de 2010.

DISTRITO FEDERAL (2010c). Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano
e Meio Ambiente — SEDUMA. Comissao Permanente de Acessibilidade — CPA.
Exibicao de noticia: Acessibilidade — Ceilandia em obras. Disponivel em:
<http://www.semarh.df.gov.br/003/00301015.asp?ttCD CHAVE=93377>.
Acessado em janeiro de 2010.

DISTRITO FEDERAL (2010d). Secretaria de Estado de Transportes (ST). DF tem
70% de sua Frota Renovada. 28/10/2009. Disponivel em:
<http://www.st.df.gov.br/003/00301009.asp?ttCD CHAVE=91686>. Acessado em
fevereiro de 2010.

EUROFORUM - 2007. The European Research Forum for Urban Mobility
(EUROFORUM). Disponivel em: <http://www.eurforum.net>. Acessado em: 10
janeiro de 2009.

FERNANDES, Durval Magalhaes. Notas sobre os programas para a regiao
geoeconomica de Brasilia. Nucleo de Estudos de Populagédo (Nepo)
Universidade Estadual de Campinas — UNICAMP. 2006 Disponivel:
<http://www.nepo.unicamp.br/textos/publicacoes/livros/migracao urbanas/02pron

ex 03 Notas sobre Programas.pdf>. Acessado em abril de 2010.

240



FERREIRA, Ignez Costa Barbosa. “Gestao do territorio e novas territorialidades.”
In: Brasilia — gestao urbana: conflitos e cidadania. Org. PAVIANI, Aldo.
Brasilia: Editora Universidade de Brasilia, 1999.

FIORI, Sibele; ORTH, Dora Maria; ROSSETTO, Adriana Marques; FIORI,
Simone. Indicadores Urbanos: monitorando o ambiente construido. |V

Encontro Nacional da Anppas. Brasilia: 2008.

Fundo de Populagcao das Nagdes Unidas - UNFPA. Disponivel em :
<http://www.unfpa.org.br/relatorio2007/swp pressrelease.htm> Acessado em
maio de 2010.

GOMIDE, Alexandre de Avila. Transporte Urbano e Inclusdo Social: Elementos
para Politicas Publicas. Texto para discussao n® 960. IPEA — Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada. Brasilia, 2003. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/pub/td/2003/td 0960.pdf.> Acessado em 2008.

HICKMAN, Robin; SEABORN, Catherine; HEADICAR, Peter; e BANISTER,
David. “Planning for Sustainable Travel: Integration Spatial Planning and
Transport”. In: Integrated Transport: From Policy to Practice. Org: GIVONI,
Moshe e BANISTER, David. Routledge: 2010. (p. 32-53)

Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada/ Universidade de Brasilia/ Universidade
Federal do Rio de Janeiro (IPEA/UnB/UFRJ). Instrumentos Gestao Urbana:
Brasilia e Rio de Janeiro. Série Gestao do Uso do Solo e Disfuncdes do
Crescimento Urbano, Volume 3. IPEA: Brasilia, 2002.

Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA. GOMIDE, Alexandre de Avila.
Transporte urbano e inclusao social: elementos para politicas publicas.

Texto para discussao n® 960, Brasilia, 2003.

Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada (IPEA). GOMIDE, Alexandre de Avila.
Mobilidade Urbana, iniqiiidade e politicas sociais. Boletim politicas sociais —
acompanhamento e andlise. Volume 12. Brasilia: 2006a.

241



Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada (IPEA). RIBEIRO, Luiz César Queiroz.
Dinamica socioterritorial das metrépoles brasileiras: dispersao
concentracao. Boletim politicas sociais — acompanhamento e andlise. Volume
12. Brasilia: 2006b.

KNEIB, Erika Cristine. Subcentros urbanos contribui¢io conceitual e
metodoldgica a definicao e identificacao para planejamento de transporte.
2008. Tese (Doutorado em Planejamento de Transportes) Universidade de
Brasilia. Brasilia: 2008.

LEME, Maria Cristina da Silva. “Os desafios do urbanismo no Brasil: ensino e
profissao.” In: Urbanismo em questao. Org. MACHADO, Denise Barcellos
Pinheiro; PEREIRA, Margareth da Silva; SILVA, Rachel Coutinho Marques.
Editora Prourb. Rio de Janeiro: 2003.

