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APRESENTAGAO

Este Relatdrio Técnico n° 5, tem por objetivo apresentar o diagndstico do sistema de
transporte do Distrito Federal e das cidades do Entorno, com base em dados obtidos em
campo e junto aos 6rgdos responsaveis.

Este Relatdrio, revisto em 2010, apresenta o diagndstico dos componentes do sistema
(sistema de transporte publico coletivo, transporte ndo motorizado, sistema vidrio e transito
e ambiente institucional), incorporando & andlise dados atualizados referentes ao ano de
20089.
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1 SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO
1.1 Distrito Federal

O Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal (STPC/DF) foi instituido
por meio do Decreto n° 10.062, de 05 de janeiro del987. Sobre o STPC/DF, extensa
legislacdo foi editada nas duas décadas seguintes, culminando, mais recentemente, com a
Lein® 4.011, de 12 de setembro de 2007, que infroduziu alteracdes substanciais na legislacdo
vigente, estabelecendo um novo marco legal para o Sistema.

Atualmente, o STPC/DF estd estruturado em dois servicos: o Bdsico, que
compreende linhas dos modos rodovidrio e metrovidrio que funcionardo de forma
infegrada, atendendo as principais necessidades de deslocamento da populacdo; e o
Complementar, que compreende linhas do modo rodovidrio com caracteristicas
diferenciadas, que atenderdo outros segmentos da populacdo. O Servico Complementar,
hoje constituido pelo Transporte de Vizihhanca e o Rural, ndo fard parte do Sistema
Integrado de Transportes.

A cobertura geogrdfica da rede de transporte coletivo alcanca praticamente
toda a drea urbana do Distrito Federal. No entanto, hd locais em que a freqUéncia de
atendimento ¢ insuficiente. Os quadros de hordrios das linhas mostram que algumas delas
sO possuem uma viagem em hordrios determinados, o que prejudica o atendimento ao
longo do dia. Isto acontece, especialmente, nos domingos e feriados, quando linhas com
destino a setores do Plano Piloto deixam de operar.

De acordo com dados de marco de 2009 disponibilizados pela Transporte Urbano
do Distrito Federal (DFTrans), entidade gestora do STPC/DF, o Servico Bdasico contava com
968 linhas, incluindo 0s desmembramentos operacionais.

Na mesma época registrou-se uma producdo quilométrica didria (dia Util) em
torno de 886 mil quildmetros, decorrente da realizacdo de cerca de 22 mil viagens/dia.

O Servico Bdsico € operado pela empresa publica Sociedade de Transportes
Coletivos de Brasilia Ltda. (TCB), 13 empresas privadas e 4 cooperativas, que atendem as
trinta Regides Administrativas do Distrito Federal, de forma conjunta, sem exclusividade de
linhas ou dreas para qualquer operadora.

Além de linhas do modo rodovidrio o Servico Bdsico conta com linhas do modo
meftrovidrio — operado pela empresa publica Companhia do Metropolitano do Distrito
Federal (METRO/DF).

Desde abril de 2008, com a inauguracdo das novas estacdes do metrd em
Ceilandia, e com a extensdo do hordrio de funcionamento durante o dia, aos sdbados,
domingos e feriados, o metrd passou a oferfar em média 422 mil lugares por dia e a
transportar uma média de 151 mil passageiros nos dias Uteis. Por més, circulam cerca de 15
mil trens, que rodam cerca de 270 mil quildmetros.

No Grdfico 1 € possivel verificar a participacdo percentual dos passageiros
transportados pelo metré em um dia Ufil por tipo de cartdo utilizado. O Grdfico 2 mostra a
distribuicdo da demanda do Servico Bdsico por modo utilizado, onde se observa a
preponderdncia dos énibus (arficulados e alongados).
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Grdfico 1: Passageiros didrios transportados pelo metrd por tipo de cartdo
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Grdfico 2: Distribuic@o da demanda do servico bdsico rodovidrio e metrovidrio por modo utilizado

passageiros). Inexistem dados confidveis sobre oferta ou demanda das linhas urbanas e
semiurbanas por parte de seus gestores (ANTT, DFTrans ou prefeituras).

O nUmero de lugares ofertados diariamente no Servico Bdsico rodovidrio € de
1,760 milhdes. Considerando uma média de 80 lugares ofertados por viagem e por 6nibus, e
que, em média, sdo transportados 50 passageiros por viagem em cada um, tem-se uma
utilizacdo de 62% da capacidade de transporte do servico.

A demanda do Servico Bdsico do STPC/DF estd distribuida em cinco grandes
eixos de transporte coletivo e na drea central do Distrito Federal. O Grafico 3 demonstra a
importé@ncia de cada um dos eixos em termos do volume de demanda mensal das linhas
originadas em cada eixo. Considerando o nUmero de passageiros transportados
mensalmente nas linhas de cada Regido Administrativa, percebe-se que Ceildndia possui a
maior demanda mensal, com mais de 5,5 milhdes, enquanto que a Candangoldndia tem a
menor, cerca de 140 mil passageiros, conforme pode ser visto no Grafico 4, que também,
apresenta a respectiva producdo quilométrica.
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Grdfico 3: Demanda mensal por eixo e drea central (linhas originadas em cada eixo)

A demanda média mensal do transporte publico da drea de estudo é de 31,2
milhdes de passageiros. O servico semiurbano corresponde a 15% desse total (4,9 milhdes de
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Regidoes Administrativas
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Fonte: DFTrans

Grdfico 4: Passageiros equivalentes e quilometragem mensal por Regido Administrativa
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Grdfico 5: Distribuico da demanda do STPC/DF ao longo do dia

! PDTU/DF - Cendrios Territoriais e Demogrdaficos — Cendrio base 2007
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De acordo com dados de marco de 2009 disponibilizados pela DFTrans, a frota
cadastrada era de 3.021 6nibus, composta por veiculos do tipo convencional (capacidade
de 80 passageiros), alongado (capacidade de 100 passageiros), articulado (capacidade
de 160 passageiros) e microdnibus (capacidade de 25 passageiros).

A frota média por linha no Distrito Federal (3 veiculos por linha) € uma das
menores do Brasil, o que fraz como consequéncia direta a baixa frequéncia de viagens nas
linhas.

Conforme informado pela DFTrans, o nUmero de veiculos em operagcdo é superior
ao cadastrado e autorizado, o que deixa vulnerdvel a confiabilidade dos dados

operacionais e as informacdes da oferta e demanda. Ao ser substituido, o veiculo
imediatamente deixa de fazer parte do Sistema. No entanto, algumas empresas operadoras
contfinuam a operar com o veiculo antigo.

Constata-se grande disparidade entre os operadores do Servico Bdsico, em
termos de tamanho da frota, que varia de 30 a 639 veiculos, e em termos da idade média
dos veiculos, que pode variar de 1 a 16 anos, conforme apresentado no Grdfico 6. Vdrios
veiculos ainda operam, mesmo tendo idade superior & maxima permitida na legislacdo em
vigor.
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Fonte: DFTrans.

Grdfico 6: ldade média da frota do Servico Bdsico
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No gue se refere aos pontos de parada nas dreas urbanas do Distrito Federal,
conforme previsto na concepcdo original das cidades satélites, a localizacdo destes
considera uma disténcia média de caminhada de no mdaximo 450 metros. Essa distGncia é
considerada boa para o transporte coletivo por énibus em regides urbanas.

Conforme levantamento de campo realizado em outubro de 2008 para a
elaboracdo de uma base georreferenciada dos pontos de parada de toda a drea de
estudo, 27% dos pontos ndo possuem nenhum tipo de identificacdo e 41% ndo possuem
abrigo. Esse levantamento utilizou como base o cadastro fornecido pela DFTrans. Parte dos
abrigos instalados necessita de manutencdo; praticamente nenhum é compativel com a
acessibilidade universal.

Nem os terminais de Onibus nem os pontos de parada e abrigos exibem
informacdes aos usudrios, como identificacdo de linhas que por ali passam, seus itinerdrios,
suas tabelas hordrias ou os valores das tarifas dos servicos, elementos fundamentais para
orientacdo do usudrio do sistema de transporte.

De acordo com a politica tarifdria existente, os custos e a remuneracdo dos
servicos devem ser cobertos pelas tarifas, existindo apenas um mecanismo formal de
subsidio governamental, que € o repasse relativo ao passe estudantil. A Lei n. 4.462 de 13 de
janeiro de 2010, que dispde sobre o passe livre estudantil nas modalidades de transporte
publico coletivo, diz no Art. 2° que a gratuidade concedida por esta Lei serd custeada
integralmente pelo Distrito Federal por intermédio da Secretaria de Estado de Fazenda do
Distrito Federal, que destinard recursos especificos para tal finalidade. Mais recentemente,
foi aprovado projeto de lei distrital que altera a Lei n° 4.462/10, limitando o aporte de
recursos publicos para esta gratuidade apenas ao montante do nUmero de viagens de
estudantes beneficiados multiplicado por 1/3 do valor da tarifa integral correspondente.

Levantamentos realizados em campo indicam que as gratuidades e descontos
podem representar até 24% (vinte e quatro por cento) do total de passageiros
transportados diariamente no transporte publico do Distrito Federal.

O Grdfico 7 apresenta a participacdo percentual dos itens da planilha de custo
do servico bdsico do STPC/DF, onde se observa o elevado peso da mdo de obra (pessoal +
uniforme = 51,0%) e dos combustiveis e lubrificantes (36,5%) no custo total. O preco do dleo
diesel tem subido rapidamente nos Ultimos anos, representando o principal motivo do
aumento das tarifas.

4,3% 0,9% 0,5%

7,1%
E Pessoal Ope+Manut+Adm
10,2% i Combustivel
40,8% i Lubrificantes+Rod+Pecas
H Uniforme+Cest+Tiquet
il Frota Rem+Dep
11,1% LI COFINS+Pis+IPVA.+Seg. Obrig.
i Instalacdes+Mag+Dep

Il Despesas Gerais

22,2%

Fonte: DFTrans

Grdfico 7: Participacdo percentual dos itens que compdem a planilha de custo do Servico Bdsico do
STPC/DF

A estrutura tarifdria vigente no Distrito Federal contempla um conjunto de seis
niveis tarifarios. Na prdtica, a Tarifa Urbana 3, no valor de R$ 1,00 (um real), ndo existe mais.
Esses niveis tarifarios foram introduzidos em funcdo da extensdo da linha, do tipo de servigco
prestado e da renda da populacdo atendida.

O Grdfico 8 apresenta a participacdo percentual dos niveis tarifdrios no volume
da demanda do Servico Bdsico do STPC/DF, onde se observa a preponderdncia da tarifa
de R$ 3,00 (frés reais), a mais elevada, com 46,8% do total da demanda.
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# Metropolitana 1-R$2,00
H Metropolitana 2-R$ 3,00
¥ Metropolitana 3-R$ 2,50
EUrbana 1-R$1,5
dUrbana2-R$2,00
WUrbana 3-R$ 1,00

5,29%

2,80%

46,75%

Fonte: DFTrans

Grdfico 8: Participacdo percentual dos niveis tarifdrios do Servico Bdsico do STPC/DF

Os niveis tarifdrios mais baixos buscam, basicamente, a inclusdo das pessoas de
menor renda no sistema de transporte local (linhas circulares curtas), reduzindo os elevados
deslocamentos a pé desse segmento da populacdo, proporcionando-lhes maior
acessibilidade e mobilidade.

A receita operacional mensal do Servico Bdsico do STPC/DF é de cerca de 60
milhdes de reais. E importante a busca de receitas ndo operacionais, como propaganda
nos veiculos, nos pontos de paradas, nos terminais, na face dos cartdes inteligentes etc.,
como fonte adicional de receita para o Sistema.

A baixa produtividade do STPC/DF, aliada & falta de racionalizacdo das linhas e
A auséncia de subsidio governamental resultam numa das mais elevadas tarifas entre as
capitais brasileiras, conforme se observa no Grdfico 9. Esta € uma comparacdo em termos
absolutos e ilustrativa, visto que se deve comparar o valor da tarifa juntamente com a
qualidade do servico prestado, levando-se em consideracdo também o custo do
quilometro rodado e o IPK.

Segundo a Pesquisa de Satisfacdo, 85% dos usudrios do STPC/DF julgaram alto o
valor da passagem. Na média, cada usudrio gastava por dia R$ 6,22 com o pagamento
das passagens?.

2 Valor referente d data de realizacdo da pesquisa: junho de 2007

adlLTRan

TCBR

10



PLATU)

Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno — PDTU/DF

4 3.2 N\

3,0

2,8

2,6

2,4

2,2 -
2,0 -
1,8 -
1,6 -
1,4 -
1,2 -
1,0 -
0,8 -
0,6 -
0,4 -
0,2 -
0,0 -

\1\303 %e\e ot ,@\ei ?\N\?\ecj\e AN 200 Y\o“l o o \ 50e° O)(\x\‘o oP‘\e%‘ N\'e(\‘a - 05\0%\ N o° 200 \‘a(\?’\
@e\© QO a\\((\eé\ Ye&,j N e
. ?ede( 0\5\‘\0 (,ede’(a
Localidades 0\6‘(\‘0 0'\5“‘\ °
\

Fonte: DFTrans, Prefeituras Municipais e ANTP

Grdfico 9: Valor das tarifas predominantes nas principais capitais brasileiras

1.2 Entorno

O servico semiurbano entre o Estado de Goids e o Distrito Federal é o de maior
volume no pais, com mais de 58 milhdes de passageiros em 2007, segundo a ANTT.

Oficialmente, existem 30 linhas operando a ligacdo entre os municipios do
Entorno e o Distrito Federal (4 de Formosa, 4 de Planaltina, 2 de Aguas Lindas de Goids, 3 de
Santo Anténio do Descoberto, 4 do Novo Gama, 4 de Cidade Ocidental, 5 de LuziGnia e 4
de Valparaiso de Goids). Mas, segundo a propria Agéncia e pesquisas de campo
realizadas, o nUmero de atendimentos passa dos 300. Ainda segundo a ANTT, em 2007
foram percorridos mais de 7,1 milhdes de quildmetros em mais de 128 mil viagens.

O Grdafico 10 apresenta a série histérica do niUmero médio mensal de passageiros
tfransportados no servico semiurbano, por cidade do Entorno. Verifica-se que desde
1999/2000 esse servico vem tendo aumento na producdo quilométrica e no nimero de
passageiros transportados (excecdo feita & cidade de Aguas Lindas que apenas registra
aumento de demanda a partir de 2003). Contudo, a partir de 2005, o nUmero de
passageiros transportados em quase todas as cidades sofreu uma queda, o que se refletiu
em reducdo do IPK, como pode ser visualizado no Grdéfico 11.

11
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Grdfico 11: IPK médio mensal do servico semiurbano, 1999 a 2007
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O servico semiurbano ndo possui nenhum fipo de integracdo ou ligacdo com a
rede do Distrito Federal, apesar de utilizar praticamente o mesmo sistema vidrio e os mesmos
equipamentos urbanos locais (pontos de parada e terminais rodovidrios), ocasionando
superposicdo de linhas e de atendimentos.

Nos municipios do Entorno, as linhas partem principalmente das respectivas
rodovidrias/terminais de 6nibus, ou estdo espalhadas pela cidade. Ao entrarem no Distrito
Federal, seu principal destino € o Plano Piloto, mas existem também ligacdes com
Planaltina, Taguatinga, Gama, Ceildndia, Sobradinho entre outras. No Plano Piloto, os
itinerdrios passam pelo Eixo Rodovidrio, W2, L2 e Eixo Monumental. Conforme descrito
anteriormente, existem vdarios atendimentos (desmembramentos de linhas), em que se
utilizam as principais vias do Distrito Federal

Em levantamento realizado nos 8 municipios do Enforno, constatou-se a
existéncia de 590 pontos de paradas, dos quais 49% tinham abrigos, ainda que de forma
precdria e sem padronizacdo (11 modelos diferentes). Verificou-se também que em 51%
dos abrigos as condicdes foram consideradas boas pelos usudrios, apesar de que 13,5% dos
pontos NnGo possuem baia.

Luzidnia, Novo Gama, Santo Anténio do Descoberto, Formosa e Planaltina sdo os
municipios que possuem terminais rodovidrios que atendem as linhas urbanas, semiurbanas
e interestaduais. Todos precisam de reformas e/ou ampliacdes para melhor atender aos
usudrios e operadores

As linhas semiurbanas possuem legislacdo especifica e possuem metodologia de
apropriacdo de custos diferenciada. As tarifas sdo definidas em funcdo tanto da
quilometragem da linha quanto do tipo de servico prestado. Assim, a estrutura vigente
contempla um conjunto elevado de niveis tarifdrios, definidos pela ANTT, conforme
apresentado no Relatério Técnico n°3.

Os servicos locais de transporte publico coletivo de cada municipio sdo
prestados, basicamente, por operadores autdnomos utilizando-se de vans. Em alguns casos,
microdnibus sdo operados por empresas. O Quadro 1 apresenta as caracteristicas dos
servicos em cada municipio.

Os 6rgdos gestores municipais ndo possuem informacdes ou dados operacionais
confiaveis e atualizados, o que dificulta um diagndstico.

Quadro 1: Caracteristicas dos servicos de transporte publico coletivo urbano dos municipios do

Entorno
Municipio Frota Operador Valor(ng)Torlfo Dargg:oollo
Valparaiso de Goids 62 vans autbnomos (autorizagdo) 1,50 NI
Novo Gama 9 microdnibus e outgnomos (perm!ssoo_) 110 NI
22 vans autébnomos (autorizacdo)
Cidade Ocidental 20 vans 1,40 NI
Luzidnia 42 micros e énibus e V|ogoo Tronscoluz' (per_mlssoo) 1 60 255 mil
11 vans autébnomos (autorizacdo)
Formosa 12 microdnibus NI 1.25 60 mil
Planaltina 9 microdnibus Viacdo Santana (permisséo) 1,50 NI
Aguas Lindas de Goids 6 microdnibus Vlogoo Aguas Lindas (liminar) 150 300 mil
50 vans autébnomos
santo Anfonio do 50 vans autébnomos 1,00 10 mil

Descoberto

Um dos grandes problemas da rede atual é a falta de prioridade do transporte
publico sobre o privado. A falta de vias exclusivas para os coletivos e o compartihamento
das vias com o transito normal reduzem o desempenho do sistema. SGo comuns a reducdo
da velocidade comercial e o consequente aumento do tempo de viagem, em decorréncia
dos constantes congestionamentos nas principais vias em hordrios de pico.

A baixa produtividade do modo rodovidrio do STPC/DF contribui para excluir a
populacdo de baixa renda do acesso ao transporte publico coletivo, uma vez que seu
impacto recai diretamente sobre a tarifa. Por outro lado, a caracteristica pendular das
viagens, as grandes distGncias percorridas, assim como as demandas concentradas,
favorecem a implantacdo de corredores tfroncoalimentados, em que se utiliza de veiculos
de maior capacidade (arficulados ou biarticulados) que trafegam em vias exclusivas. Tais
solucdes, mais eficientes, sdo capazes de afetar favoravelmente os precos dos servicos.

A rede de transporte publico coletivo do Distrito Federal evoluiu para uma
configuracdo que privilegia o chamado atendimento “porta a porta”. Resulta dai um
grande nUmero de linhas em operacdo. Muitas delas superpostas de forma ndo racional e
sem integracdo, e operando com material rodante inadequado. Veiculos menores podem
alcancar, com mais facilidade, seguranca e conforto, locais cujo sistema vidrio seja
deficiente. Por outro lado, é insuficiente o niUmero de veiculos especificos para operar em
corredores de maior capacidade, como articulados do tipo piso baixo, em especial para as
linhas de grande demanda, que fazem a ligacdo com o Plano Piloto.
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O elevado numero de linhas do Servico Bdsico dificulta o controle e fiscalizacdo
dos servigos, assim como a divulgacdo de informagdes aos usudrios. As disparidades entre
os operadores exigem que a entidade gestora possua um eficiente confrole do servico
prestado, do volume de passageiros transportados, das quilometragens rodada e admitida
e dos custos por quildmetro de cada uma.

A DFTrans necessita equipar-se para bem fiscalizar a frota. Hd necessidade de se
adquirirem equipamentos modernos de inspecdo veicular que permitam vistorias mais
rigorosas, inclusive no tocante ao nivel de emissdes. E importante, também, avaliar a
adocdo de novas tecnologias rodantes. Em especial, as que utfiizem combustiveis
alternativos, menos poluentes e mais eficientes, a exemplo dos veiculos hibridos movidos a
gds natural.

