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1 Introducao

Este Caderno de Apéndices é integrante do relatério D1 — Relatorio de Diagnéstico da RIDE-DF
(Volume 4) feito no ambito do Estudo Nacional de Mobilidade Urbana (ENMU) e é constituido de

dois apéndices.

No Apéndice V sao caracterizados os aspectos estruturais da infraestrutura de transportes das
RIDE-DF apresentando os atributos do sistema viario, os corredores de TPC, terminais e estagoes,
tecnologias veiculares, frota e dos elementos fisicos territoriais que interferem na implantagdo e
concepgao dos projetos de transporte, além dos aspectos operacionais do TPC, embasando a

elaboracgdo dos capitulos 3.4 e 3.5 do Relatério de Diagnostico.

O Apéndice VI apresenta o conjunto de informacbes e analises feitas para elaboragédo do

diagnéstico do aspecto financeiro, constante no capitulo 3.6 do Relatério de Diagnéstico.




2 Apéndice V — Aspectos Estrutural e Operacional

2.1 Aspecto Estrutural

Neste capitulo, sao caracterizados os aspectos estruturais da infraestrutura de transportes da RIDE-
DF, com rede viaria e no TPC. Para tanto, inicialmente, € abordada infraestrutura viaria, com
mapeamento do sistema viario, considerando sua hierarquia e atributos. Também sao abordados

os equipamentos complementares e a rede cicloviaria implantada.

Em seguida, sdo apresentados os atributos dos corredores de TPC, terminais e estagdes, além de

mapas das linhas de transporte coletivo classificadas por tipologia e tecnologia.
2.1.1 Rede de Transporte Piblico Coletivo

Nesta secdo é apresentada a analise da rede de TPC atual, sua hierarquia e infraestrutura e
sistemas disponiveis. A rede estrutural do TPC, apresentada na figura a seguir, é classificada no
Plano Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT) entre primaria, secundaria e terciaria, conforme

sua fungao no sistema.

Figura 1: Rede estrutural de transporte publico coletivo
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2.1.1.1 Sistema sobre trilhos

O Metrd do Distrito Federal € uma infraestrutura relativamente recente, com cerca de 25 anos de
operacao e 38 quildbmetros de extensdo. Sua operagado € em Y, com seu ramal principal operando
na proporgdo 2:1 em relagdo ao ramal secundario. Seu ramal principal interliga as regides
administrativas de Ceilandia, Taguatinga, Aguas Claras, Guara e Plano Piloto, ao passo que o ramal

secundario interliga Samambaia, Taguatinga, Aguas Claras, Guara e o Plano Piloto.

Figura 2: Rede estrutural de Metro
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do GeoPortal (2024)

O Metr6 do DF tem uma fungao estruturante, atuando como direcionador do crescimento da cidade,
com um grande potencial de implantacdo de politicas de desenvolvimento orientado ao transporte
(DOT) em seu entorno. Entretanto, nao é o que se observa no entorno de suas estagbes. Ha pouco
adensamento na area de influéncia direta, seja para uso residencial ou comercial, e, além disso,
alguns acessos sao precarios, sem priorizagdo para o fluxo de pessoas ou alimentagdo por

transporte publico.

No caso de Ceilandia, na estagao Hélio Prates, pode-se destacar a imensa area vazia adjacente a
estacgao, utilizada para estacionamento de veiculos, e a falta de qualidade nos acessos pedonais,

com calgadas estreitas e até mesmo sem pavimentagao, conforme destacado na figura a seguir.
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Figura 3: Entorno e acessos da estagao Hélio Prates em Ceilandia
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Em Taguatinga o cenario se repete, com infraestrutura pedonal limitada entre o principal acesso dos

usuarios de 6nibus e a estacdo e com baixo aproveitamento de seu entorno, em especial ao sul da

estacio.
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Figura 4: Entorno e acessos da estagao Taguatinga
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Fonte: Google Earth, imagens de julho de 2023
Em Samambaia a situagdo € ainda mais critica, com vazios urbanos extensos em uma area que
poderia ser mais bem aproveitada, distancias significativas de caminhada entre os pontos de énibus
e a estacao e elevada disponibilidade estacionamento de veiculos no entorno da estacéo, o que
representa uma prioridade do acesso por automoveis em detrimento ao acesso por 6nibus, ja que
a propria malha de transporte publico sobre pneus, historicamente, ndo cumpre o papel de alimentar

o transporte sobre trilhos.
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Figura 5 Entorno e acessos da estagio Samambaia