Observatério das Metropoles e instituto nacional de Ciéncia e tecnologia (INCT).
Disponivel: <http://web.observatoriodasmetropoles.net/> Acessado em maio de
20009.

ONU - Organizacao das Nacodes Unidas. Disponivel em:
<http://esa.un.org/unpd/wup/Documents/WUP2009 Press-

Release Final Rev1.pdf> acessado em 10 de abril de 2010.

MADER, Helena e VELEDA, Raphael. Estudo da UnB revela que o ritmo de
crescimento da area urbana do DF diminui. Correio Braziliense, 26 de maio de
2009.

MAGAGNIN, Renata Cardoso. Um sistema de suporte a decisao na internet
para o planejamento da mobilidade urbana. Tese de doutorado. Escola de
Engenharia de Sao Carlos, USP. Sao Carlos, 2008.

MANCINI. Gisele Arrobas. Avaliacao dos custos da urbanizacao dispersa no
Distrito Federal. Dissertacao de mestrado. Universidade de Brasilia. Brasilia:
2008.

242



MARICATO, Erminia. “Metrépoles Brasileiras”. p. 1-6. Instituto Goethe. Sao
Paulo: 2006. Disponivel em:
<http://www.itaucultural.org.br/proximoato/pdf/textos/textoerminiamaricato.pdf>

Acessado em abril de 2010.

MARICATO, Erminia. Metrépole na periferia do capitalismo. Sao Paulo.
Hucitec, 1996.

MARTINS, Anamaria de Aragdo Costa. Novos polos territoriais motivados
pela dispersao urbana: o cenario do Distrito Federal. Artigo publicado na
revista eletronica Vitruvius. 2005 Disponivel em:
<http://vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.077/309> Acessado em abril
de 2010.

MASCARO, Juan Luis e YOSHINAGA, Mario. Infraestrutura urbana. Masquatro
Editora, Porto Alegre: 2005.

MEYER, Regina Maria Prosperi. “Atributos da metropole moderna”. Sao Paulo
em Perspectiva. vol.14 n°.4. Sao Paulo Oct./Dec. 2000. Disponivel em

<http://www.scielo.br/pdf/spp/v14n4/9747 .pdf>. Acessado em maio de 2010.

MIRANDA, Denise de; CORREIA, Silva; CAMPQOS, Vénia Bracellos Gouvéa.
Analise da Mobilidade Urbana Sustentavel Utilizando Estatistica Espacial.
Instituto Militar de Engenharia. 2005.

MIRANDA, Hellem de Freitas e RODRIGUES DA SILVA, Antonio Nelson.
Benchmarking Sustainable urban mobility: The Case of Curitiba, Brazil.
Escola de Engenharia de Sao Carlos, USP. Sao Carlos: 2010.

OBSERVATORIO DAS METROPOLES. Informacées basicas das Regides
Metropolitanas (IBRM). Disponivel em:
<http://www.observatoriodasmetropoles.ufrj.br/metrodata/ibrm/ibrm ride.htm.>

Acessado em outubro de 2009.

243



OECD - Organisation for Economic Cooperation and Development. Towards
sustainable transportation. Vancouver Conference, Canada, 1996. Disponivel
em: <http://www.oecd.org/home/0,2987.en 2649 201185 1 1 1 1 1.00.html.>
Acessado em 15 de abril de 2009.

PAVIANI, Aldo. Brasilia: a metrépole em crise: ensaios sobre urbanizacao.
Editora Universidade de Brasilia. Brasilia, 1989.

PAVIANI, Aldo, organizador. Brasilia — gestao urbana: conflitos e cidadania.

Editora Universidade de Brasilia. Brasilia, 1999.

PEREIRA, Daniel. Ajuda para Renovar a Frota. Correio Braziliense, Brasilia, 14
jan. 2009.

PORTAL APRENDIZ — Brasilia tem melhor qualidade de vida diz FGV.

Disponivel em: <http://aprendiz.uol.com.br/content/stuwespist. mmp>. Acessado

em fevereiro de 2010.