E necessdrio um controle efetivo da oferta por meio de sistema automatico de
controle das viagens e de monitoramento da frota em tempo real, principalmente nos
futuros corredores exclusivos. O controle baseado no simples preenchimento didrio de
Boletfins de Controle Operacional (BCO) ja demonstrou ser ineficiente e inadequado. Ele
ndo assegura a regularidade da oferta ou a confiabilidade das informacdes operacionais.
Vale ressaltar que, a enfidade gestora vem passando por reformas estruturais e dificuldades
administrativas que a tém impossibilitado de desempenhar adequadamente suas
atribuicdes legais e regimentais.

Ponto a destacar é a falta de manutencdo adequada dos veiculos do STPC/DF,
importante causa de acidentes e paralisacdes dos servicos.

No Servico Complementar, constata-se a necessidade de renovacdo da frota do
Transporte de Vizihhanca. Entende-se que para ele se deve adotar tecnologia mais
moderna; que ofereca mais conforto e seguranca e seja mais atrativa aos usudrios.

O modo metrovidrio, que, com a inauguracdo das estacdes em CeilGndia, a
partir de 2008, teve um significativo aumento da demanda — de 50 mil para 150 mil
passageiros/dia —, apresenta superlotacdo dos trens nos hordrios de pico, principal
reclamacdo de seus usudrios. Com a chegada das novas composicdes, adquiridos em
2009, a expectativa € de se aumentar em 50% o numero de lugares ofertados, melhorando
substancialmente a qualidade do servico.

Um aspecto de grande importéncia para os usudrios € a comunicacdo visual do
sistema de transporte, que lhe permite identificar o dnibus que ele deve pegar. Dados da
Pesquisa de Satisfacdo mostram que o passageiro reconhece a linha pelo nUmero, pela cor,
ou pelo letfreiro. Cerca de 70% deles reconhece seu 6nibus pelo letreiro. Pouco mais da
metade, pelo niUmero da linha. O STPC/DF carece de uma identidade visual prépria, assim
como, de programacdo visual aprimorada, tanto para veiculos como para pontos de
parada. Em adicdo, como nenhum destes possui qualquer tipo de informacdo ao usudrio, é
necessdrio que se indiquem, pelo menos, quais sdo as linhas ou os atendimentos que
operam em cada um. E recomenddvel também que o DFTrans implante um sistema mais
eficiente de cadastro e controle de pontos de parada.

Os terminais necessitam de imediata revitalizacdo e adequacdo, para
conformar-se a acessibilidade universal e aos requisitos do novo modelo previsto para o
Sistema Integrado de Transporte. Reformas realizadas hd mais de dez anos ndo foram
suficientes. Permanece a necessidade de sua ampla reestruturacdo, ndo sé nos aspectos

operacionais, quando, por exemplo, devem ser revistas diversas linhas de ligacdo e
circulares internas para operacdo nos terminais das pontas (Terminal Asa Sul e Asa Norte),
como nos aspectos comerciais, com a retirada do elevado niUmero de unidades comerciais
neles indevidamente instaladas. Assim, alivia-se a sobrecarga local e, consequentemente,
possibilita-se um melhor nivel de servico dos equipamentos.

Uma medida também necessdria € a reorganizacdo das linhas que operam na
Rodovidria do Plano Piloto. Como as linhas interestaduais que atualmente operam na
Rodoferrovidria serdo tfransferidas para a nova Rodovidria (proxima a estacdo Shopping do
metrd), € recomenddvel que as linhas provenientes do Entorno passem a operar na
Rodoferrovidria. Dessa forma, diminui-se o fluxo de veiculos e de passageiros ao centro do
Plano Piloto e se permite a utilizacdo de veiculos de grande capacidade nos principais
eixos.

Alguns municipios do Entorno possuem terminais para as linhas interestaduais ou
semiurbanas (Luzidnia, Novo Gama, Santo Anténio do Descoberto, Formosa e Planaltina).
Mas, praticamente, nenhum deles tem infraestrutura adequada.

Faz-se necessdaria uma revisdo ampla da metodologia de apropriacdo dos custos
da planilha do modo rodovidrio do servico bdsico do STPC/DF, bem como de seus fatores
de utilizacdo de pessoal, de operacdo e administracdo, assim como, dos indices utilizados
para consumo de combustivel, de lubrificantes etc.

Para uma futura integracdo fisica e tarifdria entre o servico bdsico do STPC/DF e o
servico semiurbano, serdo necessdrios estudos que visem a compatibilizacdo dos modelos
de remuneracdo e delegacdo adotados. Deverdo ser instituidos mecanismos eficientes de
rateio da receita arrecadada na busca do equilibrio econdmico-financeiro entre os
operadores e os sistemas. Uma questdo importante a ser aprofundada € a cobertura dos
beneficios de gratuidades e descontos infroduzidos mediante legislacdo distrital, a exemplo
do ocorrido com o beneficio concedido aos estudantes.
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2 TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

A concepcdo do Distrito Federal € baseada num modelo de distribuicdo espacial
dos nucleos urbanos ligados por inUmeras rodovias. A conformacdo da estrutura urbana da
drea do Plano Piloto e outras Regides Administrativas do Distrito Federal restringe os
deslocamentos ndo-motorizados e estimula a ufiizacdo dos modos motorizados de
transporte, visto que grandes dist@ncias separam os diversos nucleos urbanos.

O Distrito Federal, que possui, na maior parte do seu territério, relevo plano, vem
desenvolvendo projetos que visam explorar todo o potencial ciclistico. J& o modo a pé
ainda é prejudicado, com auséncia de infraestrutura adequada aos pedestres.

Na atual condicdo da cidade, faz-se necessdrio buscar meios para uma
mobilidade sustentdvel, optando por outros modais de locomocdo que ndo apenas os
motorizados. A persisténcia no uso extensivo dos automaéveis j& acarreta, em vdrios locais do
Distrito Federal, longos congestionamentos, o que leva ao aumento da poluicdo
atmosférica, consumo do espaco e de tempo nos deslocamentos intra-urbanos.

O Transporte ndo motorizado possui grande importdncia frente aos demais
deslocamentos realizados na drea de estudo. Como pode ser visto no Grdfico 12, ele
corresponde a 23% dos deslocamentos no Distrito Federal e a 47% no Entorno (Grdfico 13).
Dentre os meios ndo motorizados, destaca-se o deslocamento a pé, que corresponde q,
aproximadamente, 0% dos deslocamentos ndo motorizados no DF e Entorno (Grafico 14 e
Grdafico 15).

ki Modos Motorizados 1 Modos ndo Motorizados

Fonte: Pesquisa Origem Destino 2009 (dados preliminares)

Grdfico 12: Reparticdo Modal, Distrito Federall
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Grdfico 15: Reparticdo Modal, Modos hdo Motorizados, Entorno

Fonte: Pesquisa Origem Destino 2009 (dados preliminares)

Grdfico 13: Reparticdo Modal, Entorno Mesmo com a tendéncia de queda no niumero de acidentes no DF, ainda h&
grande envolvimento e morte de ciclistas e principalmente pedestres em acidentes. Estes
sdo os usudrios mais fradgeis do sistema de transporte (Tabela 1, Gréfico 16). Pode-se atribuir
esse quadro, em parte, d baixa conscientizacdo de pedestres, ciclistas e condutores quanto
a seguranca no fransito e a alta velocidade do trafego. Vias como o Eixo Rodovidrio (Eixdo)
s@o exemplos disso. Quando foi implantado, o Programa Pare na Faixa, do DETRAN, reduziu
sensivelmente o nUmero de atropelamentos no DF, o que mostra a importdncia de medidas
educacionais em seguranca de transito para pedestres e ciclistas.

M Apé
i Bicicleta

U Qutros

91%

Fonte: Pesquisa Origem Destino 2009 (dados preliminares)

Grdfico 14: Reparticdo Modal, Modos ndo Motorizados, Distrito Federal
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Tabela 1: Vitimas mortas em acidentes de transito no Distrito Federal, 1996 a 2009

VITIMAS 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Pedestre 266 202 153 195 149 165 157 158 139 163 132 136 157 115
Passageiro 133 83 119 99 102 71 87 98 79 77 82 102 74 94
Motociclista 33 27 20 30 43 47 67 81 75 63 62 93 89 87
Ciclista 46 56 49 44 52 40 54 65 46 64 59 52 55 42
Demais Condutores 132 97 89 105 86 98 78 110 83 75 75 84 81 86
Outro - - - 2 - - 1 - 1 - 4 - - -
TOTAL 610 4465 430 475 432 421 444 512 423 442 414 467 456 424

Fonte: DETRAN, 2009.
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Fonte: Adaptado de DETRAN, 2009.
Grdfico 16: Mortes em acidentes de trdnsito no Distrito Federal, 1996 a 2009
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N&o existem dados de acidentes de pedestres para os municipios do Entorno que
fazem parte da drea de Estudo, pelo que, ndo se sabe com exatiddo a situacdo destes
municipios neste aspecto. Enfretanto, devido ao grande niumero de pedestres e ciclistas na
regido, acredita-se que o niUmero de acidentes envolvendo esses usudrios seja alto.

A auséncia de infraestrutura para pedestres e ciclistas (hotadamente calcadas e
ciclovias) interfere sobremodo em sua seguranca. Muitas vias urbanas e frechos urbanizados
de rodovias ndo possuem calcadas ou elas sdo descontinuas, o que causa acidentes
envolvendo pedestres. A estes s resta transitar na faixa de rolamento ou no acostamento.
Para os ciclistas, € grande a caréncia de ciclovias, sobretudo no Entorno, ndo sendo usual
prever espacos a eles destinados em projetos de vias. Além disso, as travessias seguras sao
insuficientes ou mal localizadas, principalmente em trechos de rodovias urbanizados, o que
responde também pelo grande nimero de acidentes registrados.

Os problemas encontrados na infraestrutura, tanto para pedestres como para
ciclistas, sdo, em larga medida, determinantes de acidentes, sobretfudo as quedas em
calcadas. Estas, em muitos casos, sdo de mda qualidade, com buracos e trincas, estdo mal
conservadas; apresenfam degraus e desniveis entre lotes. A acessibilidade é ainda
prejudicada pelas calcadas estreitas, pela falta de padronizacdo e pela ocupacdo
iregular, principalmente em dreas residenciais. Constatam-se, ainda, a md conservacdo
das faixas de pedestres, sendo comum pinturas tfotalmente desgastadas, o inadequado
posicionamento de mobilidrio urbano de servico, como postes e lixeiras, por vezes no meio
das calcadas, a auséncia de rebaixos nas calcadas para a travessia nas faixas etc. Para
ciclistas, registra-se a falta de manutencdo peridédica nas ciclovias.

Existem problemas de acessibilidade no espaco urbano, envolvendo calcadas,
travessias, pontos de parada e terminais de onibus. Ndo hd formulacdes — estudos e
projetos — para muitos deles; ainda em termos de planejamento, inexistem normas para
projetos ciclovidarios no DF, ocorrendo implantacdo de projeto para a seguranca do ciclista
em desacordo com o projeto e normas ftécnicas mais gerais, Inexiste estudo de
monitoramento da opinido do ciclista e avalie a durabilidade e adequacdo dos materiais e
solucdes técnicas empregadas nos projetos ciclovidrios, Falta incentivo ao uso da bicicleta,
assim como inexistem ou sdo insuficientes as atividades de operacdo de tradfego no DF para
priviegiar pedestres e ciclistas. Cabe finalmente, registrar as dificuldades locais de
elaboracdo de projetos de acessibilidade universal, em especial, pela insuficiéncia de
pessoal técnico no DETRAN e no DER.
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3 SISTEMA VIARIO E TRANSITO

A rede vidria para o fradfego do Distrito Federal €, em geral, de boa qualidade.
No entanto, até pela disponibilidade de espaco vidrio para trafegar e estacionar, a
demanda na rede vem aumentando continuamente, sendo cada vez mais comuns
sifuacoes em que as relacdes entre volume e capacidade de trafego chegam aquelas de
saturacdo. Observa-se a ocorréncia de congestionamentos, sobretudo nos hordrios de pico,
nas vias de ligacdo com as Regides Administrativas: pela manhad, no sentido periferia-Plano
Piloto; ao final do dia, no inverso. Ocorrem, ainda, congestionamentos nos centfros urbanos,
a exemplo do que se verifica nas quadras comerciais do Plano Piloto em hordrios de pico.

Assim sendo e, na medida em que ndo existe prioridade de circulacdo para o
transporte coletivo, seja em termos de reserva de espaco vidrio, seja quanto a ciclos de
semdaforo, os congestionamentos afetam sobremaneira os usudrios deste modal. Das baixas
velocidades dos 6nibus resultam tempos de viagem mais elevados, menor eficiéncia da
frotfa e maiores custos dos servicos, num processo que tende a agravar a evasdo de
passageiros em favor do transporte individual.

A andlise do sistema vidrio fundamenta o diagndstico da situacdo atual das
principais vias de ligacdo entre os ndcleos urbanos. Assim, permitem-se explorar alternativas
de solucdo para problemas diversos afetando, entre outros aspectos, a circulacdo de
veiculos e pessoas, a sinalizacdo, a oferta de estacionamento e as condicdes da
infraestrutura.

3.1 Conceitos

A malha vidria do Distrito Federal e do Entorno é composta por rodovias federais
e distritais, e pela malha vidria urbana. Esse sistema difere daquele das demais cidades
brasileiras pela importGnecia da malha rodovidria na articulacdo dos nucleos urbanos e
pelas caracteristicas de uma concepcdo urbanistica cujo sistema vidrio urbano foi
projetado, principalmente, para o uso do automovel.

3.1.1 Sistema rodovidrio

O sistema rodovidrio é responsabiidade do Departamento de Estradas de
Rodagem do Distrito Federal — DER/DF, cujas atribuicdes envolvem a implantacdo,
manutencdo e operacdo da malha rodovidria no Distrito Federal.

A malha rodovidria é composta de:

m Rodovias federais — que interligam o Distrito Federal com as demais regides
do pais;

m Rodovias distritais — que interigam os nucleos urbanos internos do Distrito
Federal;

m Rodovias vicinais — que permitem acesso as dreas de menor densidade
populacional e de uso predominantemente rural.
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O critério de numeracdo adotado pelo DER-DF para o sistema rodovidrio € o
mesmo adotado pelo Plano Nacional de Viacdo, acrescido de algumas adaptacdoes feitas
para adequar esse critério as caracteristicas especificas do Distrito Federal.

m Rodovias radiais - que iniciaom a sua numeracdo pelo 0 (zero);

m Rodovias longitudinais - que iniciam a sua numeracdo pelo 1 (um);
m Rodovias fransversais - que iniciam a sua numeracado pelo 2 (dois);
m Rodovias diagonais - que iniciam a sua numeracdo pelo 3 (irés);

m Ligacdes - que iniciam a sua numeracdo pelo 4 (quatro).

As rodovias federais apresentam tracados coincidentes entre si e com as
rodovias distritais, a maioria conectada & DF-001 (Estrada Parque Contorno — EPCT), que
assume o papel de anel rodovidrio de contorno do Distrito Federal, circundando o Parque
Nacional (drea de preservacdo ambiental federal) e os ndcleos urbanos centrais: Plano
Piloto, Cruzeiro, NUcleo Bandeirante, Candangoléndia, Riacho Fundo, Aguas Claras,
Vicente Pires, Guard, Paranod, Lago Sul e Lago Norte. A DF-001 € a origem de todas as
rodovias federais radiais: BR-010, BR-020, BR-030, BR-040, BR-050, BR-060, BR-070 e BR-080.

Todas as demais rodovias que ligam a DF-003 (EPIA) a DF-001 (anel vidrio) sdo
consideradas rodovias estaduais radiais. Estas rodovias que tocam a DF-001 tém também a
denominacdo de Estradas Parque, criadas na época da edicdo do Plano Rodovidrio do
Distrito Federal (1964). A numeracdo, a denominacdes e as siglas das Estradas Parque sdo:

m DF-001 - Estrada Parque Contorno (EPCT);

m DF-003 - Estrada Parque IndUstria e Abastecimento (EPIA);
m DF-004 - Estrada Parque das Nagdoes (EPNA);

m DF-005 - Estrada Parque Paranod (EPPR);

m DF-006 - Estrada Parque Centro de Atividades (EPCA);
m DF-007 - Estrada Parque Torto (EPTT);

m DF-008 - Estrada Parque Universidade de Brasilia (EPUB);
m DF-009 - Estrada Parque Peninsula Norte (EPPN);

m DF-015 - Estrada Parque Tamandud (EPTM);

m DF-025 - Estrada Parque Dom Bosco (EPDB);

m DF-027 - Estrada Parque Juscelino Kubitschek (EPJK);

m DF-035 - Estrada Parque Cabeca do Veado (EPCV);

m DF-047 - Estrada Parque Aeroporto (EPAR);

m DF-051 - Estrada Parque Guard (EPGU);

m DF-055 - Estrada Parque Vargem Bonita (EPVB);

m DF-065 - Estrada Parque Ipé (EPIP);

m DF-075 - Estrada Parque NUcleo Bandeirante (EPNB);
m DF-079 - Estrada Parque Vicente Pires (EPVP);

m DF-081 - Estrada Parque Interbairros (EPIB);

m DF-085 - Estrada Parque Taguatinga (EPTG);

m DF-087 - Estrada Parque Vale (EPVL);

m DF-095 - Estrada Parque Ceiladndia (EPCL);

m DF-097 - Estrada Parque Acampamento (EPAC).

Salienta-se ainda que a DF-003 (Estrada Parque Industria e Abastecimento — EPIA)
€ caracterizada como via de ligacdo entre todas as rodovias, sendo também conectora de
rotas nacionais, ligando o sudeste ao norte-nordeste do pais. Fato semelhante ocorre na DF-
075 (Estrada Parque Nucleo Bandeirantes — EPNB), que estabelece a ligacdo do cenfro-
oeste com o sudeste e o norte-nordeste do pais. O volume didrio de passageiros
transportados por 6nibus destaca a importéncia dessas vias no sistema vidrio do Distrito
Federal, caracterizando-as como corredores principais do sistema de circulacdo,
juntamente com a DF-085 (Estrada Parque Taguatinga — EPTG).

Além das suas funcdes voltadas para o trafego privado e de carga, as rodovias
do Distrito Federal sdo de suma importdncia para a rede vidria utilizada por seu Sistema de
Transporte PUblico Coletivo (STPC) e pelo Transporte Semiurbano da regido do Entorno,
destacando-se as BR-020, BR-040, BR-060, BR-070, DF-002, DF-003, DF-075, DF-085 e DF-095. A
Figura 1 apresenta as principais rodovias existentes no Distrito Federal.
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3.1.2 Hierarquizacdo Vidria

A hierarquizagcdo vidria frata do ordenamento das vias com base em suads
caracteristicas geométricas, nas atividades a elas lindeiras e em suas condicdes de
circulacdo e acessibilidade, buscando racionalizar os deslocamentos de pessoas e bens.
Uma hierarquizacdo vidria bem definida confribui para descongestionar as dreas urbanas
principais, potencializar uma maior fluidez de trafego e assumir um papel importante na
definicdo de uma politica de transportes e de gestdo de trafego.

De acordo com o Decreto Distrital n® 26.048, de 20 de julho de 2005, que dispde
sobre as normas vidrias, conceitos gerais e pardmetros para dimensionamento de sistema
vidrio urbano, o Sistema Vidrio € um “conjunto de vias e logradouros que constitui a malha
estruturadora da cidade em conformidade com o Sistema de Circulacdo, o Sistema de
Transporte PUblico e com o uso e a ocupacdo do solo”. As vias urbanas, de acordo com a
funcdo que exercam na malha vidria, podem ser classificadas como:

m Via de Transito Rdpido - via de grande abrangéncia e fluidez de trafego,
caracterizada por acessos especiais, pela auséncia de intersecdes e de
travessia de pedestre em nivel e por ndo permitir acessibilidade direta aos
lotes lindeiros;

m Via Principal ou Arterial - via de grande abrangéncia que estrutura a malha
urbana, possibilita o fransito interno da cidade, concilia a fluidez do trafego,
o transporte coletivo, a acessibilidade as atividades lindeiras e as vias
secunddrias e € caracterizada por intersecdées em nivel. Pode ser Avenida
de Atfividades e Avenida de Circulacdo:

e Avenida de Atividades: via principal ou arterial que tem como
funcdo predominante a acessibilidade as atividades lindeiras,
prioriza o transporte coletivo ou de massa e a circulacdo de
pedestres e ndo propicia o desenvolvimento de velocidade;

e Avenida de Circulacdo: via principal ou arterial que tém como
funcdo predominante o frdfego continuo ou de passagem.

m Via Secunddria ou Coletora - via de abrangéncia intermedidria destinada a
coletar e distribuir o tfré@nsito entre as vias principais e as locais;

m Via Local - via de abrangéncia limitada, destinada ao acesso as unidades
imobilidrias e a logradouros publicos de cardater local;

m Via Especial — via especializada em um determinado modo de circulacdo
como ciclovias, canaletas para énibus, via de pedestres, entre outras;

Via Marginal - pista auxiliar de uma via de maior hierarquia, localizada em
frecho ou regido urbana, podendo promover acesso as atividades lindeiras.