Fonte: Google Earth, imagens de julho de 2023

Entretanto, destaca-se que o projeto basico de expansao do Metrd no trecho de Samambaia foi feito
considerando o Projeto Urbanistico do Parcelamento de Solo denominado Quadras 100 impares e
Subcentro Oeste de Samambaia, desenvolvido pela Companhia de Desenvolvimento Habitacional
do Distrito Federal (CODHAB/DF). Nesse sentido, o projeto executivo sera desenvolvido

considerando as necessidades desse empreendimento habitacional.

Figura 6: Projeto urbanistico para a Estagdo 36 do Metro e entorno

¥ ar- -

Fonte: Memorial descritivo do Projeto Urbanistico do Parcelamento de Solo Quadras 100 impares e Subcentro Oeste de
Samambaia
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O Projeto Urbanistico do Parcelamento de Solo Quadras 100 impares é destinado a criagdo de lotes
de uso misto ao longo da linha de transmissao de Furnas, com ligagdes viarias que minimizem a
segregacao espacial imposta pela linha do Metro, e o Projeto Especial do Subcentro Oeste, formado
pelas Quadras 117 e 119, é destinado a acomodar fungbes centrais, especialmente atividades
empresariais, servigos e comeércio, o que podera contribuir para reforgar o carater de centralidade

de Samambaia.

Destaca-se que a expansao da Linha 1 — Trecho Samambaia € contemplada no Novo PAC

Mobilidade Grandes e Médias Cidades do Governo Federal, junto ao Ministério das Cidades.

2.1.1.2 Sistemas por 6nibus

Os sistemas por 6nibus sdo aqueles mais abrangentes no territério e em quantidade de passageiros

transportados nos municipios da Area de Estudo, conforme sera mostrado a seguir.

2.1.1.2.1 Linhas urbanas DF

No Distrito Federal operam dois sistemas, o intermunicipal, ou semiurbano, e o urbano. Conforme
pontuado anteriormente, como os demais municipios da Area de Estudo est&o situados no estado
de Goias, as linhas intermunicipais sao interestaduais, de modo que sua jurisdicao € da ANTT. O
sistema urbano esta sob jurisdicdo da Secretaria de Transportes e Mobilidade SEMOB-DF, sendo
compostos por dois subsistemas, o transporte sobre trilhos, operado pelo Metrd-DF, e o transporte
sobre pneus, concedido em 5 bacias, além de um conjunto de linhas rurais que ndo se enquadra
nas bacias, conforme apresentado na figura a seguir. O Sistema de Transporte Publico Coletivo do
DF (STPC-DF) possui cerca de 900 linhas.
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Figura 7 Bacias do transporte publico coletivo
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Fonte: Elaboragao propria

2.1.1.2.2 Sistema BRT

O BRT do Eixo Sul possui faixa exclusiva apenas ao longo dos trechos de estrada, com extensao
aproximada de 27 quildbmetros, sem qualquer infraestrutura preferencial dentro da area urbana das
Regibes Administrativas. No Plano Piloto ja existiu a intengéo de implantagao de faixas exclusivas,
mas pelo projeto ser afetar o patriménio protegido, ndo houve possibilidade de realizar intervengdes
geomeétricas ao longo do Eixo Rodoviario Sul. Ja nas Regides Administrativas fora do Plano Piloto,
o0 maior desafio esta em compatibilizar as intervengdes com a circulagao de veiculos privados, que
seria afetada.