RAIA JR, Archimedes Azevedo e CORREA, Fernanda. Desenvolvimento de
Modelos de Viagens Urbanas com Uso de Redes Neurais Artificiais. XX
ANPET (Associacao Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes). Brasilia,
2006.

RAIA JR, Archimedes Azevedo. Acessibilidade e Mobilidade na Estimativa de
um indice de Potencial de Viagens Utilizando Redes Neurais Atrtificiais e
Sistemas de Informacoes Geograficas. Tese de Doutorado. Sao Carlos, Sao
Paulo: 2000.

RIBAS, Otto Toledo — A sustentabilidade das cidades - Os instrumentos da
gestao urbana e a construcao da qualidade urbana. Tese de doutorado,
CDS/UnB. Brasilia, 2002.

RESENDE, Tatiana. Reduc¢ao de IPI gera venda adicional de 191 mil veiculos
no primeiro semestre. Folha de Sdo Paulo. 01/09/2009

244



RODRIGUES DA SILVA, Anténio Nelson; COSTA, Marcela da Silva e RAMOS,
Rui Anténio Rodrigues. Development and application of I-SUM: an index of
sustainable urban mobility. 89th Annual Meeting of the Transportation
Research Board, Washington, D.C. 2010

ROGERS, Richard. GUMUCHDJIAN, Philip. Cidades para um pequeno planeta.
Gustavo Gili. Barcelona, 2001.

ROMERO, Marta Adriana Bustos. Frentes do urbano para a construcao de
indicadores de sustentabilidade intra-urbana. Peridédico Paranod, Cadernos de
arquitetura e urbanismo, n® 4, pp. 477-62. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo,
Universidade de Brasilia - UnB, Brasilia, 2004.

ROSSETO, Adriana, Marques. Proposta de um Sistema Integrado de Gestao
do Ambiente Urbano (SIGAU) para o desenvolvimento sustentavel das
cidades. Tese de doutorado. Engenharia de Producéao e Sistemas. Universidade
Federal de Santa Catarina. Florianopolis: 2003.

SACHS, Ignacy - Estratégia de transicao para o século XXI, In: Para Pensar o

desenvolvimento sustentavel. Editora Brasiliense. Sao Paulo, 1994

SCUSSEL, Maria Conceicao Barletta, SATTLER, Miguel Aloysio. (Des)
Construindo indices de Qualidade de Vida: uma Abordagem Critico-
Analitica a Formulacao de Indicadores de Sustentabilidade para Porto
Alegre. Paranoa: Cadernos de Arquitetura e Urbanismo. Numero 4, ISSN 1677-
7395. Brasilia: 2007.

SANTOS, Milton. A natureza do espaco. HUCITEC. Sao Paulo, 2008.

SICHE, Raul; AGOSTINHO, Feni; ORTEGA, Enrigue e ROMEIRO, Ademar.
indices Versus Indicadores: Precisdes Conceituais na Discussao da
Sustentabilidade de Paises. Ambiente & Sociedade. Associagdo Nacional de
Pés-Graduacgéo e Pesquisa em Ambiente e Sociedade. Campinas. Julho-

dezembro, ano/vol. X, numero 002; pp. 137-148. Disponivel em:

245



<http://redalyc.uaemex.mx/redalyc/html/317/31710209/31710209.html> Acessado
em junho de 2009.

SILVA, Carolina Pescatori Candico da, e BOWNS, Caru. Transporte e equidade:
ampliando o conceito de sustentabilidade pelo estudo de caso de Brasilia.
Artigo publicado em Cadernos Metrépole n? 19. PP. 293-317.. Rio de Janeiro, 1°
semestre de 2008.

SILVA, Claudio Oliveira. Cidades concebidas para o automoével: mobilidade
urbana nos planos diretores posteriores ao Estatuto da Cidade. Dissertacao
de mestrado. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo. Universidade de Brasilia,
UnB. Brasilia, 2009.

SILVA, Miguel Fernandes da; QUEIROZ, Leila; KNEIB, Erika Cristine;
SHIMOISHI, José Matsuo. Deslocamento Urbano Sustentavel: Automoéveis ou
Bicicletas? Centro de Formacao de Recursos Humanos em Transportes —
CEFTRU/UnB. Programa de Pés Graduagao em Transportes - Doutorado em

Transportes Universidade de Brasilia.