O Coddigo de Transito Brasileiro, em seu Anexo | — Dos Conceitos e Definicdes,
descreve a tipologia de vias e rodovias brasileiras:

m Via Expressa ou Via de Trénsito RApido - caracterizada por acessos especiais
com ftrénsito livre, sem intersecdes em nivel, sem acessibilidade direta aos
lotes lindeiros e sem fravessia de pedestres em nivel;

m Via Arterial - caracterizada por infersecdes em nivel, geralmente confrolada
por semdforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secunddrias e
locais, possibilitando o transito entre as regides da cidade;

m Via Coletora - destinada a coletar e distribuir o transito que tenha
necessidade de enfrar ou sair das vias de trénsito rdpido ou arteriais,
possibilitando o transito dentro das regides da cidade;

m Via local - caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas,
destinadas apenas ao acesso local ou a dreas restritas.

No tecido urbano polinucleado do Distrito Federal, as localidades sdo interligadas
por rodovias, inicialmente, com a funcdo de conectar os nucleos urbanos. Enfretanto,
como O passar dos anos, esses nucleos comecaram a se consolidar, dando inicio a um
processo de ocupacdo da drea lindeira as rodovias, especialmente da DF-003 (EPIA).

A procura pelas atividades lindeiras fez com que determinados trechos das
rodovias adquirissem cardater essencialmente urbano, aumentando a necessidade de
acesso, alterando sua funcdo.

Assim, o conflito dos movimentos de entrada e saida nas vias e os volumes de
passagem vém provocando grandes retencdes, que, frequentemente, necessitom de
infervencdes como ampliagdes vidrias, acréscimo de marginais etc.

3.1.3 Eixos vidrios

De forma a se ter uma melhor organizacdo do sistema vidrio da drea de estudo,
identificaram-se os principais eixos vidrios de ligacdo. As viagens de ligacdo entfre as
Cidades do Entorno, as regides administrativas e o Plano Piloto podem ser distribuidas em
cinco eixos, conforme a regi@o em que ele se enconfre. Estes eixos foram agrupados
conforme a sua localizacdo, a relacdo entre si, os vetores de crescimento e a demanda por
transporte coletfivo. Cada um deles € formado pelas vias estruturadoras de um conjunto de
cidades. A seguir, descrevem-se as principais vias e identificam-se as cidades que
compdem cada um dos eixos.

m Eixo Norte: formado pela BR-010/020/030, DF 128 e a porcdo norte da DF-003
(Estrada Parque IndUstria e Abastecimento -EPIA). Funciona como ligacdo
das cidades do Entorno Norte (Planaltina e Formosa, todas no Estado de
Goids), assim como das RA que margeiam estas vias (Sobradinho,
Sobradinho Il, Varjdo e Planaltina), com o Plano Piloto;

m Eixo Oeste: compreendido pela DF-095 (Estrada Parque Ceildndia — EPCL),
BR-070, DF-085 (Estrada Parque Taguatinga -EPTG). Essas vias absorvem o
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fluxo gerado pelas cidades do Entorno Oeste (Aguas Lindas de Goids) e
pelas RA que as margeiom (Taguatinga, Aguas Claras, Ceiléndia,
Samambaia, Brazléndia, Guard, SIA, SCIA, Sudoeste/Octogonal e Cruzeiro)
e 0s conectam ao Plano Piloto;

m Eixo Sudoeste: compreendido pela DF-075 (Estrada Parque Nucleo
Bandeirante -EPNB) e a BR-060. Estas vias absorvem o fluxo gerado em
cidade do Entorno Sudoeste (Santo Antdénio do Descoberto) e nas RA
Recanto das Emas, Riacho Fundo | e |ll, NUcleo Bandeirante e
Candangolandia, e os liga ao Plano Piloto;

m Eixo Sul: formado pelo trecho sul da DF-003 (Estrada Parque IndUstria e
Abastecimento - EPIA), BR-040/050, DF-065, DF-480 e DF-290. Funciona como
ligacdo das cidades do Entorno Sul (Novo Gama, Valparaiso de Goids,
Cidade Ocidental e Luzidnia, todas no Estado de Goids), assim como, das
RA Gama, Parkway e Santa Maria, como o Plano Piloto;

m Eixo Leste: formado pela DF-025 (Estrada Parque Dom Bosco -EPDB) e a
Estrada Parque Paranod (EPPR). Funciona como ligacdo das Regides
Administrativas que margeiam estas vias (Lago Norte, Lago Sul, Paranod,
ltapod, Jardim Botdnico e SGo Sebastido com o Plano Piloto.

As vias que compdem o Plano Piloto fazem parte da drea de eixos comuns,
aonde todos os eixos convergem. A Figura 2 ilustra estes eixos.
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Figura 2: Eixos vidrios
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Para analisar o sistema vidrio da drea de estudo, a malha vidria foi dividida em
dois grupos: Sistema Vidrio Regional e Sistema Vidrio Urbano. Essa divisdo apoia a
identificacdo das conectividades vidrias existentes e necessdrias entre as diversas regides
do Distrito Federal e o Entorno.

3.14 Sistema Vidrio Regional

O Sistema Vidrio Regional é formado pelas vias e rodovias que atendem as
viagens:

m enfre as dreas urbanas do DF e dos municipios do Entorno com o Plano
Piloto e entre si;

m entre outros Estados e o Distrito Federal;

m que passam pelo territério do DF, mas a ele ndo se destinam.

Dada a distribuicdo espacial dos nucleos urbanos do DF e do Entorno e a
configuracdo da rede vidria, ha situacdes em que se manifesta um conflito entre o trafego
de passagem e o trafego local, sobretudo nos trechos que margeiam dreas habitacionais
ou de atividade econdmica, com repercussdes na fluidez e na seguranca de transito.

A malha formada pelo Sistema Vidrio Regional apresenta grande disponibilidade
de espaco para trafegar. A demanda nos principais elementos da rede vem aumentando
confinuamente, sendo comum ocorrerem situacdes em que as relacdes entre volume e
capacidade de fradfego chegam aquelas de saturacdo. Os congestionamentos j& sdo
parte da rotfina urbana, sobretudo nos hordrios de pico e nos tfrechos de ligacdo com as RA:
pela manhd, no sentido periferia-Plano Piloto; ao final do dia, no sentido inverso.

As vias que compdem o Sistema Vidrio Regional, em sua maioria, apresentam
pavimento em bom estado de conservacdo. Enfretanto, alguns trechos necessitam de
manutencdo e o espaco destinado ao acostamento precisa de tfratamento adequado ao
seu uso. Por receber um grande fluxo de veiculos, estas vias necessitam constantemente de
manutencdo de pavimento e de sinalizacdo.

Observa-se que na grande maioria das vias, o fratamento de escoamento das
dguas pluviais apresenta deficiéncias devido a falta de dispositivos de drenagem, o que
repercute diretamente na condicdo do pavimento e na seguranca vidria.

A rodovia DF 001(EPCT) forma o anel vidrio do Distrito Federal. Dentro dele estd
localizada a DFO03 (EPIA). A ligagcdo do anel com a DFO03 € feita através de rodovias
estaduais, as chamadas Estradas Parque.

Devido a esta configuracdo vidria, a EPIA recebe diariamente grandes volumes
de frafego, tanto daqueles que a utilizam como via de passagem, como aqueles que
desejam chegar ao Plano Piloto. Os cruzamentos desta rodovia com as demais geram
grandes pontos de retengcdo do trafego.

Percebe-se que em algumas vias existem intersecdées em nivel e acessos
perigosos. Algumas solugdes geométricas neles adotadas ndo atendem mais aos volumes
de fradfego dos diversos movimentos nos hordrios de pico.

A seguir é feita uma descricdo das principais vias que compdem este sistema.

m BR-010/020/030 - é a rodovia de continuacdo norte da EPIA, sentido
nordeste do Distrito Federal, cujo limite é a intersecdo com a Estrada
Parque Contorno (EPCT), no Baldo do Colorado. E uma rodovia federal
com 57,9Km dentro do territério do Distrito Federal, classificada como de
transito réapido, com pista dupla no trecho compreendido entre o km 0 e o
km 26,6, na enfrada de Planalfina. O frecho de acesso a Planaltina até a
divisa de Goids encontra-se em duplicacdo. Esta & a principal rodovia de
acesso ao Distrito Federal pela regido norte. Ela liga o DF as cidades de
Planaltina de Goids e Formosa;

m BR-040/050 - é a rodovia da continuacdo sul da EPIA, sentido sudeste do
Distrito Federal, cujo limite é a intersecdo com a EPCT. E uma rodovia
federal com 8,4 km denfro do territério do Distrito Federal, classificada
como de fransito rapido, com pista dupla no frecho compreendido entre o
km 0 e a divisa com o Estado de Goids. E a principal via de ligacdo das
cidades do Entorno Sul (Valparaiso de Goids, Cidade Ocidental, Luzidnia e
Novo Gama;

m BR-060 - € a via de continuacdo da Estrada Parque Nucleo Bandeirantes
(EPNB), sentido sudoeste do Distrito Federal, cujo limite € a intersecdo com
a EPCT, no viaduto de Taguatinga. E uma rodovia federal, com 31,3 km
dentro do territério do Distrito Federal, classificada como de transito rapido,
com pista dupla no tfrecho compreendido entre km 0 e a divisa com o
Estado de Goids;

m BR-070 - é a via de continuacdo da EPCL, sentido oeste do Distrito Federal,
cujo limite é a intersecdo com a EPCT. E uma rodovia federal, com 19,8 km
dentro do territério do Distrito Federal, classificada como de transito rapido,
com pista dupla no trecho entre o km 0 e a divisa com o Estado de Goids;

m DF-001, Estrada Parque Contorno (EPCT) - tem uma extensdo de 132 km e
circunda toda a regido da bacia hidrogrdfica do Lago Paranod,
percorrendo 0s nucleos urbanos de Taguatinga, Samambaia, Riacho
Fundo, Recanto das Emas, Lago Sul e Lago Norte. Em sua por¢cdo noroeste,
existe um trecho ndo pavimentado de aproximadamente 13,8 km que faz
limite com o Parque Nacional de Brasilia, atravessando-o inclusive. A DF-001
tem dentre as suas funcdes o papel de ligacdo entre as rodovias federais,
BR-040, BR-060 e BR-020, absorvendo parte do trdfego de veiculos pesados
da Estrada Parque InduUstria e Abastecimento — EPIA. Em sua maior parte, a
rodovia encontra-se em condicdes regulares de trafegabilidade, com o
pavimento deteriorado e sinalizacdo e acostamentos inadequados.

m DF-002, Eixo Rodovidrio (Eixdo) - € uma rodovia urbana, de fransito rdpido,
com pista Unica com trés faixas de tfrafego por sentido, separada por uma
faixa central de 3,5 m de largura. Possui uma extensdo de 13,8 km e limite
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de velocidade de 80 km/h. A DF-002, junto com suas pistas marginais
concebidas no Plano Piloto original, sdo importantes vias de ligacdo entre
as regides sul e norte da cidade;

m DF-003, Estrada Parque InduUstria e Abastecimento (EPIA) - tem inicio no

entroncamento com a EPCT, proximo a divisa sul do Distrito Federal, e
término no baldo do Colorado, em outro enfroncamento com a EPCT. A
EPIA serve de passagem aos veiculos de carga vindos de outros estados,
que se misturam ao fluxo interno do Distrito Federal, o que Ihe impde
elevado volume de trafego. O adensamento urbano das dreas adjacentes
a EPIA frouxe um impacto importante sobre a rodovia, que, além do
trdfego de passagem, passou também a atender a importante trafego
localmente gerado. Recentemente, a via passou por obras de aumento da
capacidade vidria, com melhorias no pavimento e na sinalizacdo. entre o
entroncamento com a Estrada Parque Guard (EPGU) e o Baldo do Torto;

m DF-004, Estrada Parque das Nacdes (EPNA) - contorna os eixos norte e sul de

Brasilia, auxiliando no escoamento do transito e dando acesso As principais
pontes — Juscelino Kubitschek, Presidente Costa e Silva e Presidente Médici,
além de acesso ao Eixo Monumental, & Vila Planalto e as saidas Norte e Sul
de Brasilia;

m DF-085, Estrada Parque Taguatinga (EPTG)- localiza-se entre a Estrada

Parque Contorno (EPCT) e a Estrada Parque Industria e Abastecimento
(EPIA); tém extensdo aproximada de 11,60 km, conectando-se aquelas vias
por meio de intersecdes em desnivel. A rodovia possui caracteristicas fisicas
homogéneas, com duas pistas separadas por canteiro central, com frés
faixas por sentido, além de acostamento. No trecho ao longo da Colbnia
Agricola Vicente Pires existem vias marginais, com pista nos dois sentidos. A
EPTG € um importante corredor de transporte de passageiros, absorvendo o
fluxo de veiculos que partem de Taguatinga, Ceiléndia, Aguas Claras e
Samambaia, sendo as duas primeiras grandes centros urbanos do Distrito
Federal. Por esse motivo, a EPTG vem apresentando grandes
congestionamentos nos hordrios de pico, tornando os tempos de viagem
muito elevados enfre essas cidades e o Plano Piloto. O volume didrio de
passageiros fransportados por dnibus destaca a importéncia dessas vias nNo
sistema vidrio do Distrito Federal, caracterizando-as como corredores
principais do sistema de circulacdo. A EPTG encontra-se em obras de
ampliacdo da capacidade, com a implantacdo de vias marginais e de
faixas exclusivas para énibus;

m DF-095, Estrada Parque Ceiléndia (EPCL)- é a continuidade da BR-070 e liga

as cidades de Brazlédndia, Ceildndia e Taguatinga ao Plano Piloto,
passando ao longo da Colbnia Agricola Vicente Pires, da Cidade Estrutural,
do Setor Complementar de IndUstria e Abastecimento — SCIA e do Setor de
Inflamaveis — SIN. A EPCL funciona como importante corredor de transporte
coletivo e individual, ligando cidades do Eixo Oeste ao Plano Piloto. Por dar
contfinuidade a BR-070, serve também de enfrada aos veiculos advindos de
cidades do Entorno. Atualmente, possui duas pistas separadas por um

estreito canteiro central. Cada pista tem trés faixas de tradfego por sentido e
acostamentos laterais que, no periodo de pico, funcionam em sentido
Unico. Existem frechos de vias marginais ao longo do SCIA, no lado norte da
via, e ao longo do SIN, no lado sul da via;

m DF-075, Estrada Parque NuUcleo Bandeirante (EPNB)- juntamente com um

trecho da DF 001 (EPCT), a DF-075 conecta-se a BR-060, passando ao longo
de Arnigueiras, Riacho Fundo |, Parkway e Nucleo Bandeirante. A EPNB
possui um importante papel como corredor de transporte coletivo, fazendo
a conexdo entre as cidades do eixo sudoeste com o Plano Piloto. Por dar
conexdo & BR-060, serve de passagem aos veiculos de carga vindos de
cidades de Goids. Assim como a BR-003, o trafego rodovidrio se mistura ao
tradfego local, tornando as condicdes de tr@nsito mais complicadas. A via
tem inicio na intersecdo com a Estrada Parque IndUstria e Abastecimento
(EPIA) e término na Estrada Parque Contorno (EPCT), no chamado Pistdo
Sul. Tem extensGo de 7,7 km e enconfra-se em com pavimento em
condicoes regulares;

m DF-047, Estrada Parque Aeroporto (EPAR)- liga o Baldo do Aeroporto a DF

002 - Eixo Rodovidrio, possuindo um elevado volume de frafego,
principalmente nos hordrios de pico. Possui duas pistas separadas por
canteiro central; cada pista tem frés faixas de trafego por senfido e
acostamentos laterais, com excecdo do frecho de 0,6 km, proximo & ponte
do Corrego do Guard, onde existem duas faixas por sentido até o inicio do
Eixo Rodovidrio Sul. Atualmente, obras de alargamento de ponte do Riacho
Fundo e do acesso a EPGU estdo sendo empreendidas e devem melhorar o
transito nos hordrios de pico;

DF-205 - margeia o limite do Distrito Federal com Goids na Regido Norte.
Trechos pavimentados sdo: uma extensdo de 21,0 km, que se inicia proximo
ao Catingueiro e termina proximo a Sonhem de Cima; e outra, de 7 km,
proximo a Monjolo, ambos os segmentos em condigcdes ruins de
pavimentacdo. O restante da rodovia ndo é pavimentado. A ocupacdo
lindeira ndo é significativa, como pode ser observado na Figura é6. No
trecho préoximo ao Engenho Velho hd algumas industrias de cimento, o que
atrai um grande volume de veiculos pesados;

DF-290 - margeia a fronteira sul do Distrito Federal, junto aos nucleos urbanos
do Novo Gama, Pedregal, Céu Azul e Cidade Jardim, todos situados no
Estado de Goids e pertencentes aos municipios do Entorno Sul. A rodovia
faz conexdo também com as BR-040 e BR-060, conectando-se ao trafego
oriundo do sul e sudeste do pais, e que se destina a regido norte do pais.
No trecho entre a BR-060 e o final da Regido Administrativa do Gama,
apresenta condicdes ruins de pavimentacdo e sinalizacdo. No trecho de
Santa Maria, a rodovia apresenta boa e alguns trechos em o&timas
condicdes de uso;

DF-180 - localizada na regido oeste do Distrito Federal, a rodovia dd&
continuidade & BR-080, passando pelas cidades de Brazidndia e
Samambaia, e margeando toda a divisa do DF com o Estado de Goids. E
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uma importante rota de cargas que se destinam ao norte do pais. A DF-180
encontra-se em condicoes regulares de pavimentacdo e de sinalizacdo no
tfrecho ao longo de Brazldndia. Entre a BR-070 a DF-290 observa-se um
processo rdpido de deterioracdo do pavimento, mas em condigcdes
regulares de trafegabilidade;

DF-051, Estrada Parque Guard (EPGU) - liga o acesso e saida do Guard & DF-
006 (EPNA) e Avenida da Nacdes. Possui duas pistas separadas por
canteiro central de largura variavel. Cada pista tem trés faixas de trafego
por senfido e mais acostamentos laterais. Sua face sul margeia a Area de
Protecdo do Cdrrego do Guard, que inclui o Jardim Zooldgico de Brasilia
em seus limites. A EPGU apresenta uma extensdo de aproximadamente 4,4
km. O trecho enfre a EPIA e o trevo com a EPAR, com extensdo
aproximada de 3,4 km, apresenta condicdes ruins de pavimentacdo. No
restante, as condicdes de conservacdo sdo boas;

DF-025, Estrada Parque Dom Bosco (EPDB)- € a mais importante ligacdo
enfre a EPIA e o Eixo Leste do DF, definida pela EPJK e pelos acessos as RA
Lago Sul, Sdo Sebastido e Paranod. A EPDB apresenta uma extensdo de
26,4 km e possui duas pistas separadas por canteiro centfral de largura
varidvel. Cada pista tem duas faixas de trafego por sentido e acostamentos
laterais, e conta com pavimento em condicdes regulares;

DF-250 - corta o Distrito Federal na direcdo leste-oeste, em sua porcdo leste.
A rodovia ndo é pavimentada em aproximadamente 8 km de extensdo.
Dispde de pista simples com uma faixa de fradfego por senfido e
acostamentos laterais. Em alguns trechos, apresenta condicdes ruins de
pavimento, exceto no trecho entre a DF-120 e a DF-130, que estd em boas
condicdes de uso;

DF-140 - localiza-se na porcdo sul do Distrito Federal, sendo uma das saidas
para a cidade de Luzi@nia. A via estd implantada em pista simples, com
uma faixa por sentido e sem acostamentos. O pavimento e a sinalizagcdo
est@do em condicdes regulares de uso;

DF-130 - liga as regides norte e sul do Distrito Federal, tendo inicio na DF-230
e indo até a divisa, sendo uma importante via para o escoamento da
producdo agricola da regido leste do DF e uma alternativa & BR-
020/EPIA/BR-040 ligando direto Planaltina a Cristalina. No trecho entre a DF-
250 e a DF-355, de aproximadamente 13,7 km, a rodovia estd em
condicdes de frafego ruins. No restante da rodovia as condicdes sdo
o6timas. As fotos a seguir ilustram dois trechos da DF-130;

DF-065, Estrada Parque do Ipé, e DF-480 - estd situada entre as DF-003 (EPIA)
e a DF-001 (EPCT), num frecho de 4,0 km. A DF-480 d& continuidade a
Estrada Parque do Ipé (EPIP), ligando o Baldo do Gama & drea central da
Regido Administrativa do Gama. As duas rodovias apresentam duas pistas
separadas por canteiro cenfral com duas faixas por senfido e
acostamentos. A DF-480 possui ciclovia. H& proposta do DER-DF para
implantar obra de arte especial no cruzamento da DF-480 com a DF-001

(no Baldo do Gama), para melhorar a fluidez do trGnsito em hordrio de
pico. As condicdes de trafegabilidade das rodovias sdo regulares. HA
defeitos no pavimento; em alguns pontos falta sinalizacdo;

m DF-150 - situada entre a DF-003 (EPIA) e a DF-205, a rodovia margeia o

nucleo urbano Sobradinho Il e dirige-se para a regido norte do Distrito
Federal. Possui uma extensdo de 13,4 km, com pista Unica, sendo uma faixa
de rolamento por sentido e acostamento nos dois sentidos. No frecho que
margeia Sobradinho I, a via apresenta intenso uso por pedestres. A DF-150
tem elevado trafego de veiculos pesados que se dirigem as industrias
cimenteiras localizadas na DF-205 e que acarretam problemas em sua
infraestrutura.