Destaca-se que a Fase 1 do BRT Eixo Oeste esta em execugcdo com recursos do Pro-Transporte
(FGTS) selecionados no PAC Mobilidade Grandes Cidades.
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Figura 8: Rede estrutural de BRT
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do GeoPortal (2024)

As garagens e patios do TPC da RIDE-DF, apresentados na figura a seguir, estdo diretamente
ligados aos seus principais eixos de transporte, evitando assim que as linhas operem com

quilometragem morta, ja que as distancias a serem percorridas no DF s&o elevadas.
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Figura 9: Garagens de 6nibus e patios metroviarios
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SEMOB-DF
No capitulo sobre aspecto operacional sao apresentados os mapas, a oferta de viagens na hora
pico, frota operacional por tipo de veiculo, extensdes, tarifas e dados de demanda, sem prejuizo de
outros dados se disponiveis, de modo a compor um cadastro da oferta dos sistemas municipais e

intermunicipal.

2.1.2 Indicador de proximidade ao transporte de média e alta capacidades e demais

indicadores relevantes

Um indicador do atendimento das solugcbes de TPC de média e alta capacidades (TPC-MAC _ para
a populagao de um territorio € a metodologia elaborada pelo ITDP denominada People Near Transit
— PNT', ou pessoas perto do transporte publico em portugués. Nessa metodologia ¢ calculada a
quantidade de pessoas que vivem a menos de um quildmetro de uma estagido metroferroviaria

(Metrd, VLT ou trens) ou de uma parada de BRT.

L https://itdpbrasil.org/pnt/
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Figura 10: Definicdo de areas para calculo do PNT para a Rede Existente da RIDE-DF
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Fonte: Elaboragao proépria

O cruzamento dessas areas com os dados censitarios de populagido, populagao por renda,

populagcao por raga e com os dados do indice de vulnerabilidade social (IVS) do IPEA permitem

quantificar a populagéo atendida por cada sistema, conforme apresentado na tabela a seguir. Ao

passo que os dados do censo foram obtidos diretamente a partir do censo 2010, a populacéo

vulneravel foi estimada a partir do cruzamento do IVS, um indice que varia entre 0 e 1, indicando a

vulnerabilidade dos habitantes de uma regido multiplicado pela populagdo residente nessa regido?.

Como pode ser observado na tabela, a Rede Existente tem uma cobertura maior entre Brancos e

Amarelos do que entre Pardos, Pretos e Indigenas, apesar do segundo grupo ser mais humeroso.

Destaca-se também a maior cobertura entre alta renda do que baixa renda, com especial atengao

para a baixa cobertura da populagao vulneravel.

2 Embora, a titulo de apresentacgdo, tal multiplicagdo resulte em um numero de pessoas vulneraveis, essa e uma
liberalidade matematica utilizada para que seja possivel adotar um quantitativo para tal indicador, j4 que 1.000 pessoas

com IVS de 0,5 ndo representam o mesmo que 500 pessoas com IVS de 1.
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Tabela 1: PNT da Rede Existente do DF
Total RIDE-DF

Rede Existente (Censo 2010)

Populagao atendida (Censo 2022) 486.994 -
Porcentagem da populagao 2022 10,9% -
Populacgao atendida (Censo 2010) 439.096 -
Jovens, com até 14 anos 89.590 989.424
Idade ativa, de 15 a 64 anos 321.790 2.748.315
Idosos, com 65 anos ou mais 27.588 171.543
Brancos e amarelos 222.865 1.589.428
Pardos, pretos e indigenas 216.091 2.319.706
Sem renda 120.678 1.179.681
Renda até 1 SM 45.288 1.854.496
Renda de 1SM a 2SM 61.673 622.254
Renda de 2SM a 5SM 56.775 394.783
Renda acima de 5SM 96.328 405.411
Populagao vulneravel 87.492 1.094.709

Fonte: Elaboragéo propria com dados do censo 2022, 2010, e IPEA
Arazao entre a porcentagem de pessoas com renda abaixo de 1 Salario-Minimo no raio de 1km (na
estacao) em transporte de alta capacidade em relacdo a todas as pessoas na faixa de renda de 1
Salario Minimo da RM, e a porcentagem de pessoas com renda acima de 5 Salarios Minimos no
raio de 1km (na estagao) em transporte de alta capacidade em relacao a todas as pessoas na faixa
de renda acima de 5 Salarios-Minimos da RM é de 0,103. Esse valor indica uma significativa

desigualdade no acesso ao TPC-MAC entre faixas de renda.