SILVEIRA, Denise Prudente de F. “Gestao territorial do Distrito Federal:
trajetorias e tendéncias.” In: Brasilia — gestao urbana: conflitos e cidadania.
Org. PAVIANI, Aldo. Brasilia: Editora Universidade de Brasilia, 1999.

SNIU (2002). Sistema Nacional de Indicadores Urbanos. Programa de Gestao
da Politica de Desenvolvimento Urbano. Brasil, Governo Federal. Disponivel
em: <http://www.cidades.gov.br/index.php?option=content&task=section&id=49>.

Acesso em: 25 mar. 2007.

Sustainable Measures. Disponivel em: <http://www.sustainablemeasures.com>

Acessado em maio de 2010.

STEINBERGER, Marilia. “Formacao do aglomerado urbano de Brasilia”. In:
Brasilia — gestao urbana: conflitos e cidadania. Org. PAVIANI, Aldo. Brasilia:
Editora Universidade de Brasilia, 1999.

246



TORRES, José Julio Martins. “Teoria da complexidade: uma nova visao de
mundo para a estratégia”. | Encontro Brasileiro de Estudos da Complexidade -
EBEC. PUC/PR. Curitiba: 2005

TRANSPLUS .- Transport Planning, Land Use and Sustainability. Relatério Final:
Alcancar a sustentabilidade através de politicas integradas de transporte e
usos do solo. European Commission — Community Researcch, 2003. Disponivel
em: <http://www.transplus.net/>. Acessado em maio de 2009.

UNHABITAT Programa das Nacdes Unidas para Assentamentos Humanos —.
Estratégia Urbano-Ambiental para a América Latina e Caribe. PNUMA/UN-
HABITAT. (Versdo 12-02-2004). Disponivel em:
<http://www.unhabitat.org/downloads/docs/2892 71343 lacstrategyportugues.pdf

Acessado em maio de 2010.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantra. — Transporte urbano, espaco e
equidade: Andlise das Politicas Publicas. 32 Edicdo. Sao Paulo: Anablume,
2001.

VILLAGCA, Flavio. Espaco Intra-Urbano no Brasil. Studio Nobel: FAPESP, Sao
Paulo, 2001.

VILLACA, Flavio. “Uma contribuicao para a histéria do planejamento
urbano”. In: O processo de urbanizagéo no Brasil (1999). Org. DEAK, csaba e
SCHIFFER, Sueli Ramos. p. 171-242. Editora da Universidade de Sao Paulo.
Sao Paulo: 1999.