A Figura 3, apresenta a rede do Sistema Vidrio Regional.
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Figura 3: Sistema Vidrio Regional
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3.1.5 Sistema Vidrio Urbano

O Sistema Vidrio Urbano é formado pelas vias internas das aglomeracdes ou
nUcleos urbanos. SGo, em sua maioria, vias estruturantes dessas dreas, nas quais se
concentram os maiores fluxos de viagens. Essas vias sdo classificadas, do ponto de vista
funcional, como vias arteriais secunddrias, vias parque e coletoras, e tém o papel de
interligar locais de grande demanda ou centros urbanos dentro do eixo.

Este sistema é fortemente condicionado pelo projeto urbanistico das cidades,
cujo conceito assume a setorizacdo dos usos e atividades e a estruturacdo dos espacos
urbanos por intermédio desse sistema vidrio, tendo em vista as funcdes previstas no
planejamento urbano.

As localidades se desenvolvem as margens do Sistema Vidrio Regional e, desta
forma, faz uso dessas vias tanto para deslocamento interno, quanto para deslocamento
para outras localidades, principalmente para o Plano Piloto.

a) Distrito Federal

No Plano Piloto, o sistema vidrio principal € composto na sua maioria por eixos
longitudinais sentido sul-norte. O sistema vidrio do Plano Piloto ndo apresenta eixos de
ligacdo transversais de maior capacidade. As ligacdes transversais nas Asas sdo feitas por
infermédio das vias coletoras do comércio local. Como ligacdo transversal, destaca-se o
Eixo Monumental, que vai da Esplanada dos Ministérios até a DF-003 (EPIA) e as vias
paralelas S-2, S-3 e N-2 que permitem a ligacdo entre a W3 e L2.

Os eixos W-Sul/Norte e L-Sul/Norte (“eixinhos”), que margeiom a DF-002 (Eixo
Rodovidrio), sdo vias arteriais com caracteristicas de vias expressas. Possuem poucas
interferéncias laterais, intersecdes em desnivel e restricdes de acessibilidade as vias de
tradfego local. Este modelo favorece a acessibilidade do fransporte individual a drea central,
atraindo elevados volumes de trafego e provocando congestionamentos localizados em
funcdo da sobrecarga do trafego e da saturacdo do espaco vidrio.

O eixo formado pela W-3 Sul e Norte assume o papel de via arterial com outras
caracteristicas. Possui  uso lindeiro comercial/habitacional, interferéncias laterais e
intersecdes semaforizadas em nivel, gerando grande movimentacdo de pedestres,
refardamentos no trafego e congestionamentos nos hordrios de pico. E na W-3 que existe
maior solicitacdo pelo fransporte coletivo urbano, pela sua proximidade as dreas produtivas
do Plano Piloto, como comércio, escolas e equipamentos publicos e pelo acesso aos
Setores Comercial Sul e Norte. As L-2 Sul e Norte também sdo importantes como eixos
longitudinais, com uso lindeiro de habitacdo e usos institucionais. Apresenta intersecoes em
nivel e poucas interferéncias laterais. A L-2 Sul ainda agrega o frafego proveniente das
pontes das Garcas e Costa e Silva, que interligam o Lago Sul ao Plano Piloto.

A Ponte JK, inaugurada em 2002, agrega o fradfego proveniente do Paranod,
Ultimas quadras do Setor de Mansdes do Lago Norte, Lago Sul, Setor Habitacional Sdo
Bartolomeu e condominios adjacentes, assim como parte do tradfego de Sdo Sebastido. O
sistema vidrio de acesso a ponte conecta-se a DF-025 (EPDB), a DF-001 (EPCT) e ao Plano
Piloto na via L-4 Norte.

Do ponto de vista do uso do solo lindeiro, percebe-se que nas porcdes central e
sudoeste do Distrito Federal, as principais rodovias sob jurisdicdo do DER/DF, se j&d ndo sdo,
estdo se tornando vias urbanas, com trafego coftidiaono de automodveis e ocupacdo
contfinua e densa de suas faixas de dominio.

A utilizacdo das vias dessa forma promove a consolidacdo de dreas urbanas
centrais e imediacdes, utilizando os corredores vidrios como eixos preferenciais para
adensamento do tecido urbano, o que deverd transformar essas rodovias em vias cada vez
mais carregadas de um frdfego de pessoas essencialmente cofidiano, sem
necessariamente retirar delas a funcdo de eixos preferenciais para escoamento de cargas.
Tal situacdo tende a intensificar o transito de passagem e fambém o fransito local, inclusive
de pedestres e ciclistas, por conta do acesso as residéncias, servicos e comércio lindeiros.

A Avenida Central de Taguatinga agrega o trafego local da drea central, o
trafego de passagem na ligagcdo com Ceiléndia, e o transporte coletivo, gerando uma
condicdo de operagcdo precdria para o sistema, conflitos com pedestres,
congestionamentos e retardamentos no trafego geral. O cruzamento das Avenidas Central
e Comercial de Taguatinga, na Praca do Reldgio, € um dos pontos de maior concentracdo
de veiculos de fodo o Distrito Federal.

A Avenida Hélio Prates em Ceil@ndia, principal via arterial urbana da cidade,
apresenta-se como corredor do transporte coletivo. Esta avenida faz conexdo com as
avenidas SAMDU e Comercial de Taguatinga e com o PistGo Norte, formando um
importante eixo de fransportes entre as cidades, com grande demanda de transporte.

Estas vias possuem intersecdes em nivel e apresentam grandes interferéncias
laterais, de acessos locais e usos comerciais, causando retardamentos no trafego e
impactos negativos na operacdo do transporte coletivo.

As demais Regides Administrativas do Distrito Federal passam pelos mesmos
problemas citados. E o elevado nimero de veiculos em circulacdo vem ocasionando
congestionamentos nas principais vias, fato observado, em praticamente, todo o dia, como
se constata nos graficos apresentados.

b) Cidades do Entorno
m Aguas Lindas do Goids

O acesso ao municipio de Aguas Lindas de Goids é feito pela BR-070, que cruza a
cidade em pista simples, com uma faixa de fradfego por sentido, sem calcadas e sem
pavimentacdo no acostamento. A principal via urbana da cidade é a Avenida JK, que
abriga significativo comércio e que liga a BR-070 a drea utilizada como ponto final das
linhas de &nibus. Nas poucas vias asfaltadas da cidade, ndo existe sinalizacdo vertical,
horizontal ou semafdrica. Nao hda fratamento para pedestres e em muitas vias ndo existem
calcadas nem dreas para ciclistas. As vias locais ndo sdo pavimentadas.

m Cidade Ocidental

O municipio de Cidade Ocidental localiza-se ao sul do Distrito Federal, a 58 km
de Brasilia. O acesso a cidade é feito pela BR-040.
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A maioria das vias urbanas € pavimentada. As principais, a via de enfrada e a via
de comércio, operam em mdo dupla, com duas faixas por sentido e canteiro central. Na
via de comércio existe estacionamento no canteiro central. H& calcada para a circulagdo
de pedestre, mas ndo existe nenhum tratamento para ciclista em todo o municipio. Ndo
existe sinalizacdo horizontal ou vertical.

m Formosa

O municipio de Formosa estd localizado na regido nordeste do estado de Goids,
fazendo divisa com a parte leste do Distrito Federal. O acesso & drea urbana da cidade,
vindo de Brasilia, € feito pela DF-110 e pela BR-030. A sede municipal dista 79 km de Brasilia.

As vias urbanas sdo pavimentadas e apresentam sinalizacdo horizontal, vertical e
semafdrica. A circulacdo vidria € bem definida, com vias de mdo Unica, formando bindrios
no centro da cidade. Existem calcadas para a circulacdo de pedestres, mas ndo existem
ciclovias.

m Luziania

Luzi@nia, municipio localizado na regido leste do estado de Goids, fica a 58 km
de Brasilia. O acesso a cidade é feito pela BR-040. As vias urbanas da drea central do
municipio sdo pavimentadas e possuem, em grande parte, sentido Unico de trafego, com
estacionamento a esquerda e calcada para pedestres. Algumas avenidas sdo dotadas de
canteiro centfral ou separadores de fluxos. As vias internas sGo, em sua maioriq,
pavimentadas, em pista simples e com duas faixas por senfido. Ha sinalizacdo vertical e
semafdrica. A sinalizacdo horizontal, quando existe, estd praticamente toda apagada.

m Novo Gama

Novo Gama, também localizado na regido leste do estado de Goids, dista 46 km
de Brasilia. O acesso a cidade é feito pela GO-520.

As vias sdo pavimentadas. A via principal opera em pista dupla, com canteiro
central com duas faixas por sentido e estacionamento & esquerda, e calcada para
pedestres. As vias locais (infernas) sdo em sua maioria pavimentadas e operam em pista
simples, com duas faixas por sentido.

N&o existe sinalizacdo verfical, horizontal ou semaférica e nem ciclovias no
municipio.

m Planaltina

O municipio de Planaltina, localizado ao norte do Distrito Federal e dista 56 km de
Brasilia. O acesso a cidade é feito pela DF-128.

As vias coletoras, que abrigam significativo comércio, sdo pavimentadas,
possuem pista dupla com duas faixas por sentido, calcadas e estacionamentos junto ao
canteiro central. As vias urbanas locais sdo, em grande parte, pavimentadas, em pista

simples e com duas faixas de trafego por sentido. A sinalizacdo vidria (horizontal e vertical) é
deficiente. As vias urbanas implantadas no municipio, mesmo que ndo pavimentadas, sédo
geralmente amplas e regulares. No entanto, uma melhor hierarquizacdo do sistema vidrio se
faz necessdria.

m Santo Antonio do Descoberto

O municipio de Santo Antdénio do Descoberto estd localizado a sudoeste do
Distrito Federal, distando 44 km de Brasilia. O acesso ¢ cidade é feito pela DF-280 e pela
GO-225.

As vias coletoras (vias principais) sdo pavimentadas e operam em pista dupla,
com duas faixas por senfido, calcadas e estacionamentos a esquerda. HA sinalizagcdo
vertical, horizontal e semaférica.

As vias locais (internas) sdo em sua maioria pavimentadas € operam em pista
simples, com duas faixas por sentido, sem canteiros e com a sinalizacdo vertical e horizontal
precdaria.

m Valparaiso de Goids

O municipio de Valparaiso de Goids localiza-se ao sul do Distrito Federal e dista 35
km de Brasilia. O acesso a cidade é feito pela BR-040 que, nas proximidades da cidade,
possui pista dupla, com trés faixas por senfido e vias marginais em ambos os lados.
Apresenta um grande volume de veiculos, pedestres e ciclistas.

As vias urbanas principais da cidade sdo em pista dupla, com duas faixas por
sentido e canteiro central. Elas sdo pavimentadas e dispdem de sinalizacdo horizontal e
vertical. Na maioria das vias pavimentadas hd calcadas, mas ndo existem ciclovias.

A BR-040 e a linha férrea dificultam a integracdo e a circulacdo interna no
municipio. A BR-040 apresenta um grande volume de pedestres e o principal pdélo comercial
se encontra no seu entorno. Apesar disso, existe apenas uma passarela para a travessia
com segurangad, e mesmo essa ndo € utilizada devidamente pelos pedestres.

3.2 Transito

A correta gestdo da circulacdo vidria, com atuacdo de forma integrada nas
dreas de engenharia de fradfego, operacdo vidria, educacdo de trénsito e preservacdo
ambiental, é essencial para o funcionamento das médias e grandes cidades. Essa gestdo
deve ser feita buscando-se alcancar os seguintes objetivos:

o fluidez do ftrafego: alcancada pelo correto gerenciamento dos
elementos fisicos e da operacdo das vias, permite que os usudrios da
via alcancem seus destinos de acordo com suas programacoes de
tempo, sem congestionamentos;
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e seguranca: fraduzida pela eficaz operacdo das vias, pela adequacdo
e exata instalacdo da sinalizacdo, bem como dos demais elementos
fisicos da via, busca, de maneira continua, a reducdo dos acidentes;

e Preservacdo ambiental: alcancada mediante a prevencdo e o
controle adequados das externalidades ambientais, consequentes da
circulacdo vidria de veiculos automotores;

e conforto: traduzido pela manutencdo das vias e da sinalizacdo
vertical, horizontal e semaférica dentro dos pardmetros definidos pelo
o6rgdo gestor, de forma a assegurar a comodidade dos usudrios da
malha vidria.

Com vistas a alcancar os objetivos acima no Distrito Federal, sdo considerados
neste trabalho aspectos selecionados da engenharia de fradfego, operacdo vidria e
educacdo de tr@nsito. Aqui, operacdo vidria é entendida como as rotinas operacionais
realizadas de modo programado no sistema vidrio, incluindo a fiscalizacdo do transito e
outras acdes para propiciar a mobilidade de pessoas e bens com seguranca e fluidez.

A seguir, apresentam-se informacdes referentes a frota de veiculos automotores e
aos acidentes de tr@nsito. Em seguida, consideracdes sobre engenharia de trafego,
operacdo vidria, tfransporte de cargas e educacdo de transito. Por fim, dois tfemas que,
embora abrigados nas dreas de engenharia e operagcdo, merecem, por sud relevancia,
tfratamento em separado: estacionamentos e pdlos geradores de trafego.

3.2.1 Frota e taxa de motorizacdo

De acordo com o Departamento de Transito do Distrito Federal — DETRAN/DF, o
Distrito Federal, no final de 2009, contava com 1.138.127 veiculos registrados. Conforme a
Tabela 2, a frota do Distrito Federal aumentou 74% de 2001 a 2009. Na drea de estudo, Novo
Gama foi o local de maior crescimento da frotfa no mesmo periodo, 723%; Planaltina de
Goids, o que mais cresceu enfre 2008 e 2009 (9.7%). Apesar do significativo aumento da
frota no Enforno, esta corresponde a apenas 10% dos veiculos registrados da drea de
estudo.

Tabela 2: Frota veicular no Distrito Federal e nas cidades do Entorno, 2001 a 2009

2001 2002 2003 2004
Distrito Federal 651.342 688.746 732.138 775.112
Aguas Lindas de Goids 1.480 2.207 2.500 3.126
Cidade Ocidental 1.138 1.376 1.604 1.868
Formosa 14.833 17.133 19.163 21.410
Luzi@nia 14.486 15.879 17.420 19.129
Novo Gama 766 1.094 1.393 1.934
Planaltina 2.479 2.931 3.341 3.964
Santo Anténio do Descoberto 1.412 1.693 2.127 2.510
Valparaiso de Goids 3.983 5.129 5.963 6.541

Ano

2005
821.352
4.172
2.249
24737
21.418
2.529
4.647
2.977
7.183

Participagdo na

2006 2007 2008 2009 2009/2008 2009/2001 Frota
883.676 964.534 | 1.046.638 1.138.127 8,7% 74,7% 90,2%
5.553 7.586 9.054 9.686 7.0% 554,5% 0,8%
2.794 3.382 4,065 4,260 4,8% 274,3% 0,4%
27.583 31.715 36.431 37.846 3,9% 155.1% 3,1%
23.443 26.530 30.665 31.941 4,2% 120,5% 2,6%
3.411 4,689 6.002 6.305 5,0% 723.1% 0,5%
5.410 6.661 8.765 9.619 9.7% 288,0% 0,8%
3.500 4.201 4.864 5.113 5.1% 262,1% 0,4%
8.714 10.738 13.511 14.688 8,7% 268,8% 1.2%

Fontes: Dados do DENATRAN - Departamento Nacional de Transito (dados de maio de 2009) e do DETRAN/DF — Departamento de Transito do Distrito Federal (dados do final de 2009)
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E importante analisar os dados da frota em relacdo ao numero de habitantes da Tabela 3: Taxa de motorizacdo no Distrito Federal e nas cidades do Entorno, 2009

cidade. Esta relacdo é obtida por meio da taxa de motorizacdo, que reflete o nUmero de Taxa de motorizagdo
veiculos para cada 100 habitantes, mostrando proporcionalmente a frota veicular e a (veic./100 hab.)
populacdo existente. A taxa de motorizacdo, obtida dividindo-se a frota de veiculos da Distrito Federal 1138127 2606885 43,65
cidade pela populacdo existente, multiplicado por 100, é apresentada na Tabela 3 para o

Municipio Frota Populagdo

Aguas Lindas de Goids 9686 143179 6,76
DF e Entorno.

Cidade Ocidental 4260 52380 8,13

Formosa 37846 96284 39,31

Taxa de motorizagdo = frota veicular _ x 100 Luzidnia 31941 210064 15.21

numero de habitantes Novo Gama 6305 88835 7.10

Planaltina 9619 79651 12,08

Santo Anténio do Descoberto 5113 58474 8,74

Valparaiso de Goids 14688 123444 11,90

Fonte: a partir de dados do Denatran, Detran-DF e IBGE

Os Grdaficos 65 e 66, e a Tabela 4 mostram a evolucdo da frota, populacdo e taxa
de motorizacdo para, respectivamente, Distrito Federal e Entorno, em que, para ambas as
regioes, se verifica a tendéncia de crescimento da frota e da taxa de motorizacdo.
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Grdfico 17: Populacdo, frota e taxa de motorizagcdo do Distrito Federal, 2000 a 2009 Grdfico 18: Populacdo, frota e taxa de motorizacdo das cidades do Entorno, 2001 a 2009
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Tabela 4: Populacdo, frota e taxa de motorizacdo, Distrito Federal e cidades do Entorno, 2001a 2009

2001 2002
Populacdo (hab.) 2.129.951 2.180.279
Distrito Federal Frota (veic.) 651.342 688.746
Taxa de motorizacdo (veic/100 hab.) 30,58 31,59
Populacdo (hab.) 699.058 727 .443
Cidades do Enforno Frota (veic) 42.578 49.444
taxa de motorizacdo (veic./100 hab.) 6,09 6,80

Apesar de a taxa de motorizacdo do Distrito Federal ser alta, ela ainda é inferior
a de muitas cidades brasileiras, conforme pode ser verificado na Tabela 5. Assim,
considerando a elevada renda do Distrito Federal, a taxa de motorizacdo tenderd a crescer
ainda mais, acarretando impactos cada vez maiores, fais como aumento dos
congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, aumento da drea destinada a
estacionamento, ocorréncia de acidentes etc.