Destaca-se que o adensamento nos eixos de TPC-MAC ¢ significativamente maior que na area
urbanizada como um todo, com um valor de 5.119 hab./km?, o que indica uma concentragcao
populacional mais intensa ao longo desses corredores, possivelmente associada a melhor oferta de
transporte publico e maior acessibilidade urbana.

2.1.3 Rede Viaria

Complementando a analise realizada na segao anterior, nesta seg¢ao é apresentada a classificagéao
hierarquica da rede viaria, bem como das outras infraestruturas complementares de transporte
urbanos e interurbanos.

Na Figura 11 é mostrada a hierarquizacgéo viaria na Area de Estudo, que permite observar os
principais eixos viarios e a capilaridade do sistema viario no territorio da RIDE-DF. A base de dados
utilizada foi a do OpenStreetMap (OSM), que é uma plataforma de mapeamento colaborativo. Foi,
entdo, realizado um tratamento dos dados usando software de geoprocessamento. A partir dessa
base de dados é possivel obter uma primeira versédo da hierarquia viaria, que auxiliara na

elaboracdo do modelo de transportes para a RIDE-DF.
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Figura 11: Hierarquizagao viaria na Area de Estudo

RN

.........

Cocalzinho
de Goids

LEGENDA

Classificagdo Viaria

e, i L
Aguas Lindas
de Goias Ty
Vg Expressa
= Arterial
FOTT O Coletora

Via Local
Limites
[ Limites Municipais

o3
Valpﬂg'nso/"/
de GDIES

Cidade
Qcidental

e\ F
£l
4
/ Cristalina
Escala Grafica
Luziania ¢
/i 0 5 10km
J e =
/ Sistema de Coordenadas Geograficas
~ F Datum Horizontal: SIRGAS2000

Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados do OpenStreetMaps (2024)
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No mapa, as vias expressas (em roxo) incluem as rodovias federais, que tem como origem o Distrito
Federal, a saber: BR-010, BR-020, BR-030, BR-040, BR-050, BR-060, BR-070 e BR-080. BR-030.
Dentre essas, destaca-se a BR-020 que atravessa Planaltina, a BR-040, conectando Brasilia a
Valparaiso de Goias e Luziania, e BR-070 que conecta Brasilia a Aguas Lindas de Goias. Além das
rodovias citadas, destaca-se também as rodovias estaduais/distritais, como a DF-00, que corta

Brasilia de norte a sul.

As vias arteriais (em vermelho), entre as quais destaca-se, entre outras, a Estrada Parque

Taguatinga (EPTG) e a Avenida Hélio Prates, que servem de conexao entre regides administrativas.

As vias coletoras (em laranja) distribuem o trafego local para as vias arteriais. Por fim, as vias locais
(em cinza) organizam o transito dentro dos municipios, garantindo o acesso direto as propriedades
e bairros residenciais. A organizagao destas vias € fundamental para a eficiéncia do trafego e a

conectividade na regido.

Na figura a seguir é apresentado o mapa distribuicao espacial de passarelas, pontes, tuneis e
viadutos no Distrito Federal. Observa-se uma maior concentragcao dessas infraestruturas nas areas
mais densamente povoadas e urbanizadas, especialmente no Plano Piloto e regides adjacentes,
como Samambaia, Ceilandia e Taguatinga. As pontes, especificamente, se encontram mais

dispersas no territério do Distrito Federal. Essa distribuigao reflete a necessidade de facilitar o fluxo
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de trafego e garantir a seguranca de pedestres em areas com alto volume de deslocamentos diarios,

além de integrar eficientemente diferentes regides administrativas e municipios vizinhos.