247



ANEXO A - Planilha de calculo do IMUS/DF

i PESO SCORE DIMENSOES IMUSg
DOMINIO PESO TEMA PESO INDICADORES RED. UNIDADE SCORE NORMAL. — ECONOMICA AMBIENTAL IMUSg Max
Acessibilidade ao transporte publico 0,33 % 63,00 0,59 0,38 0,0023 0,36 0,0022 0,26 0,0016 0,0061 0,0104
Acessibilidade aos sistemas de Transporte pablico para pessoas com % ou existéncia de servico
ransportes 0,29 necessidades especiais 0,33 especial 19,00 0,19 0,38 | 0,0007 |0236 | 0,0007 | 0,26 | 0,0005 0,0020 | 0,0104
Despesas com transportes 0,33 % 5,74 0,96 0,38 | 0,0038 | 0,36 | 0,0036 | 026 | 0,0026 0,0100 | 0,0104
Travessias adaptadas a pessoas com
necessidades especiais 0,20 % 25,00 0,25 0,40 0,0006 0,32 0,0005 0,27 0,0004 0,0015 0,0060
Acessibilidade a espagos abertos 0,20 % 40,00 0,40 0,40 | 0,0010 | 0232 | 0,0008 | 0,27 | 0,0006 0,0024 | 0,0060
Acessibilidade | 0,108 Acessibilidade universal 0,28 Vagas de estacionamento para pessoas com 0,20 1,00 1,00 0,40 | 0,0024 | 0232 | 0,0019 | 027 | 0,0016 0,0060 | 0,0060
necessidades especiais Numero
Acessibilidade a edificios publicos 0,20 % 25,00 1,00 0,25 0,0015 0,32 0,0019 0,27 0,0016 0,0060 0,0060
Acessibilidade aos servigos essenciais 0,20 % 62,00 0,58 040 | 0,014 |032| 00011 |027 | 0,009 | 0,0035 | 0,0060
Barreiras fisicas 0,22 Fragmentacdo urbana 1,00 Numero 20,00 0,00 0,38 | 0,0000 |0,30| 0,0000 |0,32| 00000 | 0,0000 | 0,0237
Legislagao para pessoas com
necessidades especiais 021 Acdes para a acessibilidade universal 1,00 Tipos de medidas 050 050 046 0,0052 028 0,0032 027 0,001 00113 00227
Emissoes de CO 0,00 % vazio 0,00 0,29 | 0,0000 | 0,28 | 0,0000 | 043 | 0,0000 0,0000 | 0,0000
. X X Emissées de CO2 0,00 % vazio 0,00 0,29 | 0,0000 | 0,28 | 0,0000 | 043 | 0,0000 0,0000 | 0,0000
Aspectos 0113 Controle dos impactos no meio ambiente | 0,52 Populago exposta a ruido de trafego 0,00 % vazio 0,00 |029| 00000 |028]| 00000 |043| 00000 | 00000 | 00000
Ambientais ’ Estudos de impacto ambiental 1,00 Sim/Nao, Tipo 0,75 0,75 |029| 00129 |028| 00124 | 043 | 00191 | 0,0443 | 0,0591
Recursos naturai 048 Consumo de combustivel 0,50 L/hab/ano 344,00 0,68 0,26 | 0,0047 | 0232 | 0,0058 | 0,42 | 0,0076 0,0182 | 0,0269
ecursos nalurals **® | Uso de energia limpa e combustiveis alternativos | 050 % 066 | 001 |026| 00000 |032| 00001 |042| 00001 | 00002 | 00269
Apoio ao cidadao 0,21 InformagGes disponiveis ao cidaddo 1,00 Tipos de informagao 0,75 0,75 0,40 | 0,0067 | 031 | 00052 | 0,29 | 0,0049 0,0168 | 0,0224
Incluséo social 0,20 Equidade vertical 1,00 Ndmero 0,73 0,73 045 | 0,0072 | 0230 | 0,0048 | 0,25 | 0,0040 0,0160 | 0,0220
A;Eﬁ;‘i‘;s 0,108 Educagéo e cidadania 0,19 | Educagéo para o desenvolvimento sustentavel | 1,00 Tipos de agdes 0,50 0,50 039 | 0,0040 | 0,30 | 00030 |031]| 00031 | 00101 | 0,0203
Participagdo popular 0,19 Participagéo na tomada de decisdo 1,00 Grau de participagao 0,33 0,33 0,41 0,0028 | 0,27 | 0,0018 | 0,32 | 0,0022 0,0068 | 0,0207
Qualidade de vida 0,21 Qualidade de vida 1,00 % 75,00 0,75 0,35 | 0,0061 |0,30 | 0,052 | 0235 | 0,0061 0,0174 | 0,0232
Frequiéncia, grau de