Tabela 5: Taxa de motorizacdo de cidades brasileiras

Frota Populacdo Taxa de motorizagdo (veic/100 hab.)
Curitiba 1.154.438 1.851.215 62,4
Goidnia 769.165 1.281.975 60,0
Campinas 623.001 1.064.669 58,5
Sdo Paulo 5.951.686 11.037.593 53,9
Belo Horizonte 1.149.737 2.452.617 46,9
Porto Alegre 653.329 1.436.123 45,5
Distrito Federal 1.138.127 2.606.885 43,7
Rio de Janeiro 1.882.679 6.186.710 30,4
Brasil 55.937.035 191.480.630 29,2
Fortaleza 609.312 2.505.552 24,3
Manaus 383.933 1.738.641 22,1
Salvador 568.148 2.998.056 19,0
Belém 246.777 1.437.600 17,2

Fontes: DENATRAN (maio, 2009); DETRAN/DF (dezembro/2009); IBGE (junho/2009)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
2.231.101 2.282.049 2.332.948 2.383.614 2.433.853 2.483.505 2.606.885
732.138 775.112 821.352 883.676 964.534 1.046.638 1.138.127
32,82 33,97 35,21 37,07 39.63 42,14 43,66
758.417 823.439 859.425 895.139 796.777 835.130 852.311
55.514 62.486 71.917 82.414 97.509 115.365 119.458
7.32 7.59 8,37 9,21 12,24 13,81 14,02

3.2.2 Fluidez do tradfego e congestionamentos

A avaliacdo da fluidez do trafego requer analisar a relacdo entre o volume de
veiculos e a capacidade da via ou da intersecdo (v/c), que mostra o carregamento do
sistema vidrio. Esta relacdo quantifica o volume de trafego que a via pode receber, ou seja,
€ a relacdo da demanda de veiculos (taxa de fluxo) pela oferta de espaco na via
(capacidade da intersecdo ou segmento de via). A relacdo v/c mostra, em termos
numeéricos, se a via estd ou ndo congestionada.

Os congestionamentos podem ocorrer por diferentes motivos. Por exemplo, pelo
desejo de muitos usudrios de alcancar o mesmo destino, devido a polos geradores de
viagens ou por razdo de algum evento que estrangule ou seccione o fluxo de trafego em
determinado ponto. As razdes dos congestionamentos no Distrito Federal sGdo aprofundadas
a seqguir.

a) Congestionamento nos principais corredores de frdfego em hordrios de pico

Os congestionamentos no Distrito Federal sdo, naturalmente, mais graves nos
periodos de pico. Nestes, hd grandes volumes de trafego em funcdo dos movimentos
pendulares que determinam a predomindncia de maiores fluxos no sentido Plano Piloto, na
parte da manhd, e em sentido oposto, no periodo da tarde. Nas figuras apresentadas
anteriormente, neste item, as relacdes v/c permitem vislumbrar os principais frechos urbanos
e rodovidrios com problemas de congestionamento.

b) Congestionamentos devido a polos geradores de viagens

Outra razdo para os congestionamentos € a setorizacdo de polos geradores de
viagens como, por exemplo, o Setor Hospitalar Sul. Pensando neste exemplo, pode-se
analisar da seguinte forma: este setor € formado por muitos hospitais particulares, clinicas e
laboratérios que, em conjunto, afraem muitas viagens diariamente, causando
congestionamentos em diversos hordrios ao longo do dia. O problema é agravado pela
falta de coordenacdo de semdforos e de planos semafdricos mais apurados, bem como
pela operacdo de trafego insuficiente, com falta de rotinas operacionais planejadas.
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Outro grande problema é a implantacdo de polos geradores de viagens sem 0s
estudos de impacto na circulacdo vidria exigidos pela legislacdo. Tal fato acarreta a
implantacdo de empreendimentos muitas vezes sem o0s acessos adequados e sem o
correto dimensionamento das vagas de estacionamento, o que contribui para os
congestionamentos. Os polos geradores e os respectivos estudos de impacto no trénsito séo
tratados & parte, em outro item.

c) Congestionamentos devido & insuficiéncia de capacidade do sistema vidrio

Além das causas de congestionamentos elencadas acima e de outras existentes,
a causa principal dos congestionamentos no Distrito Federal parece ser simplesmente a
insuficiéncia de capacidade dos corredores vidrios diante do crescente aumento da frota
de veiculos e dos fluxos de trafego nas vias urbanas e rodovias. A situacdo tende a se
agravar devido a impossibilidade de se aumentar a capacidade no mesmo ritmo do
aumento dos volumes de trafego nas vias. No sistema vidrio, para se evitar situacoes criticas
de congestionamentos, € preciso atuar principalmente na melhoria de frechos e
intersecdes criticas dos corredores vidrios, sem perder de vista a necessidade da prioridade
total ao transporte massivo.

d) Intersecoes

As intersecoes vidrias constituem, muitas vezes, locais onde ocorrem substanciais
restricoes de capacidade nos corredores vidrios. No Distrito Federal, sdo diversas as
intersecdes urbanas e rodovidrias com problemas de geometria e de sinalizacdo. A ndo
identificacdo e tratamento de locais criticos, sejam esses referentes a fluidez ou &
seguranca, dificultam ainda mais a situacdo. Em muitos casos, intervencdes localizadas
contemplando adequacdo da geometria vidria e da sinalizacdo de fransito produzem
resulfados a baixo custo e curto prazo, o que deveria constituir uma pratica dos érgdos de
gestdo.

3.2.3 Seguranca de transito

A Organizacdo Mundial da Saude (OMS) considera os acidentes de fransito
como um dos maiores problemas de saude publica do mundo, especialmente em paises
em desenvolvimento, consequéncia direta dos altos niveis de urbanizacdo e motorizacdo,
ndo acompanhados na mesma proporcdo com a provisdo de infraestrutura adequada
(IBGE, 2004).

Os problemas com acidentes tendem a se agravar caso ndo sejam
implementadas politicas de seguranca adequadas. Segundo a OMS? (2004), a previsdo é
gue o numero de acidentes ird crescer ainda mais, atingindo a marca de 2 milhdes de
6bitos no ano de 2020, dos quais 80% ocorrerdo em paises ndo desenvolvidos.

Os acidentes de fransito causam perdas humanas inestimdveis, além de
impactos financeiros. Estudo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA avaliam os

3 “*World Report on Road Traffic Injury Prevention”, World Health Organization, Genebra, 2004.

impactos econdmicos desses acidentes levando em conta a perda de producdo, as
despesas médico-hospitalares e os danos materiais. Os valores médios dos custos por tipo
de acidente obtidos nesse estudo estdo indicados na Tabela 6.

Tabela 6: Custos médios por acidentes de trénsito

Custo médio por acidente Custo médio por acid.

Discriminagdo

urbano” em 2003 (RS) rodov.B em 2008 (RS)
Acidentes sem vitimas 4.274,00 18.733,00
Acidentes com feridos 22.882,00 95.705,00
Acidentes com mortos 188.902,00 465.377,00
Todos os fipos de acidentes 11.509,00 65.500,00
Total anual (bilhdes/ano) 6,95 24,47

Fonte: (A) Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas aglomeracdes urbanas — Ipea — 2003
(B) lpea — 2008

Seguem-se informacdes de base para a identificacdo dos problemas existentes e
a definicdo de diretrizes para a melhoria da seguranca vidria no Distrito Federal e cidades
do Entorno.

a) Dados de mortes em acidentes

No Distrito Federal, os dados de acidentes de transito sGdo obtidos junto aco
DETRAN/DF, e provém dos registros da Policia Civil, do Instituto Médico Legal (IML) e da
Secretaria de Saude.

A taxa de mortes por 10 mil veiculos indica, em média, o potencial de letalidade
dos veiculos de uma regido especifica, enquanto a taxa de mortes por 100 mil habitantes
mede o risco de morte que o fransito oferece para a sociedade, possibilitando a
comparacdo com outras causas de morte.

Apesar de a frota estar crescendo anualmente, o nUmero de mortes em
acidentes no Distrito Federal, em nUmeros absolutos, apresenta certa estabilidade. A queda
na taxa de mortes por 10 mil veiculos, entre 2000 e 2008, foi de 47,73%, passando de 6,5
para 4,4 enfre 2000 e 2008. Em relacdo a taxa de mortes por 100 mil habitantes, houve
reducdo de 7,68%. Vale lembrar que a populacdo, nesse mesmo periodo, cresceu 16,6%. A
Tabela 7 mostra a evolucdo dos indicadores de mortalidade no fransito para o Distrito
Federal.
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Tabela 7: Indicadores de mortalidade no trénsito para o Distrito Federal

b) Dados de feridos em acidentes

Ano Frota mortes em acidentes por 10 mil  Populagdo acidentes por 100 mil gue uma ou mais pessoas sofram lesdes, sem que cause a morte de nenhuma delas até 30
acidentes veiculos habitantes dias apds o acidente.
2001 651.342 421 6,5 2.129.951 19,77 A Tabela 8 mostra o nUmero de acidentes de transito com feridos em vias
2002 688.746 444 6.4 2180.279 20.36 urbanas, rodovias distritais e federais, € o Grdfico 20 mostram as taxas de acidentes com
feri m relacdo a frot numer habitantes, entr n 2001 e 2008.
2003 732,138 512 70 5231101 2295 eridos em relacdo a frota e ao numero de habitantes, entre os anos de 2001 e 2008
2004 775.112 423 55 2.282.049 18,54
2005 821.352 442 5.4 2.332.948 18,95 Tabela 8: Feridos em acidentes de transito com feridos no DF, 2001 a 2008
2006 883.676 414 4,7 2.383.614 17,37 Taxa de feridos  Taxa de feridos em
2007 964.534 464 4,8 2.433.853 19,06 Via Rodovia Rodovia - em acidentes de acidentes de
(A Urbana Distrital Federal el i e e transito por 10 mil  transito por 100 mil
2008 1.046.638 456 4,4 2.483.505 18,36 e el e e
Fonte: DETRAN/DF — Departamento de Transito do Distrito Federal 200] 4663 1951 348 6962 651342 2129951 106.9 326.9
2002 5193 2081 386 7660 688746 2180279 111,2 351.3
O Grdfico 19 ilustra a evolucdo dessas taxas entre 2001 e 2008, onde estd mais 2003 5261 2226 398 7885 732138 2231101 107.7 353,4
clara areducdo desses indicadores. 2004 5669 2343 422 8434 775112 2282049 108,8 369.6
2005 6173 2302 475 8950 821352 2332948 109.0 383.6
24 22.95 N 2006 6026 2527 436 8989 883676 2383614 101,7 377.1
22 20.8 20-40 20.36 2007 6641 2845 560 10046 964534 2433853 104,2 412,8
20 ' . : 18.54 18.95 18.89 1836 2008 6536 2902 537 9975 1046638 2483505 95,3 401,7
18 . 17‘_37 e 1570 Fonte: Departamento de Trénsito do Distrito Federal — DETRAN/DF
16
14
12 - 283.6 t T A0
400,0 3656 o 3771 —
10 3513 3534 Taxa de feridos em
7.4 2+ ko 350,0 +320.2 acidentes
8 : 6.50 6.40 ’ (fericos,/ 100.000
6 -\! .—"“’—k 3,30 3.40 4.70 4.80 410 200,0 habitante)
2 2000 Taxa de feridos em
ccidentes
0 1300 1oz 11,2 1077 1088 1090 101,7 1042 oeq (feridos/10.000 vefc)
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 100.0 — ___’
N =@=[ndice de mortos por 10.000 VEICULOS Indice de mortos por 100.000 HABITANTES P 50,0
Fonte: DETRAN/DF — Boletim Anual Preliminar 0.0 : : : : : : : .
Grdfico 19: Taxas de mortalidade por acidentes de trénsito no DF, 2001 a 2009 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Grdfico 20: Taxas de acidentes com feridos por veiculos e por habitantes, 2001 a 2008
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Apesar de a taxa de mortes apresentarem uma tendéncia de reducdo, observa- 31,6%. Na Tabela 10 e no Grdfico 22 apresenta-se o envolvimento de veiculos em acidentes
se no Grdfico 20 que a taxa de feridos em acidentes de transito por 10 mil veiculos com feridos, distribuidos por tipo de veiculo e jurisdicdo da via, no ano de 2008.
praticamente se manteve estdvel no decorrer dos Ultimos anos enquanto a taxa de feridos
em acidentes de fransito por 100 mil habitantes vem crescendo no decorrer dos anos.

Tabela 10: Tipos de veiculos envolvidos em acidentes com feridos, de acordo com a jurisdicdo da via,

A Tabela 9 apresenta os dados de feridos em acidentes de fransito no ano de 2008
2008 por tipo de envolvimento e o Grdfico 21 mostra a distribuicdo do total de feridos em
acidentes de fransito por tipo de envolvimento em 2008 (vias urbanas, rodovias distritais e Vias Urbanas Rodovia Distrital Rodovia Federal Total
rodovias federais). Automovel 6.027 3.020 580 9.627
Motocicleta 3.257 1.412 206 4875
Tabela 9: Feridos em acidentes de transito por tipo de envolvimento, 2008 Bicicleta 809 193 25 1.027
Caminhonete 436 261 37 734
Vias Urbanas Rodovia Distrital Rodovia Federal Total Onibus 479 184 35 498
Motociclista 2750 1252 191 4193 Caminhdo 217 209 65 491
Passageiro 1742 1506 448 3696 Microdnibus 176 44 6 226
Demais condutores 1220 1005 246 2471 NGo informado 71 33 10 114
Carroca 17 5 2 24
Pedestre 1514 323 54 1891
Outros 10 9 2 21
Ciclista 801 192 24 1017
Fonte: DETRAN/DF — 2009
Outros 2 1 2 5
3,9% 2,8%,3% _
7.7% 4,2% .

5,8% | B Automovel

14,3% i Motocicleta

i Motociclista i Bicicleta

kd Passageiro B Caminhonete

Id Demais condutores >4,5% i Onibus
E Pedestres 27,6% LI Caminh3o
18,6% L Ciclista kd Microdnibus
27,9%
Fonte: DETRAN/DF, 2009
Fonte: a partir de dados do DETRAN, 2009 Crafico 22: Porcentagens de tipos de veiculos envolvidos em acidentes com feridos no DF, 2008

Grdfico 21: Porcentagens de feridos em acidentes de transito por tipo de envolvimento, 2008

Tanto nos acidentes fatais quanto nos acidentes com feridos, o automadvel, em
2008, foi o tipo de veiculo que se encontrou envolvido na maioria dos casos, seguido pela

Enquanto os pedestres constituem o maior grupo entre os mortos por acidentes motocicleta.

de tr@nsito, no caso dos acidentes com feridos os motociclistas tém maior participacdo —
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Nos acidentes com feridos, 82,1% tiveram a participa¢cdo de motocicleta ou de
automovel. Entretanto, ao analisar separadamente os acidentes envolvendo esses dois tipos
de veiculo, fica evidente a severidade dos acidentes envolvendo motocicletas. Isto porque,
enguanto os automadveis, correspondentes a 75,4% da frota, estdo presentes em 54,5% dos
acidentes com feridos, as motocicletas, equivalentes a 10,3% da frota, participam em 27,6%
dos acidentes com feridos. A Tabela 11 apresenta a distribuicdo da ocorréncia de
acidentes com feridos pelos dias da semana, segundo a jurisdicdo da via, no ano de 2008.
O Grdfico 23, a distribuicdo percentual do total dessas ocorréncias.

Tabela 11: NUmero de acidentes com feridos por dia da semana, 2008

Vias Urbanas Rodovia Distrital Rodovia Federal Total
Segunda 905 388 67 1360
Terca 967 419 62 1448
Quarta 219 399 83 1401
Quinta 855 391 70 1316
Sexta 985 454 64 1503
Sdbado 1057 458 94 1609
Domingo 848 393 97 1338

Fonte: DETRAN/DF

18,00%

15 1%
:jggz 13e% o0 0% g 13,4%
12,00% -
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%

0,00% T T T T T T
Segunda Terca Quarta Quinta Sexta Sédbado Domingo

16,1%

Grdfico 23: Porcentagem das ocorréncias dos acidentes com feridos nos dias da semana, 2008

Enquanto as mortes por acidentes de transito ocorrem em maior nUmero de sexta
a domingo, os acidentes com feridos sdo distribuidos de forma quase equivalente por todos
os dias da semana.

3.2.4 Sinalizacdo vidria

A sinalizacdo vidria tem importé@ncia fundamental para a seguranca e conforto
dos usudrios, bem como para a fluidez do tréfego. Os condutores que trafegam por vias mall
sinalizadas ou mal conservadas sentem-se confusos e inseguros, €, em muitas situacdes, ndo
conseguem visualizar com antecedéncia as marcacdes no pavimento, como as faixas de
pedestres.

A sinalizacdo vidria é composta, basicamente, por: sinalizacdo vertfical,
sinalizacdo horizontal, sinalizacdo semaférica e sinalizacdo de obras. A sinalizacdo vertical
subdivide-se em sinalizacdo de regulamentacdo, de adverténcia e de indicacdo. Do ponto
de vista legal, a matéria estd regulamentada por resolucdes do CONTRAN, ndo havendo no
Distrito Federal dUvidas ou questionamentos quanto & aplicacdo dos sinais de transito.

A seguir sdo feitas consideracodes diversas sobre a situacdo da sinalizacdo de
transito no Distrito Federal, segundo cada tipo.

a) Sinalizacdo horizontal

Os orgdos responsaveis pela sinalizacdo horizontal no DF, o DETRAN, nas vias
urbanas, e o DER, nas rodovias, ndo dispdem de equipe técnica em quantidade suficiente
para o planejamento e execucdo das atividades e projetos necessdrios, incluindo a
manutencdo da sinalizacdo horizontal. SGo comuns projetos insuficientemente detalhados,
como a delimitacdo incorreta de vagas de estacionamento e de carga e descarga
(tratado em outro item), bem como a insuficiéncia de projetos de canalizacdo de trafego,
mediante marcacdes no pavimento, que poderiam melhorar as condicdes de seguranca
de transito. H& também dificuldades quanto a procedimentos regulamentados para a
fiscalizar a execucdo de servicos de sinalizacdo horizontal contratados. O DER, que executa
diretamente parte dos servicos de manutencdo da sinalizacdo, nem sempre dispde de
material apropriado (fintas e peliculas) em termos de faciidade de aplicagcdo e
durabilidade.

Ademais, a manutencdo da sinalizagcdo horizontal ndo é vista como atividade
preventiva e normalmente se faz apenas apds o aparecimento dos problemas. E comum
encontrar no DF sinalizacdo desgastada em locais perigosos como rotatdrias e passagens
de pedestres, fato que contribui para a ocorréncia de acidentes. De maneira geral, nas
diversas regides administrativas, a sinalizacdo horizontal encontra-se em situacdo regular nas
vias principais e apresenta desgaste decorrente da acdo do tempo nas vias secunddrias.

b) Sinalizacdo vertical

A sinalizacdo vertical das vias urbanas e rodovias no Distrito Federal, composta
pela sinalizacdo de regulamentacdo, de adverténcia e indicativa, normalmente apresenta
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melhor situacdo de conservacdo que a sinalizacdo horizontal. Os problemas principais de
manutencdo referem-se ds placas deterioradas devido d acdo do tempo ou as danificadas
por pichacoes.

Da mesma forma que para a sinalizacdo horizontal, o DETRAN e o DER ndo
dispdem de equipe técnica em quantidade suficiente para o planejamento e execucdo
das atividades e projetos necessdrios. O DER, além de executar a sinalizacdo vertical por
meio de contratagcdes com o setor privado, implanta também diretamente parte dos
servicos. Para isto, possui instalacdo propria para a fabricacdo e recuperacdo de placas de
sinalizacdo. H& grande caréncia de sinalizacdo indicativa destinada a orientagcdo de
trdfego no sistema vidrio principal do Distrito Federal.

c) Sinalizacdo Semaférica

A sinalizacdo semaférica € uma das principais ferramentas de controle de
trdfego em um sistema vidrio. Esse instrumento tem como objetivo controlar o fransito em
uma intersecdo, em uma passagem de pedestres ou em outras situacoes, para possibilitar
maior fluidez ao trdfego e maior seguranca aos usudrios da via.

Em 2008 operavam no Distrito Federal semdaforos em 435 aproximacdes, sendo 30
em vias de responsabilidade do DER e o restante em vias de responsabilidade do DETRAN.

A Figura 4 mostra a localizacdo dos semdaforos em operacdo no ano de 2008.
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Figura 4: Localizacdo dos semdforos no Distrito Federal, 2008
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Os 6rgdos responsaveis pela sinalizacdo semaférica no DF sGo o DETRAN, nas vias
urbanas, e o DER, nas rodovias. Esses 6rgdos, na mesma forma mencionada para a
sinalizacdo horizontal e vertical, ndo dispdem de equipe técnica em quantidade suficiente
para o planejamento e elaboracdo dos projetos necessdrios. Os projetos de sinalizacdo
semafdrica e a operacdo dos equipamentos sdo feita de forma descentralizada, mediante
confratacdo de empresa privada.