Figura 12: Mapa de localizacdo de viadutos, passarelas e pontes no Distrito Federal
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados do GeoPortal (2024)

Na Figura 13Error! Reference source not found. é apresentado o mapa de declividade das vias

do Distrito Federal. As vias sao categorizadas em muito ingremes (vermelho), ingremes (amarelo),

pouco ingremes (verde) e planas (azul). As vias planas predominam na area central, facilitando os

deslocamentos por modos ativos, bem como desenvolvimento de infraestrutura de transporte

publico. Nas regibes periféricas, como Samambaia e Gama, ha uma combinagao de vias ingremes

e pouco ingremes, ainda que os eixos viarios principais sejam caracterizados como planos.

Destaca-se, no entanto, que as vias classificadas como muito ingremes séo excegdes na area

analisada.
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Figura 13: Mapa de declividade das vias do Distrito Federal
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do GeoPortal (2024)

No que se refere a infraestrutura para deslocamentos por modos ativos, na Figura 14 € apresentado

0 mapa de localizacdo de faixas de pedestres e semaforos no Distrito Federal. As faixas de

pedestres (representadas por pontos) e os semaforos (circulos azuis). E possivel observar uma

grande concentragao desses dispositivos no Plano Piloto e em Ceilandia, o que se justifica pela alta

densidade populacional e intensa atividade urbana nessas areas. Essas regides sdo pontos criticos

de deslocamento, onde a presenca de uma infraestrutura robusta para pedestres € essencial para

garantir seguranca e acessibilidade, minimizado conflitos entre veiculos e pedestres.

A distribuicdo espacial verificada para esses dispositivos € similar aquela observada para

equipamentos eletrénicos de fiscalizagao do trafego, conforme pode ser observado na Figura 15.

Tal situacdo sugere uma abordagem integrada na gestdo do transito, combinando medidas de

segurancga e controle de velocidade com infraestrutura para deslocamento de pedestres.
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Figura 14:

Mapa de localizacao de faixas de pedestres e semaforos no Distrito Federal
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados do GeoPortal (2024)

Figura 15: Mapa de localizacao de equipamentos eletronicos de fiscalizagao do trafego no Distrito Federal
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados do GeoPortal (2024)
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Por fim, o mapa apresentado na Figura 16 mostra a localizagdo de estacionamentos do Distrito
Federal e tem por objetivo ilustrar a base de dados levantada. E importante destacar que a apesar
do Decreto n° 43.961° regulamentar a cobranga do estacionamento rotativo e determina as
competéncias para viabilizar a execugao do projeto, tal sistema ainda nao foi implantado no Distrito
Federal.

Figura 16: Mapa da localizagado de estacionamentos do Distrito Federal

N
Fercal BA
i GO [DBF)
Planaltina
Sobradinho I1 !
Sobradinho MG
Brazléndia
@ %’Lago Norte
LEGENDA
i Itapoa o M Estscionamentos
j Rede Base TPC-MAC
4 mm Redle Wetravidria
7 Rede de BRT

Limites

\ [] Regives Administrativas
Paranoa
[ Limites Municipais

“Lago Sul

Samambaia :
Recanto das Emas

Gama

Sdo Sebastidio

Jardim Botanico

Santa Maria

Escala Grafica

0 5 10 Km
Valparaiso Cidade i P e
Novo Gama i ¢ ristalina
delGoles caental Sistema de Coordenadas Geograficas
Datum Horizonlal: SIRGAS2000

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do GeoPortal (2024)

2.1.4 Rede Cicloviaria

A rede cicloviaria existente no Distrito Federal é favorecida pelo relevo plano, o que incentiva os
deslocamentos por modos ativos. Nesse sentido, na Figura 17 & apresentado o mapa da
infraestrutura cicloviaria e de Zonas 30, incluindo calgadas compartilhadas (laranja), ciclofaixas
(verde), ciclorrotas (roxo), ciclovias (azul), infraestrutura em parques (azul claro) e Zonas 30
(vermelho).