Integrag&o de agdes politicas 0,34 Integrag&o entre niveis de governo 050 integracdo 0.75 0.75 033 | 00047 | 034 00048 | 032 00046 00142 | 00190
Parcerias publico privada 1,00 Sim/Néao 1,00 1,00 0,33 0,0125 0,34 0,0129 0,32 0,0122 0,0380 0,0380
Captagéo de recursos 0,25 % 0,00 0,00 0,33 0,0000 0,40 0,0000 0,27 0,0000 0,0000 0,0091
Aspectos Areas, tipos de
Politicos 0,113 IS = . Investimentos em sistemas de transportes 1,00 investimentos 1,00 1,00 0.33 0.0121 0.40 0,0146 0.27 0,0099 0,0366 0,0366
aptacdo e gerenciamento de recursos | 0,33
Distribuicao dos recursos (publico x privado) 0,75 Numero 0,75 0,50 033 | 0,045 | 040 | 0,0055 | 0,27 | 0,0037 0,0137 | 0,0274
Distribuigao dos rrr?gt‘:)'rsi;’:d(o":)"°”zad°s Xnao- | 925 Nimero 0,25 025 |033| 00008 |040| 00009 |027| 00006 | 00023 | 0,0091
Politica de mobilidade urbana 0,34 Politica de mobilidade urbana 1,00 Sim/N#o, estagio 0,50 0,50 0,34 | 0,0065 | 0,33 | 0,0063 | 032 | 0,0061 0,0190 | 0,0380
Densidade da rede viaria 0,00 krgg‘r‘]"e‘;}‘}’i;‘ége vazio 000 |028| 00000 |041| 00000 |031| 00000 | 00000 | 0,0000
Provis&o e manuteng&o da infra- 046 Vias pavimentadas 0,33 % 70,00 0,67 028 | 0,035 | 041 | 00051 |031| 00039 | 00124 | 0,0186
. estrutura de transportes ’ Despesas com manutengéo da infra-estrutura de
Infra-estrututra | 0,120 transportes 0,33 Tipos de despesas 0,25 0,25 0,28 | 0,0013 | 041 | 00019 | 031 | 0,014 0,0047 | 0,0186
Sinalizagao viaria 0,33 Parcela da populagdo 0,40 0,40 0,28 0,0021 0,41 0,0031 0,31 0,0023 0,0075 0,0186
Distribuigéo da infra-estrutura de
transportes 0,54 Vias de transporte coletivo 1,00 % 0,00 0,00 0,33 0,0000 0,35 0,0000 0,33 0,0000 0,0000 0,0644
Extens&o e conectividade de ciclovias 0,50 % , grau de conectividade 0,25 0,15 0,32 | 0,0008 | 0,29 | 0,0007 | 039 | 0,0010 0,0025 | 0,0169
Transporte cicloviario 0,31 Frota de bicicletas 0,00 bicicletas/100 habitantes vazio 0,00 0,32 | 0,0000 | 0,29 | 0,0000 | 0,39 | 0,0000 0,0000 0,0000
Estacionamento de bicicletas 0,50 % 28,00 0,28 032 | 00015 |029 | 00014 | 0,39 | 00018 0,0047 | 0,0169
i 0,50 % ivi 0,25 0,25 0,33 | 0,006 | 0,28 | 0,0013 | 039 | 0,0019 0,0047 | 0,0190
Modos Néo- Deslocamentos a pé 0.34 Vias para pedestres % , conectividade
motorizados 0,110 Vias com calgadas 0,50 % 25,00 0,17 0,33 | 0,0010 | 0,28 | 0,0009 | 0,39 | 00012 0,0032 | 0,0190
Distancia de viagem 0,25 km 10,00 0,00 0,28 | 0,0000 | 0,32 | 0,0000 | 0,40 | 0,0000 0,0000 | 0,0097
= ) Tempo de viagem 0,25 min 40,00 0,50 0,28 | 0,014 |032| 00015 | 040 | 0,019 0,0048 | 0,0097
Reducéo de viagens 0,35
Nimero de viagens 0,25 viagens/habitante/dia 1,38 0,69 0,28 | 0,019 |032| 00021 | 040 | 0,0027 0,0067 | 0,0097
Agdes para redugdo do trafego motorizado 0,25 Sim/Néo, tipo 0,00 0,00 0,28 | 0,0000 |0,32| 0,0000 | 0,40 | 0,0000 0,0000 | 0,0097
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DOMINIO | PESO TEMA PESO INDICADORES PESo UNIDADE SCORE | RSORE — D e AwBENTAL—| MUSo | "l
Capacitagio de gestores 044 Nivel de formagao de técnicos e gestores 0,50 % 1,00 0,00 0,31 0,0000 0,37 0,0000 0,32 0,0000 0,0000 0,0076
Capacitagéo de técnicos e gestores 0,50 horas/funcionario/ano 8,00 0,00 0,31 | 0,0000 |0,37 | 0,0000 |0732| 0,000 | 0,000 | 0,0076