Apesar da grande quantidade de semdforos no Distrito Federal, principalmente
na drea urbana, o DETRAN ainda ndo dispde de um Centro de Controle Operacional (CCO)
que possibilite a integracdo dos semdaforos e a elaboracdo de planos e programacgoes
semafdricas denfro de um padrdo tecnolégico avancado. Cabe considerar que o DETRAN
j& desenvolveu estudos detalhados para o referido CCO, bem como para contfroladores de
trdfego modernos que deverdo ser instalados para possibilitar um real avanco no controle
de tradfego do Distrito Federal.

d) Sinalizacdo de Obras

Os sinais e dispositivos para a sinalizacdo de obras vidrias estdo regulamentados
pela Resolucdo do CONTRAN 160/2004.

Os orgdos responsdveis pela sinalizacdo de obras vidrias no DF sdo aqueles que
confratam as empresas executoras, normalmente a NOVACAP e o DER. As empresas
executoras das obras vidrias sdo obrigadas por lei e pelas exigéncias dos contratos firmados
com os 6rgdos do Distrito Federal a implantar a sinalizacdo de obras de forma a garantir a
seguranca dos usuarios.

Embora as exigéncias estejam bem definidas a respeito da sinalizacdo de obras,
O gque se observa em campo € que nos diversos tfrechos em obras a sinalizacdo especifica
era escassa e pouco objetiva, dificultando a orientacdo dos motoristas e deixando o
usudrio confuso com as alteracdes e desvios de trafego. A situacdo é considerada mais
grave no periodo nofurno e em momentos de chuva.

Como registro da gravidade do problema, vale considerar o aumento dos
acidentes de tré@nsito com vitimas fatais ocorridos na DF-003 (EPIA), que foi de 14, no ano de
2008, para 33, no ano de 2009. Este aumento, de 135%, € extremamente alto e injustificavel.

Constitui uma dificuldade para a correta utilizacdo das placas de sinalizacdo, da
sinalizacdo horizontal e dos dispositivos auxiliares para sinalizacdo de obras a inexisténcia de
procedimentos padronizados, em forma de um manual, que possam basear a sinalizacdo
de obras vidrias, incluindo as medidas referentes ao desenvolvimento de velocidades
moderadas e as recomendacodes para a construcdo de desvios de trafego.

Oufra questdo relevante € que a responsabilidade maior para a correta
sinalizacdo das obras vidrias deve ser do Governo do DF, através dos érgdos confratantes e
responsaveis pela fiscalizacdo das obras. A fiscalizacdo pelos 6rgdos do DF, normalmente
DER e NOVACAP, deve ser atuante junto as empresas executoras, de forma a garantir a
seguranca dos usudrios. Também de responsabiidade do Governo devem ser as
informacdes prévias ao usudrio sobre aspectos diversos da obra, como periodo e modo de
funcionamento da via durante a execucdo.

3.2.5 Operacdo de transito

De acordo com o Cédigo de Transito Brasileiro, a operacdo de fransito € o
“monitoramento técnico baseado nos conceitos de engenharia de tradfego, das condicoes
de fluidez, de estacionamento e parada na via, de forma a reduzir as interferéncias tais
como veiculos quebrados, acidentados, estacionados irregularmente atrapalhando o
transito, prestando socorros imediatos e informacdes aos pedestres e condutores™.

As operacoes de transito podem fratar problemas como a organizacdo didria do
trdfego em vias e corredores importantes; o acompanhamento do desempenho do trafego
para remocgdo de interferéncias (veiculos quebrados, acidentes); o acompanhamento de
eventos especiais; o acompanhamento de circulacdo de veiculos e cargas especiais; a
monitoracdo do desempenho do trafego em situacoes tipicas e em projetos especiais.

A operacdo de fransito pode ser classificada* em:

m Operacoes rotineiras: sdo as atividades que caracterizam o trabalho didrio
de campo, com o objetivo de minimizar os impactos dos problemas
gerados pelo trénsito didrio: canalizacdes e desvios de trafego, operacdo
de semdforos e acessos, remocdo de interferéncias, orientacdo de fluxos
de veiculos e pedestres, fiscalizacdo de obras nas vias etc.;

m Operacdes programadas: organizadas por ocasido de eventos
programados com antecedéncia e com grande impacto sobre o fransito
como jogos de futebol, volta as aulas, eventos civicos e religiosos e grandes
apresentacodes artisticas;

m Operacdes de emergéncia: necessdrias em eventos como enchentes,
incéndios e passeatas. Por sua imprevisibilidade quanto & ocorréncia,
efeitos e duracdo, exigem grande capacidade de mobilizacdo e
coordenacdo.

Para que ocorra uma gestdo eficiente do transito duas acdes devem ser
constantes: o monitoramento e a fiscalizacdo do sistema. Os aspectos referentes a cada
uma delas sdo apresentados a seguir.

a) Monitoramento

A etapa de monitoramento do transito e sistema vidrio € importante para se garantir
uma boa mobilidade de pessoas e bens com seguranca e fluidez, evitando que
interferéncias possam causar danos & circulacdo.

Durante a realizacdo de obras vidrias o monitoramento do trénsito no local é muito
importante uma vez que estas podem causar transtornos ao usudrio, como grandes
congestionamentos. O monitoramento de obras vidrias em execucdo permite identificar as
interferéncias que podem ocorrer no sistema vidrio e prevenir que estas causem impactos
negativos no trénsito. Por exemplo, deve-se verificar se a sinalizacdo indicativa ao usudrio foi
instalada no local e se esta contém informacdes suficientes. A sinalizacdo indicativa deve

4 Transporte Humano: cidades com qualidade de vida. Associacdo Nacional de Transportes PUblicos (ANTP),
1977
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alertar o usudrio do sistema vidrio sobre a existéncia de uma obra, a respeito de caminhos
alternativos, quanto a tempo de execucdo. Cabe ressaltar que antes da realizacdo de uma
obra, deve ser feito um planejamento adequado do funcionamento do sistema vidrio,
considerando os desvios a adotar, a época do ano em que a obra serd readlizada, a
necessidade de interdicdo de vias importantes na drea urbana.

NGo apenas as vias devem ser objeto de inspecdo, mas também as calcadas.
Quaisquer problemas que possam prejudicar o deslocamento de pedestres (como a
presenca de entulhos nas calcadas, calcadas quebradas em funcdo de rompimento de
redes pluviais) devem ser solucionados, seja pelo autor da obra seja pelo érgdo gestor do
sistema.

Uma rotina didria de inspecdo permite aos agentes em campo monitorar o sistema
vidrio como um todo, observando aspectos que possam trazer transtornos no trénsito:
inexisténcia de sinalizacdo nas aproximacdes, sinalizacdo colocada de forma equivocada,
tempos de semdaforos ndo compativeis com o fluxo de veiculos.

Nas operacdes de campo 0s agentes podem evitar que veiculos quebrados em
pontos estratégicos do sistema vidrio e acidentes em hordrios de pico causem grandes
congestionamentos; uma vez identificado o problema, eles devem acionar o sistema de
guincho ou até mesmo promover a remocdo dos veiculos das vias para permitir a fluidez do
transito.

Durante a ocorréncia de eventos programaveis € ndo programdaveis podem ocorrer
congestionamentos. As passeatas, manifestacdes, comemoracdes e passeios ciclisticos sdo
exemplos desses eventos. Cabe aos agentes em campo orientar o fluxo de veiculos e
pessoas, verificando quais as melhores alternativas para desviar o trénsito local.

b) Fiscalizacdo

A fiscalizacdo é o exercicio do poder de policia administrativa. Pode ser exercida
por agentes credenciados pelo 6érgdo ou entidade de tr@nsito. A fiscalizacdo do fransito
tem como objetivo fazer o cidaddo cumprir as normas e leis existentes.

Os agentes de fiscalizacdo tém como funcdo primdria a operacdo do transito,
orientando condutores e pedestres, priorizando vias com grande fluxo vidrio. A fiscalizacdo
e o monitoramento sdo atividades que ocorrem simultaneamente, uma vez que as duas
atividades tém o mesmo objetivo: a garantia de uma boa fluidez do transito e seguranca
dos usudrios.

Com base em um diagndstico dos problemas enconfrados na cidade, as acoes
de fiscalizacdo devem ser direcionadas aos fatores que efetivamente trazem danos &
circulacdo e as pessoas. Por exemplo, em locais com alto nUmero de acidentes de transito,
as acdes de fiscalizacdo devem ser voltadas a comportamentos que favorecam a
ocorréncia de acidentes: velocidades acima das permitidas, uso de dlcool, manobras ndo
permitidas etc. No que se refere 4 circulacdo, as acdes devem estar voltadas para
infracdes como estacionamento em dreas proibidas (filas duplas), ultrapassagem de
semdaforo vermelho, remocdo de veiculos quebrados nas vias, remocdo de veiculos
envolvidos em acidentes, realizacdo de retornos ndo permitidos, carga e descarga em
locais (e hordrios) irregulares etfc.

A fiscalizacdo também deve atuar em obras em execucdo. Deve ser observado
se a sinalizacdo (para orientacdo dos condutores e pedestres) estd adequada, evitando,
assim, a ocorréncia de acidentes. Deve-se fiscalizar ainda a ocorréncia constante de
franstornos causados pelas obras: infilfracdes, areia na pista etc. Cabe aos agentes nofificar
o responsdvel pela obra e acompanhar a solucdo dos problemas causados.

A operacdo vidria voltada a solucdo desses problemas com agilidade € quase
inexistente no Distrito Federal, salvo as operacdes de fiscalizacdo de transito destinadas &
autuacdo de infratores.

3.2.6 Fiscalizacdo eletrénica

A fiscalizacdo eletrbnica constitui importante ferramenta na drea de operacdo
vidria para reduzir os acidentes de transito.

No Distrito Federal, os equipamentos de fiscalizacdo eletrbnica tém sido utilizados
pelo DETRAN e pelo DER para registrar as infracdes de excesso de velocidade e de avancos
de sinal. SGo mais de 600 equipamentos instalados nas vias urbanas e rodovias com tal
finalidade.

Dos problemas detectados e das reclamacdes dos usudrios referentes d
fiscalizacdo eletrénica no DF, destacam-se os seguintes:

e Equipamentos mal localizados ou parcialmente escondidos;
e Equipamentos mal sinalizados ou ndo sinalizados;

e Radares moveis usado sem critérios claramente voltados & seguranca
vidria e mal sinalizados;

e Uso do equipamento eletrénico do tipo fixo ostensivo (barreira eletrénical),
que destinado ao controle da velocidade em locais perigosos (em frente
a uma escola, por exemplo), tem sido utilizado para controlar velocidades
em frechos vidrios, onde devem ser instalados equipamentos do tipo fixo
ndo ostensivo (pardais).

Nos Ultimos anos, entretanto, estudos e acdes desenvolvidos pelo DETRAN e pelo
DER permitiram a reducdo desses problemas. O radar mével ndo tem sido utilizado e os
estudos técnicos confratados por esses orgdos, de forma a atender as exigéncias
constantes das resolucdoes do CONTRAN, frouxeram melhorias tanto na localizacdo mais
correta dos equipamentos quanto na sua sinalizacdo. Os estudos contratados pelo DER
incluiram andlises detalhadas da localizacdo dos acidentes, de modo a embasar
tecnicamente a alocacdo dos equipamentos eletrénicos.

Embora tenham ocorrido avancos na fiscalizacdo elefrbnica nas vias urbanas e
principalmente nas rodovias do DF, muito ainda precisa ser feito em termos de
planejamento e de estudos técnicos para alcancar uma fiscalizacdo eletrénica realmente
eficiente no Distrito Federal.
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3.2.7 Educacdo de transito

A educacdo de transito constitui uma atividade de fransmissdo de informacoes
que visa a modificar a atitude de condutores, passageiros e pedestres e melhorar a
atuacdo dos profissionais da drea de tr@nsito. SGo trés as suas dreas bdsicas de atuacdo:
educacdo no ensino regular; formacdo e aperfeicoamento de pessoal e campanhas
educativas.

No Distrito Federal, os 6rgdos com maiores responsabilidades na drea de
educacdo de transito sdo o DETRAN e o DER.

A atuacdo do DER se faz presente com a Escola Vivencial de Trénsito — a
Transitol@ndia, situada no Parque Rodovidrio do DER, em Sobradinho. O objetivo da escola é
ensinar as criancas do Ensino Fundamental (de escolas publicas e particulares) como ser um
bom pedestre, aquele que colabora com o transito e ndo pde sua vida em risco. Na escola,
as criancas participam de um teatro em que os atores ensinam as regras de transito. Depois
de aprender como atravessar na faixa de pedestres, como utilizar o semdforo e o cinto de
seguranca, seguem para a mini-cidade construida na escola para vivenciar e consolidar os
ensinamentos. Para facilitar as visitas a Transitoldndia, o DER disponibiliza, gratuitamente,
dois 6nibus que fazem o transporte de até 92 criancas.

O DETRAN, por sua vez, atua prioritariamente na capacitacdo de condutores
infratores que tiveram suas carteiras de habilitacdo suspensas, bem como com o
acompanhamento dos trabalhos das escolas de formacdo de condutores e com
campanhas educativas.

Cabe destacar como acdo educatfiva de fransito desenvolvida no Distrito
Federal o Programa Paz no Transito, realizado na década de 1990. A razdo para o
desenvolvimento do Programa foram os elevados indices de acidentes registrados na
época. O Programa envolveu a mobilizacdo global da sociedade civil, midia e governo em
prol da seguranca de transito, que resultou na ampla disseminacdo do respeito a faixa de
pedestres, hoje um exemplo do Distrito Federal de cidadania para todo o pais.

No Distrito Federal, os pontos relevantes para serem considerados pela drea de
educacdo de transito sdo:

e Nao desenvolvimento pelos condutores e pedestres, a exemplo do que
ocorre nas demais unidades da Federacdo, de boas atitudes frente ao
transito, fato que se reflete em sua qualidade e seguranca. O éxito do
Programa Paz no Trénsito, mencionado anteriormente, permite inferir que
comportamentos corretos no transito podem ser alcancados no DF, caso
acdes amplas de educacdo conjugadas com a fiscalizacdo e
engenharia sejam efetivamente implantadas;

e Caréncia de campanhas educativas voltadas as principais causas dos
acidentes (ingestdo de dlcool pelo condutor e excesso de velocidade) e
ao uso do cinto de seguranca, inclusive no banco traseiro;

e Deficiéncia no ensino das escolas de formacdo de condutores;

e Insuficiente capacitacdo de condutores que tiveram suas carteiras de
habilitacdo suspensas. Essa capacitacdo deve abranger um numero

maior de condutores, considerando os envolvidos em acidentes graves e
todos aqueles que ultrapassaram a pontuacdo prevista no sistema de
pontos (artigos 259 e 261 do Codigo de Trénsito Brasileiro).

3.2.8 Estacionamentos

A demanda por vagas de estacionamento tem aumentado, acompanhando o
crescimento da frota e dos volumes de trafego nas vias. A oferta de vagas ndo acompanha
o0 aumento da demanda e o problema do estacionamento torna-se mais grave a cada
ano. Ademais, no Distrito Federal e Entorno, o estacionamento irregular ocorre com
frequéncia.

O problema de estacionamento no Distrito Federal e Entorno, parcialmente
ilustrado pelas fotos apresentadas, pode ser mais bem compreendido pelas consideracoes
seguintes.

No Plano Piloto, constata-se a insuficiéncia de oferta de estacionamento em
praticamente todas as entfrequadras comerciais. Isto tem provocado a invasdo das quadras
residenciais por veiculos cujos ocupantes diigem-se s areas comerciais, provocando, ndo
raro, conflitos enfre moradores e ocupantes de veiculos. Ainda no Plano Piloto, a demanda
por estacionamento assume proporgcdes maiores nas dreas que atraem grande numero de
viagens, a saber: Esplanada dos Ministérios, Setores Bancdrios Sul e Norte, Setor de Autarquia
Sul, Setores Comerciais Sul e Norte, Setores Hoteleiros Sul e Norte, Setores Médico Hospitalar
Sul e Norte, Complexos do Buriti e Tribunais do Distrito Federal.

Este problema, fora do Plano Piloto, & mais relevante em Aguas Claras e
Taguatinga. Em Aguas Claras, a populacdo residente apresenta alta taxa de motorizacdo e
hd pouca disponibilidade de espaco publico para estacionamento. Isso tende a se agravar
com o crescimento da cidade e a implantacdo de novos empreendimentos comerciais. Em
Taguatinga, as dificuldades de estacionamento se fazem mais presentes na drea central,
nas avenidas Comercial, Samdu e Hélio Prates. Nas demais cidades - Guard |, por exemplo -
hd uma demanda mais intensa em algumas dreas, onde se concentram servicos, tais como
agéncias bancdrias, escritérios e clinicas. A excecdo do mencionado, essa questdo tem
menor importéncia, a menos dos polos geradores de trafego e de algumas dreas com
caracteristicas especiais — SIA e Cidade dos Automoveis.

N&o bastasse o desequilibrio entre oferta e demanda, a questdo se agrava pela
insuficiéncia da fiscalizacdo visando a coibir o estacionamento irregular ou o uso irregular
de vagas de estacionamento. Observa-se, com freqUéncia, estacionamento em fila dupla,
sobre calcadas e em outros locais proibidos.

Os estudos e projetos de engenharia, elaborados basicamente pelo DETRAN, de
forma direta ou indireta, mostram-se insuficientes e, muitas vezes, ndo corretamente
detalhados. Assim, verifica-se ao longo das vias que a sinalizacdo vertical e horizontal que
define as vagas de estacionamento ndo permite ao condutor entender claramente onde
pode ou ndo estacionar, devido a existéncia de placas de regulamentacdo de proibicdo
de estacionamento que ndo definem exatamente o trecho onde a sinalizacdo se aplica,
bem como em decorréncia da demarcacdo imprecisa de vagas de estacionamento para
idosos, portadores de necessidades especiais, além de vagas para carga e descarga. Por
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outro lado, a insuficiéncia de estudos/projetos executivos de estacionamento ao longo das
vias, devido, principalmente, d enorme caréncia de técnicos de nivel superior na drea de
engenharia de tradfego do DETRAN, impede a identificacdo de trechos vidrios onde existe
hoje a proibicGo para estacionar, mas que poderiam ser liberados para tal, por ndo
prejudicar a seguranca nem a circulacdo vidria.

A inexisténcia de uma politica ou de um programa para a melhoria do
estacionamento publico no DF constfitui outra grande dificuldade para a solugdo dos
problemas no setor. H& que se desenvolver uma politica neste sentido, que considere a
ampliacdo da oferta de estacionamento, pensada de forma articulada com a pricridade
para o fransporte coletivo e de forma a evitar que a ampliacdo dos estacionamentos gere
maior demanda que, por sua vez, acarrete maiores retencdes de trafego.

3.2.9 Polos geradores de trafego

Existem diversas definicdes sobre polos geradores de frafego (PGT), também
chamados de polos geradores de viagens (PGV).

A Companhia de Engenharia de Trafego de SGo Paulo — CET/SP5 assim considera
o empreendimento de grande porte que atrai ou produz grande numero de viagens,
causando reflexos negativos na circulacdo de seu entorno imediato, podendo prejudicar a
acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condicdes de seguranca de veiculos e
pedestres; ou, ainda, a edificacdo ou instalacdo que exerce grande atratividade sobre a
populacdo, mediante a oferta de bens ou servicos, gerando elevado numero de viagens,
com substanciais interferéncias no tradfego do entorno e a necessidade de grandes espacos
para estacionamento ou carga e descarga.

Para o Denatransé, PGT € o empreendimento de grande porte que atrai ou produz
grande nUmero de viagens, causando reflexos negativos na circulacdo vidria em seu
entorno imediato e, em alguns casos, prejudicando a acessibilidade da regido, além de
agravar as condicdes de seguranca de veiculos e pedestres.

Para a Rede lberoamericana de estudos’, pdlos geradores de trafego sdo locais
ou instalacdes de distintas naturezas que tém em comum o desenvolvimento de atividades
em um porte e escala capazes de exercer grande atratividade sobre a populacdo, produzir
um contingente significativo de viagens, necessitar de grandes espacos para
estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque, promovendo,
consequentemente, potenciais impactos. Os shopping centers, hipermercados, hospitais,
universidades, estadios, terminais de carga, estacdes de transportes publico e mesmo dreas
protegidas do fradfego de passagem com multiplas instalagcdes produtoras de viagens sdo
alguns fipos de PGT.