Ainfraestrutura conta atualmente com 687,12 km de vias com tratamento cicloviario. A solugao mais
empregada € a de ciclovia, com um total de 476,23 km, o que representa 69% do total de

infraestrutura para bicicletas no DF. As ciclofaixas tém extensdo de 75,28 km, calgcadas

3 Disponivel em: https://agenciabrasilia.df.gov.br/wp-conteudo/uploads/2022/11/Estacionamentos.pdf. Acesso em
30/07/24.

25


https://www.geoportal.seduh.df.gov.br/geoportal/
https://agenciabrasilia.df.gov.br/wp-conteudo/uploads/2022/11/Estacionamentos.pdf

compartilhadas, 55,34 km, infraestrutura em parques, 68,25 km, ciclorrotas 9,03 km e zona 30,
2,99km. A razao entre os quildbmetros da rede cicloviaria do DF por 100 mil habitantes é de 19,57
km/100.000 habitantes.

Cumpre destacar a existéncia de uma alta concentracdo de ciclovias nas areas centrais, incluindo
Samambaia e Ceilandia, e em vias expressas e arteriais. A falta de continuidade em alguns trechos,
no entanto, é algo a ser pontuado, uma vez que pode comprometer a seguranga e a eficiéncia dos
trajetos cicloviarios. A interligacado dessas ciclovias é fundamental para garantir um fluxo continuo e

seguro para os ciclistas, incentivando o uso da bicicleta como meio de transporte diario.

De modo geral, falta a conexao de infraestrutura cicloviaria na maioria das estag¢des. No Plano
Piloto, por exemplo, somente a Estagdo Central (Rodoviaria) possui acesso a ciclovia, nas demais
estacoes de metrd da Asa Sul, ndo ha a conectividade. Das 29 estacbes do Metr6-DF, somente em
onze ha paraciclos localizados proximos as estagdes e em apenas quatro ha a presenga de

estagdes de bicicletas compartilhadas (Central, Galeria, 102 Sul e 108 Sul).

O transporte de bicicletas é permitido em qualquer horario de funcionamento do sistema e deve ser
realizado no ultimo carro do trem, sendo permitida uma bicicleta por usuario, com o limite de cinco

bicicletas simultidneas durante a semana, e sem limitagcao aos finais de semana.

Figura 17: Mapa da infraestrutura cicloviaria e de Zonas 30
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2.1.5 Conclusoes sobre o aspecto estrutural

A analise da rede viaria destacou a concentragao de infraestruturas como passarelas, pontes, tlneis
e viadutos nas areas mais densamente povoadas, como Plano Piloto, Samambaia, Ceilandia e

Taguatinga, refletindo a necessidade de suportar um alto volume de deslocamentos diarios.

O mapa de declividade das vias evidenciou que as areas centrais sdo predominantemente planas,
facilitando o uso de modos de transporte ativos, enquanto regides periféricas apresentam uma maior
prevaléncia de inclinagdes. Identificou-se que a infraestrutura cicloviaria € mais concentrada nas

areas centrais e a rede apresenta certo nivel de descontinuidade.

A distribuicdo de faixas de pedestres e semaforos mostrou uma alta concentragdo nos pontos de
maior densidade populacional, essencial para garantir seguranga e acessibilidade. Esta distribuicdo
€ similar a dos equipamentos de fiscalizagao eletrbnica do trafego. Por fim, a anadlise dos
estacionamentos destacou que, apesar da regulamentacgao, o sistema de estacionamento rotativo

ainda nao foi implantado no Distrito Federal.

Identificou-se que o BRT do Eixo Sul possui faixas exclusivas apenas ao longo das estradas, com
cerca de 27 km de extensdo, mas nao possui infraestrutura preferencial nas areas urbanas das
Regides Administrativas, o que pode comprometer a eficiéncia operacional do sistema. No Plano
Piloto, as faixas exclusivas nao foram implementadas devido a restricdes patrimoniais, e nas
Regides Administrativas, o desafio consiste na compatibilizagao interven¢des com a circulagéo de

veiculos privados.