Areas centrais e de interesse histérico | 0,00 Vitalidade do centro 0,00 Ndmero vazio 0,00 0,35 | 0,0000 | 0,30 | 0,0000 | 0,35 | 0,0000 0,0000 0,0000
Integracéo regional 0,13 Consdrcios intermunicipais 1,00 Sim/Nao, Tipo 0,00 0,00 0,31 | 0,0000 | 0,34 | 0,0000 | 035 | 0,0000 0,0000 | 0,0146
Tra"Spa;flgﬁ':} :n‘: o esse de 0,13 Transparéncia e responsabilidade 1,00 Sim/Nao 0,75 075 |038| 00041 |032| 00035 |031| 00034 | 00109 | 00146
Vazios urbanos 0,20 % 42,00 0,20 0,31 0,0002 0,32 0,0002 0,36 0,0002 0,0007 0,0033
. Crescimento urbano 0,20 Namero 1,68 0,84 0,31 0,0009 0,32 0,0009 0,36 0,0010 0,0028 0,0033
Planejamento eﬂcontrole dousoe 045 A . -
ocupagéo do solo ’ Densidade populacional 0,20 habitantes/km2 3461,17 0,00 0,31 0,0000 0,32 0,0000 0,36 0,0000 0,0000 0,0033
Planejamento 0.108 indice de uso misto 0,20 % 15,00 0,15 0,31 0,0002 0,32 0,0002 0,36 0,0002 0,0005 0,0033
Integrado ! Ocupagoes irregulares 0,20 % 34,00 0,00 0,31 0,0000 0,32 0,0000 0,36 0,0000 0,0000 0,0033
Planejamento estratégico o ntegrado | 0,15 Planejamento “rba?r?l’ezrpa%'i"'a' edetransporte | 5, Sim/Nzo, Grau de cooperagdo | °75 075 |032| 00020 |035| 00022 |033| 00021 | 00062 | 0,083
Efetivagéo e continuidade das agdes 0,50 Programas/Projetos 1,00 1,00 032 | 0,027 |035| 00029 |033| 00027 | 00083 | 0,0083
. . Parques e &reas verdes 0,33 m2/habitante 36,00 1,00 0,31 0,0017 0,39 0,0021 0,30 0,0016 0,0053 0,0053
Planejag'l:gs?pg?n 2;;2:31{%2%&15 urbana | 45 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 escolas/1000 habitantes 0,65 040 | 031 | 00007 |039 | 00008 |030| 00006 | 00021 | 0,0053
Equipamentos urbanos (hospitais) 0,33 | postos de satide/100.000 hab. | 50,00 1,00 031 | 00017 | 039 | 00021 | 030 | 00016 | 0,0053 | 0,0053
Plano Diretor 0,33 Sim/No, atualizagao 1,00 1,00 0,31 0,0015 0,35 0,0017 0,35 0,0017 0,0050 0,0050
Plano Diretor e legislagdo urbanistica 0,14 Legislagéo urbanistica 0,33 Sim/Nao 0,63 0,63 0,31 0,0010 | 0,35 | 0,0011 0,35 | 0,0011 0,0031 0,0050
Cumprimento da legislacdo urbanistica 0,33 Sim/Nao, Tipo 0,50 0,50 0,31 0,0008 0,35 0,0009 0,35 0,0009 0,0025 0,0050
Acidentes de transito 0,50 | mortos/100.000 habitantes/ano | 18,40 0,95 037 | 0,049 |0,38 | 0,051 |026| 00035 | 00134 | 0,0140
Acidentes de transito 026 Acidentes com pedestres e ciclistas 050 % 46,50 000 |037| 00000 |038| 00000 |026| 00000 | 00000 | 00140
Prevengéo de acidentes 0,00 % vazio 0,00 0,37 0,0000 0,38 0,0000 0,26 0,0000 0,0000 0,000
Tratego e Educagao para o transito 023 Educagdo para o transito 1,00 % 75,00 075 |039| 00073 |031| 00058 |030| 00056 | 00186 | 00248
Circulagao | 0,107 ) o Congestionamento 0,50 horas/dia 2,00 075 |029| 00028 |035| 00034 |036| 00035 | 00097 | 00129
Urbana Fluidez e circulagédo 0,24
Velocidade média de trafego 0,50 km/h 30,00 1,00 0,29 0,0038 0,35 0,0045 0,36 0,0047 0,0129 0,0129
Operacao e fiscalizagao de transito 0,00 Violagao das leis de transito 0,00 % vazio 0,00 0,34 | 0,0000 | 0,33 | 0,0000 | 0,33 | 0,0000 0,0000 0,0000
— indice de motorizagdo 0,50 autos/1000 habitantes 448,00 0,01 0,32 0,0000 0,31 0,0000 0,36 0,0001 0,0001 0,0143
Transporte individual 0,27