° CET (1983) Pdlos geradores de viagens. Boletim Técnico n° 32. Companhia de Engenharia de Trédfego. Prefeitura
de Sdo Paulo, SGo Paulo.
® Denatran (2001) Manual de Procedimentos para o Tratamento de Pdlos Geradores de Trafego. Departamento
Nacional de Transito, Brasilia: Denatran/FGV.

Rede Iberoamericana de Estudo em Pélos Geradores de Viagens (2010). Disponivel em:
http://redpgv.coppe.ufri.br/. Acesso em: 22 de janeiro de 2010.

No Distrito Federal, o Decreto n°® 26.048, de 20/07/05, conceitua pdlo gerador de
trdfego como a edificacdo ou o conjunto de edificacdes cujo porte, natureza e oferta de
bens ou servicos criam uma situacdo de complexidade, com interferéncias no fradfego do
entorno e grande demanda por vagas de estacionamento ou de garagem.

O Anexo | do Decreto n° 26.048 estabelece o numero de vagas de
estacionamento para cada tipo de empreendimento considerado pdlo gerador de trafego
e para o empreendimento que ndo € assim considerado. Indica também a necessidade de
dreas de carga e descarga, e embarque e desembarque e para taxis.

A Figura 5 apresenta os principais podlos geradores de frafego situados no Distrito
Federal e nas cidades do Entorno. A Figura 6 mostra de forma mais detalhada os PGT do
Plano Piloto e das Regides Administrativas. Nela, pode-se verificar a predomindncia de duas
dreas polarizadoras do Distrito Federal: a drea central de Brasilia e a drea central de
Taguatinga.

O Plano Piloto € o grande atrator de viagens, seguido pelas dreas urbanas de
Taguatinga, Ceiléndia, Guard, Gama e Sobradinho. Essa configuracdo confirma os vetores
de crescimento que predominam para as regides oeste, sul e nordeste do Distrito Federal.

Na regido central de Brasilia, destacam-se como pdlos geradores de trafego
empreendimentos localizados junto ao Exo Monumental, entre os setores do
Buriti/SGON/SIG até a Praca dos Trés Poderes. Também se destacam as faculdades e
escolas concentfradas ao longo das vias W4 e W5, na Asa Sul, prédios comerciais da via W3
Norte e Sul, o campus da UNB, na Asa Norte, as margens da via L2 Norte, e os setores
hospitalares, nas extremidades das Asas Norte e Sul.

A drea central de Taguatinga abrange a regido compreendida desde o setor
comercial da EPCT (Pistdo) até a Avenida Hélio Prates e a regido entre a Avenida
Comercial e a Avenida SAMDU. Taguatinga apresenta-se, entdo, como centro polarizador
alternativo, constatado pela aglomeracdo de diversos podlos geradores de trafego (saude,
educacdo, comércio e servicos) densamente ocupados, proximos as principais vias de
trafego: Avenida Hélio Prates, Avenida Central, Avenida Comercial, Avenida SAMDU e o
Pistdo. A porcdo sul de Taguatinga €& onde ocorre a maior densidade de PGT,
principalmente junto as vias SAMDU, Comercial e Pistdo. Sua centralidade regional
estabelece a funcdo da distribuicdo dos fluxos oriundos da drea oeste do territdrio em
direcdo ao Plano Piloto.

A RA Ceiléndia possui grande quantidade de pdlos geradores de fradfego, com
destaque para a atividade de educacdo (escolas de 1° e 2° graus) e, de forma dispersa,
alguns hospitais e universidades. A regido ainda apresenta o comércio junto as vias Hélio
Prates e EImo Serejo, compondo um macropolo regional. A recente expansdo da linha do
metrd permite novas oportunidades para o adensamento de PGT, principalmente ao longo
das vias N1 e Elmo Serejo. Existem atividades de servico, de pequeno e médio porte,
agrupadas no setor de industrias e oficinas, porém com necessidade de maior incentivo
para melhorar a demanda.

Ao Sul, o Gama se destaca como regido de apoio a Santa Maria e as cidades do
Entorno Sul (Valparaiso de Goids, Novo Gama e Cidade Ocidental), com PGT das mais
variadas atividades, como saude, educacdo, comércio, servicos e esportes.
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A Nordeste, Sobradinho aparece como apoio aos inUmeros assentamentos e
condominios localizados nessa regido.

Planaltina e Brazl@ndia, com comércio e servico de expressdo apenas local,
possuem PGT representativos somente de educacdo e saude. Essas regides administrativas
tém sua importdncia como apoio as areas rurais lindeiras.

Uma ocorréncia relevante € a existéncia de grandes PGT de comércio e servico
ao longo da via DF-003 (EPIA). Essa regido caracteriza-se como um importante eixo de
ligacdo entfre as regides norte e sul do Distrito Federal, e ainda concentra os fluxos oriundos
das vias Estrada Parque CeilGndia (EPCL), Estrada Parque Taguatinga (EPTG), Estrada
Pargue Nucleo Bandeirantes (EPNB), Estrada Parque Guard (EPGU), e de vias dos municipios
limitrofes do Distrito Federal em direcdo a drea central do Plano Piloto.

HA& também, na regido da EPIA, aglomeracdes de pequenos empreendimentos
do tipo servico, com énfase para o setor automobilistico, constituindo um polo relevante
para o Distrito Federal e um macropolo regional.

As regides do Parkway, Vicente Pires, Sdo Sebastido, Jardim Botdnico e
Arniqueiras sao estritamente residenciais, ndo apresentando PGT representativos.
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Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal e Entorno — PDTU/DF
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Figura 5: Polos geradores de tradfego no Distrito Federal e Cidades do Entorno
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Figura 6: Pdlos geradores em regides administrativas do Distrito Federal
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Os impactos de um pdlo gerador de trafego na circulagcdo vidria ocorrem,
normalmente, quando os volumes de fradfego nas vias adjacentes e de acesso aumentam
de modo significativo, devido ao acréscimo de viagens geradas pelo empreendimento. Os
principais problemas causados pelos PGT sdo:

m Congestionamentos e conflitos de frafego;

m Deterioracdo das condicdes ambientais na drea de influéncia, com
aumento dos indices de poluicdo atmosférica e sonora e, muitas vezes,
intrus@o visual;

m Aumento do nUmero de acidentes;

m Aumento da demanda de estacionamento, com consequente uso irregular
da via publica, quando a oferta de vagas de estacionamento
proporcionada pelo PGT € insuficiente, o que reduz mais a fluidez do
trdfego devido a ocupagdo de espacos antes destinados a circulagcdo. Em
muitas situacoes, as dreas de carga e descarga mal projetadas agravam
este problema.

Para prevenir os impactos negativos decorrentes da implantacdo de
empreendimentos considerados pdlos geradores de frafego, os orgdos responsdveis pela
gestdo da circulacdo vidria sdo obrigados por lei a analisar os projetos de PGT e conceder
anuéncia para sua implantacdo. No Distrito Federal, tal incumbéncia cabe ao DETRAN,
com relacdo aqueles situados na drea urbana e ao DER, no caso de PGT situados ao longo
de rodovias.

A obrigatoriedade da andlise de pdlos geradores de trafego € prevista no Art. 93
do Codigo de Transito Brasileiro: *“Nenhum projeto de edificacdo que possa transformar-se
em polo afrativo de transito poderd ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgdo ou
entidade com circunscricGo sobre a via e sem que do projeto conste drea para
estacionamento e indicacdo das vias de acesso adequadas.”

No Distrito Federal, o DETRAN e o DER estabeleceram procedimentos especificos
para andlise de impactos na circulacdo vidria devidos a implantagdo de pdlos geradores
de frafego, a serem identificados em estudos elaborados pelos empreendedores, que sdo
responsaveis pelas obras e servicos destinados a minimiza-los.

3.3 Consideracgoes Finais

As viagens originadas no Entforno com destino a regido de Brasilia, Sudoeste e SIA
correspondem a 28% das viagens realizadas no pico manhd; 40% das viagens originadas no
Distrito Federal tém como origem a regido de Brasilia. Isso ressalta o fato de que
principalmente nos hordrios de pico as principais vias de acesso a Brasilia apresentam
pontos de retencdo do frafego.

O Sistema Vidrio Regional é formado por vias com boa capacidade e observa-
se, em virtude do crescimento acelerado do trafego, a saturacdo nos hordrios de pico em
varios frechos da rede que liga o Plano Piloto s demais dreas do DF ou do Entorno. Este

quadro requer ndo apenas o aumento da capacidade vidria, mas também um melhor
aproveitamento da malha existente.

A rede vidria urbana apresenta, principalmente nas cidades do Entorno,
problemas na infraestrutura vidria — defeitos no pavimento, falta de sinalizacdo e
drenagem precdria. Nas regides administrativas estes problemas acontecem de forma
pontual.

Na maioria das regides administrativas a malha vidria implantada é compativel
com o desenho urbano da cidade, apresentando alguns pontos de desconfinuidade

No periodo de 2000 a 2009, o crescimento estimado da populacdo do DF foi de
22% enquanto a frota apresentou um crescimento de 94%. Nas cidades do Entorno, no
periodo de 2001 a 2009, o crescimento estimado da populacdo foi de 21% enquanto a frota
apresentou um crescimento de 222%. Ressalte-se que as cidades de Aguas Lindas de Goids
e Formosa tiveram no Ultimo ano um crescimento da frota superior a 20%.

O numero de morte em acidentes de fransito no DF cresceu 8% entre 2001 e 2008;
o de feridos, 43%. As taxas de mortalidade apresentaram nesse periodo um decrescimo de
32% para mortos por 10 mil veiculos e de 7% para mortos por 100 mil habitantes. Embora o
numero de mortes em acidentes de tfransito no DF tenha crescido menos que a populacdo,
o nUmero de acidentes com feridos apresentou um crescimento expressivo de 43%.

Os acidentes de ftransito com mortes ocorrem principalmente de sexta a
domingo, sobretudo entre 17 e 21h e os acidentes com feridos apresentam uma distribuicdo
uniforme ao longo da semana, com leve prevaléncia no periodo de 18 a 21h.

As motocicletas constituem 11% da frota; entretanto, participam em 21% dos
acidentes com mortes e em 28% dos acidentes com feridos. As mortes de motociclistas
apresentam tendéncia de alta, o que pode se agravar devido ao aumento da
participacdo das motocicletas na frota de veiculos.

As mortes por acidentes de transito ocorrem nas rodovias distritais — 39% —, nas
rodovias federais — 37% —, € nas vias urbanas — 24%. Os acidentes ocorridos nas rodovias
distritais e federais apresentam maior letalidade, respondendo por 76% das mortes. Quanto
aos acidentes de transito com feridos, 66% ocorreram em vias urbanas, 29% em rodovias
distritais e 5% em rodovias federais.

A tendéncia de queda das taxas de mortalidade por acidentes de fransito &
neutralizada pelo elevado crescimento da taxa de motorizacdo, o que se reflete no
crescimento de nUmero de mortes e de feridos.

No Distrito Federal, o transporte individual responde por 52% das viagens
motorizadas. Adicionalmente, a frota de veiculos, seja no DF, seja no Enftorno, vem
experimentando um crescimento acelerado. A demanda por vagas de estacionamento
também tem aumentado, acompanhando o crescimento da frota e dos volumes de
trafego nas vias. A oferta de vagas de estacionamento ndo acompanha o aumento da
demanda e o problema do estacionamento torna-se, dessa forma, mais grave a cada ano.

A falta de dreas regularizadas para estacionamento e de uma fiscalizacdo
eficiente e continua faz com que muitos condutores utilizem o sistema vidrio para estacionar
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(fila dupla, acostamentos, recuos das esquinas), o que reduz a capacidade vidria de
algumas vias.

Problemas de estacionamento irregular e oferta insuficiente sdo verificados
também nas proximidades de alguns polos geradores de trafego. Embora, nos Ultimos anos,
a anuéncia para a construcdo de polos geradores de trafego esteja sendo procedida pelo
orgdos competentes do Distrito Federal em conformidade com a legislacdo, algumas
dificuldades ou deficiéncias impedem ou dificultam a implantacdo de PGT com solucdes
vidrias, de estacionamento e outras capazes de atenuar corretamente os impactos
negativos de sua construcdo. SGo elas:

m Auséncia de normatizacdo - apesar de existirem diretrizes do DETRAN e do
DER para orientar os empreendedores quanto aos estudos de impacto na
circulacdo, a matéria ndo foi normatizada, fato que dificulta a aceitacdo
das diretrizes pelo empreendedor;

Liberacdo sem consulta - as Administracdes Regionais, muitas vezes, liberam
licencas para construcdo de empreendimentos considerados polos
geradores de frdfego sem ouvir o DETRAN ou DER;

m Resisténcia local - empreendedores resistem em elaborar os estudos e em
arcar com os servicos e obras decorrentes, devido & falta de tradicdo
desses estudos no Distrito Federal e pelo fato de que a exigéncia do estudo
no DF é ainda recente, ndo consolidada;

Burla a projeto - sdo relatadas situacdes em que o projeto € aprovado, mas
o0 empreendedor posteriormente restringe a drea de estacionamento para
utilizar o espaco de forma ndo prevista pelo projeto;

m Insuficiéncia de equipe - O DETRAN e o DER ndo dispdem de equipes com
técnicos em quantidade suficiente para as andlises dos estudos feitos pelos
empreendedores.

Operacdo de carga e descarga inapropriada;

Os veiculos de carga afetam o sistema vidrio pelo fato de contribuirem de forma
relevante para aumento do congestionamento, reducdo dos tempos de viagem e,
consequentemente, elevacdo do custo desse transporte.

As rotas de passagem atualmente utilizadas na drea de estudo sdo basicamente
duas: uma representada pelas BR-010/020/030 e BR-040/050, que atende a demanda de
transporte no sentido norte-sul, e outra caracterizada pelas BR-060 e 070, que atende a
demanda de transporte advindo da regido oeste.

A maioria dos problemas diagnosticados se refere a operacdes de carga e
descarga de veiculos fazendo o abastecimento dos estabelecimentos comerciais.

A localizacdo do Setor de IndUstria e Abastecimento também é fator relevante
para o transporte de cargas. Por estar localizado em uma regido adensada faz-se com que
0s caminhdes tenham que se deslocar em vias com caracteristicas urbanas, causando
franstornos neste ambiente.
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4 DIAGNOSTICO DO AMBIENTE INSTITUCIONAL

Para compreender o quadro institucional do transporte do Distrito Federal é
preciso delinear, ainda que em termos muito gerais, as condicdes atuais de funcionamento
do sistema. Isto &, o processo de andlise institucional deve ter como referéncia uma
compreensdo de como, concretamente, acontece a prestacdo de servicos de transportes
para a populacdo usudria.

Foi fomada como referéncia a compreensdo (aparentemente generalizada) de
que o sistema de transportes do Distrifo Federal esteja funcionando com deficiéncias
importantes e ndo recentes, do ponto de vista do atendimento efetivamente prestado aos
usudrios.

As limitacdes na qualidade dos servicos de fransporte sGo reconhecidas como
existentes desde longa data. Nas informacdes apuradas e nas avaliacdes realizadas neste
processo de andlise, fica clara a dificuldade de encontrar algum momento na histéria dos
servicos de transportes oferecidos a populacdo que se possa considerar como tendo tido
boa qualidade.

As deficiéncias nos servicos de transportes sdo compreendidas como resultado
de vdrios aspectos do desenvolvimento do servico. E provavel que a marca mais
significativa da gestdo do transporte no Distrito Federal refira-se a auséncia de um projeto
de longo prazo para a organizacdo do sistema. A par de uma histérica de insuficiéncia dos
investimentos na melhoria do transporte coletivo realizados por diferentes governos, a
interrupcdo de iniciativas e a sucessdo de projetos de curto prazo resultam em dificuldades
no atendimento das necessidades da populacdo.

Nos dias atuais hd a compreensdo de que ainda ndo foi possivel fazer surtir, na
pratica cotidiana da oferta de servicos, os efeitos dos investimentos que estdo sendo feitos
e articulados para a organizacdo do sistema.

Assim, na busca de compreender os vetores de forca capazes de estabelecer
um sistema com as caracteristicas atuais, alguns aspectos foram selecionados para andilise.
Por meio do conjunto de tais aspectos, pretende-se caracterizar esses vetores, bem como a
organizacdo das relacdes estabelecidas entre eles.

4.1 Nivel de organizagcdo dos atores institucionais do sistema de transporte coletivo e
seu reflexo na lideranca do Sistema

O sistema de transporte publico de passageiros no Distrito Federal conta com
atores institucionais com diferentes niveis de organizacdo, o que reflete na possivel
lideranca exercida por esses atores sobre o sistema. Assim, sGo analisados a seguir aqueles
atores cujo nivel de organizacdo influencia no destaque de seu papel na gestdo do
transporte coletivo do DF.

E possivel observar que, atualmente, a estrutura central da Secretaria de
Transportes do Distrito Federal parece ter crescente nivel de organizagdo e interferéncia nos
processos de planejamento e gestdo do sistema. No atual governo foram estabelecidos
grupos de tfrabalho voltados a busca de sincronia e energia entfre os diferentes organismos
do Distrito Federal que afetam de forma direta ou indireta o funcionamento do sistema de
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transportes. Esses grupos de trabalho visam a atuacdo coordenada e tém sido importantes
para incrementar a atencdo as proposicoes técnicas da Secretaria.

Um exemplo do incremento dessa racionalidade técnica refere-se a
incorporacdo das Vans ao sistema regular de transporte coletivo. A regularizacdo dos
servicos oferecidos pelas Vans consistia em necessidade do sistema e da qualidade do
servico prestado aos usudrios. Esse processo foi fortemente marcado pela lideranca do
proprio Secretdrio de Transportes, o qual, porém, buscou fundamento nas solucdes técnicas
apontadas pelo corpo técnico da Secretaria.

A Companhia do Metropolitano do Distrito Federal - Metrd - € reconhecida como
um ator marcado pelo alto nivel de organizacdo tanto inferna quanto do servico prestado
a populacdo. Embora conte com reduzido corpo técnico voltado ao exame das varidveis
contextuais ao servico prestado pela instituicdo, o Metré dispde de equipe profissional em
condicoes de assumir tarefas que vao além de sua finalidade institucional. Por outro lado, o
alto nivel de independéncia tanto do ponto de vista administrativo, quanto no que diz
respeito ao seu papel no sistema, faz com que esse alto nivel de organizacdo da
Companhia repercuta pouco sobre o conjunto dos servicos de fransporte prestados G
populacdo.

Outro exemplo de organizacdo de ator institucional do sistema refere-se a
associacdo civel sem fins lucrativos Facil, formada por empresdrios de transporte do Distrito
Federal, com base na Portaria 98 de 27/10/07 da Secretaria de Transportes, com a
finalidade de operacionalizar a bilhetagem eletronica em todo o sistema. Essa empresa
coletq, sistematiza e detém as informacdes operacionais de todo o sistema, com excecdo
daquelas referentes & operacdo do Metrd. Inclusive o acesso do érgdo gestor DFTRANS aos
dados operacionais € gerenciado pela Fdcil.

A existéncia de comités de fransportes em cada uma das Regides Administrativas
€ também exemplo de organizacdo, muito embora a maioria deles ndo esteja em
funcionamento efetivo. Esses comités prevéem a participacdo de usudrios e técnicos de
transportes, além dos responsdaveis pela gestdo do sistema, o que os tornaria, se atuantes,
atores importantes no funcionamento do sistema.

4.2 O reflexo da alternancia de governos no sistema de transporte coletivo do Distrito
Federal

Do ponto de vista da evolucdo histérica do tratamento da politica de
transportes, pode ser constatado que a mdquina administrativa vem sofrendo instabilidade
relacionada & alternGncia de governos no Distrito Federal. Ocorre uma significativa
variacdo nos papéis de cada ator institucional e a forca dos diferentes organismos para
realizar suas atribuicdes sofre importante variacdo quando da mudanca de gestdo.

Uma fonte de instabilidade refere-se a definicdo dos ocupantes de cargos
diretivos no dmbito do transporte. Ainda que se compreenda o cardter politico das
nomeacoes para os cargos diretivos como algo inerente ao processo democrdatico de
sucessdo dos governantes, por vezes pode ocorrer um distanciamento entre o perfil do
nomeado e o perfil desejavel dos ocupantes de postos de direcdo e geréncia na drea de
transportes. Esse distanciamento, por vezes, leva a dificuldades para garantir que a politica

publica de transporte possa ser aprimorada e implementada. Além disso, um grande
numero de postos de geréncia média € ocupado perante indicacdo de cardter politico
quando, neste nivel, poderiam compor uma carreira de gestores de transporte composto
por pessoal técnico do quadro permanente.

Assim, ainda que na atual gestdo possa ser percebido um crescimento na
participacdo do corpo técnico nos direcionamentos implementados, ndo chega a
acontecer algum processo de formalizacdo que permita vislumbrar uma permanéncia
desse tipo de padrdo de gestdo da mdqguina administrativa. Ao mesmo tempo, percebe-se
uma permanente referéncia a decisdes estratégicas fomadas no dmbito do gabinete do
governador, que sdo entregues para operacionalizacdo por parte do corpo técnico, para
que sejam viabilizadas as formas de sua implementacdo.

No relato da evolucdo das iniciativas de gestdo de transporte pode ser
identificada énfase na personalidade dos fitulares dos cargos administrativos. Isto €, na
caracterizacdo dos processos de tomada e implementacdo de decisdes sobre o sistema de
transportes, a fonte de defterminados direcionamentos estd mais relacionada as
caracteristicas e atuacdo dos ocupantes dos cargos mais altos do que a algum aspecto da
instituicdo que estd sendo dirigida.

4.3 A articulagdao administrativa no sistema de transportes

Ocorre no Distrito Federal um processo que € caracterizado como de
descenftralizacdo administrativa, mas levada a tal ponto de radicalidade que ganha
contornos de autonomizacdo. Assim, hd iniciativas de organismos da prépria Secretaria de
Transportes que acabam contando com reduzida participacdo de outras dreas, mesmo
que afetas ao tema. Essa situacdo leva a um processo de fragilizacdo do papel da funcdo
técnica da ST, que deveria levd-la a atuar como cabeca do sistema de transportes.

A responsabilidade por sistematizar processos e elaborar contornos para o
sistema de transportes € da Secretaria, por meio de sua Subsecretaria de Planejamento dos
Transportes. Entretanto, a sua influéncia perante os organismos operacionais, que deveriam
ser executores dos projetos estabelecidos no dmbito da Secretaria, ainda € insuficiente. Um
exemplo consiste no tema em pauta de proposicdo da assuncdo, por parte do GDF, da
responsabilidade sobre os sistemas de fransporte de ligacdo do Distrito Federal com os
municipios de seu entorno. Esse crescimento da responsabilidade do GDF, que recairia
sobre a Secretaria e sobre a DFTRANS, caso ocorra sem uma significativa participacdo do
corpo técnico no exame de suas conseqUéncias e necessidades estratégicas, envolvendo
a Secretaria de forma orgdnica, pode causar grande dificuldade para garantir a gestdo
dessas linhas de maneira a beneficiar a populacdo usudria.

4.4 A situagdo do orgdo de gestdo do sistema de transporte

O ator institucional encarregado da gestdo do transporte coletivo no DF € a
DFTRANS. Criada hd pouco mais de quinze anos, como Departamento Metropolitano de
Transportes Urbanos, o érgdo passou por enorme variacdo de prestigio e momentos de
fortalecimento e enfraquecimento institucional. Neste momento hd iniciativas voltadas ao
fortalecimento da organizacdo (inclusive com a previsdo de acdes significativas em vias de
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ser iniciado), mas € reconhecido, de modo generalizado, que a DFTRANS ndo ocupaq,
ainda, o espaco que lhe cabe. Grande investimento voltado ao fortalecimento da
organizacdo precisa ainda ser ativado.

A fragilidade do 6rgdo gestor de transporte transpareceu também no momento
de composicdo de suas equipes de tfrabalho. Foi realizado concurso publico (planejado
pelo proprio érgdo gestor) que ndo garantiv atendimento de necessidades da drea de
transportes. Alem disso, os aprovados no concurso realizado, além de ndo serem da drea
do transporte, foram contratados e ndo receberam ainda a necessdria capacitacdo.

Somada a essa dificuldade de compor seu corpo técnico, hd medidas
administrativas que causam consequéncias importantes para a DFTRANS. Ainda que esteja
para ocorrer incremento de cento e cinqUienta por cento no nimero de fiscais do GDF, o
fato de a funcdo de fiscal no ndo ser mais especifica aos setores a serem fiscalizados tem
causado instabilidades no grupo de fiscais do érgdo gestor.

Hoje a DFTRANS tem ainda reduzido nivel de controle sobre a operacdo do
sistema. Esse pequeno controle atinge até mesmo a coleta e sistematizacdo de informacdo
relacionada a efetiva operacdo do sistema. A DFTRANS acessa relatdrios de um sistema de
informacdo que ndo estd sob seu controle e, ainda assim, algumas vezes tem dificuldade
para realizar esse acesso. O érgdo ndo tem acesso a base de dados brutos, de modo a
formular seus préprios relatérios.

E possivel considerar que a maior fonte da atual fragilizacdo da DFTRANS tenha
sido criada por meio da Portaria 98/2007, que trata da criacdo e operacdo do Sistema de
Bilhetagem Automdatica. Essa fragilizacdo vai além do processo de coleta e processamento
de informacdes. A DFTRANS enfrenta sérias dificuldades de manutencdo de suas financas.
Apesar de o cdlculo da tarifa prever que quase quatro por cento da receita arrecadada
(algo perto de dois milhdes de reais por més) seja dirigido d DFTRANS para manter a
organizacdo e fiscalizacdo do sistema, ela perde pelo menos frinta por cento desse valor e
padece de falta de recursos. Ocorre que a organizacdo Facil (que é responsdvel pela
gestdo das informacdes sobre a operacdo do sistema) retém com uma parte significativa
dos recursos que seriam destinados d manutencdo da DFTRANS, a fitulo de ressarcimento
das despesas realizadas na operacionalizacdo da bilhetagem automatica.

Nesse contexto, pode ser considerado um verdadeiro risco para a DFTRANS a
assuncao de responsabilidade pela gestdo dos sistemas de transporte do entorno do Distrito
Federal. Ainda que se considerem as iniciativas da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT no sentido de organizar o sistema semiurbano, essa incorporacdo traria
riscos significativos de aumento na presente fragilidade na gestdo dos servicos a populacdo
usudria.

Mesmo frente ao interesse em que essa responsabilidade seja assumida pelo GDF
(i&d que quase oitenta por cento das viagens semiurbanas originadas no entorno e hoje
atendidas pela ANTT estdo na regido do Distrito Federal), € fdacil reconhecer que a propria
ANTT mantém a perspectiva de que, para operar essa transferéncia, teriom que ser
garantidos processos de pré-qualificacdo dos sistemas considerados e da propria DFTRANS.
Sem essa preparacdo preliminar, a transferéncia significaria mais um repasse de dnus do
gue a construcdo de solucdo para as necessidades dos usudrios, mais ainda se o repasse

de afribuicdes ocorrerem sem o respectivo repasse dos recursos financeiros necessarios a
gestdo.

4.5 A organicidade das decisoes e o processo de planejamento a longo prazo

A primeira constatacdo importante quando se trata de planejamento do sistema
de transporte coletivo do DF € a auséncia de um Plano Diretor para orientar acdes de longo
prazo e integrar as iniciativas num todo compreensivel. Os elementos importantes de um
plano para os transportes que existem no DF ndo estdo oficializados como politica publica e
ndo foram consensados no debate entfre cidaddos e atores sociais relacionados ao tema.
Neste caso, tais elementos enfrentam o problema de ndo serem sustentaveis.

O Plano “Brasilia Integrada” € considerado como oportunidade para o resgate
de planos, propostas e iniciativas desde muitos anos discutidas pela sociedade, pelos
técnicos e pelos setores com interesse econdmico nos servicos de transporte. Nesse sentido,
esse Plano ocupa hoje o lugar de um plano estratégico para o sistema.

Nesse cendrio de auséncia de um plano de longo prazo € que se compreende
que muitas decisdes importantes sobre projetos a serem implantados fiquem concentradas
nos niveis decisores mais altos, que tém forca para fazer avancar suas propostas. As
iniciativas deixam de ser escolhidas entre possibilidades organicamente definidas com
apoio do conhecimento técnico sobre o assunto. As possibilidades de financiamento
influenciam significativamente a decisdo em relacdo a algumas novas iniciativas, a par de
seus impactos nas outras dimensdes dos servicos de transporte ou da dindmica da cidade.
Entretanto, a consideracdo sobre as interferéncias entre essas dimensdes somente ocorrerd
quando da implantacdo das propostas, ocasido em que a flexibilidade para mudancas ja é
diminuta.

A cultura politica brasileira valoriza governantes que tfomam iniciativas de grande
porte e sGo capazes de implementd-las imediatamente e ndo cabe considerar correta ou
ndo essa avaliacdo. O problema é que, ndo havendo planejamento para médio e longo
prazo, como no caso do setor de transporte, seria necessdrio existir algum mecanismo ou
organismo que compadtibilizasse as diferentes politicas implementadas pelo conjunto de
orgdos publicos. Essa compatibilizagdo teria que ser dirigida tanto em relagcdo a integracdo
dessas politicas, quanto em relacdo a sua perenidade na vida da sociedade. Um exemplo
da falta dessa organicidade pode ser observado no momento em que se enconfra em
elaboracdo, no Distrito Federal, um Plano de Mobilidade, sendo que a Secretaria de
Transportes e mesmo outros setores correlatos ndo estdo devidamente envolvidos nesse
processo.

Talvez o maior problema da auséncia de um Plano de longo prazo esteja
relacionado ao cardter sempre adiado, ainda que eminente, dos resultados das iniciativas
que estdo sendo tomadas. No discurso sobre o sistema, fransparece uma légica de que
sempre serd preciso aguardar a implantacdo de alguma dimensdo do projeto para que,
entdo, seja possivel apreciar resultados para a populacdo. A elaboracdo e implantagcdo de
novos projetos resultam em continuado adiamento das medidas imediatas de melhoria do
servico prestado a populacdo e que poderiam ser ftomadas a qualquer fempo.
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Outra decorréncia da reduzida organicidade e planejamento de longo prazo
consistem na criacdo de solucdes que desorganizam o sistema. Por um lado, atores
institucionais ganham aftribuicdes que ndo seriam compativeis com o seu papel, por outro
lado, e ao mesmo tempo, medidas importantes deixam de ser tomadas devido d auséncia
ou insuficiéncia de mecanismos e atores capazes de atender a demandas postas no
sistema.

A ocorréncia de um tipo de burocratizacdo e politizacdo nas relacdes entre os
atores componentes do sistema também é resultado de escassez de organicidade.
Algumas vezes, a busca de justificativas para a situacdo instalada ocupa o espaco da
producdo de uma visdo mais clara sobre o servico prestado a populacdo e sobre as
medidas que poderiam resultar em sua melhoria. No caso do sistema de transporte que
serve ao enforno, por exemplo, & considerado urgente que haja uma solugcdo que garanta
melhoria nos servicos prestados aos usudrios, mas essa solu¢cdo corre o risco de ser pouco
coadunada com as condicdes concretas de gestdo existentes no Distrito Federal. Neste
caso, pode haver dificuldades em fazer com que a drea de atuacdo de um governo
abranja territérios que ndo estdo sob a sua jurisdicdo. Os cidaddos que ndo sdo do Distrito
Federal passariom a ter dimensdes de suas vidas decididas por governantes eleitos por
outros cidaddos. A diferenciacdo entre a base territorial administrativa e a base territorial
eleitoral pode ter consequUéncias importantes para a organizacdo da cidadania.

4.6 A estabilidade dos atores institucionais do sistema de transporte

Ao considerar o funcionamento do sistemma de transportes, dois atores sdo
apontados como muito relevantes: o governo e o grupo de empresdrios das empresas
operadoras do sistema onibus. Em algumas situacdes o governo € considerado mais
influente, em outras os empresdrios ganham essa posicdo. Parece claro que a atuacdo dos
atuais dirigentes do GDF fez com que a influéncia do governo crescesse nos Ultimos anos.

De todo modo, o empresariado, mesmo que tenha sofrido alguma reducdo em
sua capacidade de influéncia, consiste no ator com maior longevidade na organizacdo e
preparacdo para intervir no sistema. Do ponto de vista da organizacdo da oferta de
servicos de transportes, o ator mais estdvel e permanente consiste no grupamento de
proprietdrios de empresas de énibus. De fato, ocorre alterndncia de governos, hd momento
de fluxo e refluxo de movimentos sociais relacionados ao tema, ocorre variagcdo na forma
de organizacdo do aparelho de estado e da forca institucional de cada ator institucional.
Mas, o grupo de proprietdrios das empresas de fransporte se mantém com pouca alteracdo
e com capacidade para intervencdo permanente nos debates e decisdes.

Isto ndo ocorre de forma isolada no Distrito Federal. Nos Ultimos vinte anos o Brasil
assistiu a um impressionante processo de organizacdo do empresariado dos transportes. A
criacdo de organizacdes como o SEST / SENAT significou um avanco na organizacdo dos
proprietdrios das empresas de onibus. No caso do Distrito Federal essa organizagcdo tem
dupla conseqUéncia, devido a proximidade entre o sindicato local e a Confederacdo
Nacional do Transporte — CNT. A instituicdo tem assento no Conselho de Transporte Coletivo
do Distrito Federal, ao lado do sindicato local de empresdrios. Parece compreensivel que a
permanéncia e a sofisticacdo organizacional dos empresdrios de fransportes resultem em

um tipo de prevaléncia das suas proposicdes no Conselho do Transporte Coletivo do Distrito
Federal.

Essa prevaléncia do setor empresarial no Conselho e nas decisdes gerais sobre o
sistema pode ser compreendida também em virtude do nivel de preparacdo desse ator
para o debate sobre fransportes urbanos. Trata-se do Unico afor da sociedade civil
preparado e atuante de forma confinuada no sistema de transportes, excetuando-se o
grupo dos técnicos de fransportes, o qual ndo tem participacdo nas insténcias deliberativas
do sistema.

Outro ator que, no Distrito Federal, mantém estabilidade no tema consiste na
Universidade de Brasilia - UnB. Diferentes professores e pesquisadores mantém a atencdo ao
tema do Transporte Urbano e, na organizacdo do Conselho de Transportes Coletivos, hd
previsGo de um assento para representacdo da UnB. Vale lembrar que a indicacdo ndo se
refere a um representante da comunidade académica, o que seria razodvel devido ao
grande numero de instituicdes universitarias no Distrito Federal. A referéncia da lei é
diretamente a UnB, provavelmente como reconhecimento dessa continuidade de atencdo
ao tema.

O Ultimo ator a ser referido como estavel consiste no Sindicato dos Rodovidrios.
Contudo, por sua atuacdo ser focada na defesa dos interesses dos trabalhadores do
transporte, ndo surgiu alguma indicacdo de que seja um ator preparado para tratar de
forma mais geral da politica publica de transporte.

Verifica-se ainda reduzida presenca do debate sobre politicas de fransportes
urbanos na sociedade brasiliense. Os partidos politicos ndo tém uma tradicdo de atuacdo
no tema a ndo ser em temas especificos, quase nos moldes dos grupos de pressdo social. A
sociedade civil organizada insere o fema em sua pauta somente em situacdes limite e com
reduzido nivel de atencdo & légica do sistema.

No caso do Distrito Federal, ocorre um crescimento na dificuldade para que
outros atores se organizem. A definicdo da representacdo da populacdo usudria (com
alguma excecdo) é feita pelo préprio Governo. Isto resulta em que os movimentos sociais
mais organizados e as entidades mais representativas da sociedade civil fenham reduzido
acesso ao debate e aos espacos de deliberacdo sobre o sistema de transportes.

Assim, a despeito de o Conselho contar muitos anos de criacdo e, desde o seu
surgimento, ser uma inst@ncia deliberativa, sua pauta dedica-se quase sempre a detalhes
operacionais € menos sobre as grandes questdes estratégicas da conducdo da politica de
transportes no Distrito Federal.

4.7 A efetividade da interlocugcao com a sociedade civil

Em todo o contexto examinado, chama atencdo a escassa informacdo sobre o
gue pensa a populacdo usudria do transporte coletivo. Percebe-se no Distrito Federal que
0s usudrios exercem pouca influéncia tanto sobre a organizacdo quanto sobre a operacdo
do sistema. Também é escassa a informacdo sobre o que pensa sobre o transporte a
sociedade civil ndo vinculada s atividades econdmicas relacionadas aos servicos de
fransportes.
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Ndo hd movimento social significativo para acompanhamento estavel e
contfinuado das acodes relacionadas a gestdo dos transportes. Trata-se de tema que sofre
de espacos de esquecimento no seio da sociedade. Por outro lado, € baixo o nivel de
informacdo e de formacdo da sociedade para fratar do sistema de transporte. Mesmo as
informacdes operacionais sGo pouco oferecidas a populacdo usudria. Isso faz com que, na
auséncia de capacidade técnica para compreender e discutir o assunto, muitas demandas
da sociedade ganhem feicdo personalista e parcial, muitas vezes ficando marcadas pela
impossibilidade de sua realizacdo.

O possivel papel dos movimentos sociais para a efetivacdo de controle social
sobre a gestdo dos fransportes € pouco valorizado pelos governantes e técnicos de
fransportes. Ao que parece, a sociedade civil e a populacdo usudria nGdo chegam a ser
consideradas como possivel ator que necessitaria estar organizado e participante do
processo de gestdo do sistema de transporte publico.

4.8 A politica de transporte no conjunto das politicas urbanas e regionais do Distrito
Federal

O debate sobre transporte acontece focado no funcionamento do sistema. O
que importa €& reconhecer caracteristicas do sistema, identificar pontos de
estrangulamento, formas de aumentar a fluidez do trénsito dos veiculos. E como se todos os
aspectos importantes a serem considerados fossem internalidades desse sistema no
momento presente. Sdo raras as referéncias a uma perspectiva histérica do
desenvolvimento dos servicos, do sistema, dos atores, da populacdo usudria, da qualidade
dos servicos prestados. Ademais, ocorre escassa referéncia a aspectos contextuais aos
servicos de transportes. SGo pouco considerados elementos como uso e ocupacdo do solo,
habitacdo, especulacdo imobilidria, desenvolvimento econdmico, desenvolvimento
regional e principalmente, impactos das medidas sobre a politica regional.

Mesmo quando o horizonte se abre para fratar do problema do transporte no
entorno do Distrito Federal, o foco permanece no tema dos transportes. As propostas quase
sempre avancam no sentido de inserir os sistemas de transportes das cidades vizinhas na
mesma gestdo que estd sendo realizada no GDF.

No enftorno, a mesma coisa acontece com outras politicas publicas sob a gestdo
do Governo do Distrito Federal, como é o caso dos servicos de saude, habitacdo e
saneamento. As propostas de trabalho em colaboracdo com atores institucionais do
entorno e as propostas que consideram que o entorno, se mal cuidado, poderd inviabilizar
a vida no Distrito Federal recebem insuficiente atencdo. As propostas que tentam inverter o
sinal e mostrar que o entorno pode deixar de ser problema e passar  condicdo de solucdo
para a organizacdo da vida no Distrito Federal nGo conseguem ser alvo de atencdo
sistemdtica. Esse tipo de proposta recebe menor atencdo ainda quando se trata dos
envolvidos com o tema dos transportes. Isto &€, o tema do transporte deixa de ser tratado no
contexto dos problemas e potencialidades que estdo criados pela existéncia de um grande
numero de cidaddos que vivem no enftorno de Brasilia.

A andlise da situacdo institucional procedida leva a uma situacdo problema que
exige identificar formas de garantir longevidade as iniciativas de organiza¢gdo do fransporte
coletivo do Distrito Federal e de sua integracdo com os demais setores de governo e com

0s municipios do entorno imediato do Distrito Federal. E necessdrio definir uma equacédo
organizativa que poderd aumentar a probabilidade de instalagcdo dessa longevidade e
dessa gestdo integrada. Essa equacdo ndo pode ser mantida e garantida isoladamente
pelo Governo do Distrito Federal e serd vidvel na medida em que se conseguir a unido dos
esforcos de todos os atores envolvidos, resultando em um modelo de gestdo que ndo seja
calcado em visdes proprias dos governantes e em planos de governo que mudam a cada
legislatura, j&d que baseados no exercicio transitério do poder.
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