Taxa de ocupagéo dos veiculos 0,50 passageiros/auto 1,49 0,16 0,32 0,0007 0,31 0,0007 0,36 0,0008 0,0023 0,0143
Extens&o da rede de transporte publico 0,13 % 566,00 1,00 0,35 0,0011 0,33 0,0011 0,32 0,0010 0,0033 0,0033
Frequencia de atendimento do transporte publico | 0,13 min 1,00 1,00 0,35 0,0011 0,33 0,0011 0,32 0,0010 0,0033 0,0033
Pontualidade 0,13 % 70,00 0,00 0,35 0,0000 0,33 0,0000 0,32 0,0000 0,0000 0,0033
Disponibiidade e qualidade do 025 Velocidade média do ransporte pblico 013 km/h 2250 | 063 |035| 00007 |033| 00007 |032| 00007 | 00020 | 00033
transporte publico B Idade média da frota de transporte puiblico 0,13 anos 4,00 1,00 0,35 0,0011 0,33 0,0011 0,32 0,0010 0,0033 0,0033
indice de passageiros por quilémetro 0,13 passageiros/km 1,31 0,00 0,35 0,0000 0,33 0,0000 0,32 0,0000 0,0000 0,0033
Passageiros transportados anualmente 0,13 Ndmero 1,00 1,00 0,35 0,0011 0,33 0,0011 0,32 0,0010 0,0033 0,0033
Sistemas de sa"Sfaga"t‘::n‘;;‘:ﬁt? p%%rlri‘c‘; servigo de 0,13 % 17,50 018 |035| 00002 |033| 00002 |032| 00002 | 00006 | 0,033
Transporte | 0.112 ots Diversidade de modos de transporte 0,33 Nimero 500 | 1,00 |031| 00021 |034| 00023 |034| 00023 | 00088 | 0,0068
Diversificagdo modal ’ Transporte publico x transporte privado 0,33 Numero 0,98 0,00 0,31 0,0000 | 0,34 | 0,0000 | 0,34 | 0,0000 0,0000 0,0068
Modos motorizados x modos nao-motorizados 0,33 NGmero 0,30 0,00 0,31 0,0000 0,34 0,0000 0,34 0,0000 0,0000 0,0068
Regulagdo e fiscarliz.agéo do transporte 018 Contratos e licitagdes 0,50 % 35,00 0,35 0,34 0,0012 0,35 0,0012 0,31 0,0011 0,0035 0,0099
pblico ' Transporte clandestino 0,50 Participagdo, tipo 1,00 1,00 |034| 00034 |035| 00035 |031| 00031 | 00099 | 0,0099
Integragao do transporte publico 022 Ter[ninais intermodaisl i 0,50 % : 4,50 0,05 0,37 0,0002 0,33 0,0002 0,30 0,0002 0,0005 0,0120
Integragéo do transporte publico 0,50 Grau, Tipo 0,15 0,15 0,37 | 0,0007 | 0,33 0,0006 | 0,30 | 0,0005 0,0018 0,0120
Descontos e gratuidades 0,33 %o 20,00 0,75 0,38 0,0020 0,37 0,0020 0,25 0,0013 0,0054 0,0072
Politica tarifaria 0,19 Tarifas de transportes 0,33 Variagéo % 0,66 0,66 038 | 00018 | 037 | 00018 |025| 00012 | 00047 | 0,0072
Subsidios publicos 0,33 Sim/N3o, tipo 0,75 0,75 0,38 0,0020 0,37 0,0020 0,25 0,0013 0,0054 0,0072

EsuTAC0  NENSOUHSNNSNNNN  ECONCHGA AMBIENTAL

IMUS/DF 0,165 0,164 0,156 0,486
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