O Metrd do Distrito Federal possui 38 km de extensado, opera em um formato de Y e interliga
importantes regides administrativas. No entanto, a area ao redor das estacdes apresenta pouco
adensamento e acessos precarios, como calgadas estreitas ou ndo pavimentadas, especialmente

nas estagdes Hélio Prates, Taguatinga e Samambaia.

O indicador RTR (Rapid Transit to Resident), correspondente a extenséo da rede de TPC-MAC por
habitantes, para a RIDE-DF é de 14,7km/ 1 MM de habitantes.

Por fim, foi realizado o calculo do Indicador de Proximidade ao Transporte de Média e Alta
Capacidade (PNT) mede a quantidade de pessoas que residem na area de influéncia direta do
transporte publico coletivo de média e alta capacidade (TPC-MAC). Os resultados indicaram que o
atual sistema atende cerca de 16% da populacao total do DF. O BRT apresenta baixa cobertura,
atendendo apenas 12 mil pessoal, enquanto o Metrd atende cerca de 450 mil pessoas. Ainda em
termos de cobertura, foi evidenciado que o sistema TPC-MAC do DF apresenta maior cobertura
para grupos mais privilegiados, o que aponta para a necessidade da expansao da rede em areas

urbanas com o objetivo de melhorar o atendimento para grupos desfavorecidos.
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Em conclusao, a rede de TPC-MAC da RIDE-DF ainda se mostra muito incipiente, com baixa
cobertura em relacdo a populacdo do DF e sem alcance nos municipios do entorno. As
descontinuidades do territério do DF fazem com que as distancias a serem percorridas sejam
sempre elevadas, 0 que também aumenta o custo necessario para expansao da infraestrutura de

TPC-MAC em comparagao com locais mais densos.

Nesse sentido, a configuragdo espacial observada dificulta a viabilidade econémica e operacional
de sistemas de transporte de alta capacidade. Para adaptar esse modelo as necessidades de um
TPC-MAC eficaz, seria necessario considerar politicas urbanas que favoregam o adensamento
seletivo em torno de estagbes e corredores de transporte (utilizando o conceito de DOT -
Desenvolvimento Orientado ao Transporte) criando nucleos de maior densidade que possam
sustentar a demanda necessaria para esses sistemas, quando possivel, tendo em vistas o carater

mais restritivo em algumas areas.

Também é importante destacar a importancia de sistemas para viabilizar a implementacdo de um
TPC-MAC eficiente em areas de baixa densidade. Ao adotar um modelo tronco-alimentador, é
possivel aumentar a cobertura do transporte publico, otimizar o uso de veiculos de maior
capacidade nas linhas troncais e melhorar a eficiéncia operacional do sistema como um todo. Linhas
alimentadoras, utilizando veiculos menores, podem penetrar em areas residenciais de baixa
densidade, captando demanda e direcionando-a para as linhas troncais de alta capacidade em

pontos de integracéo estratégicos.

Por fim, a promocao da integragédo intermodal, com énfase nos modos ativos de transporte e
sistemas de bicicletas compartilhadas, desempenha um papel crucial na expansao da capilaridade
e eficiéncia do TPC-MAC.
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2.2 Aspecto Operacional

Neste capitulo, sdo abordados os aspectos operacionais relacionados a mobilidade urbana na
RIDE-DF. A analise inclui uma avaliagdo abrangente dos deslocamentos urbanos, infraestrutura
operacional, diagnésticos juridicos das operagdes existentes e seguranga viaria. Essa analise é
fundamental para compreender as dindmicas atuais dos deslocamentos na Area de Estudo e

fundamentar a formulacéo de propostas para o TPC-MAC.
2.2.1 Deslocamentos urbanos

A analise dos deslocamentos urbanos tem como base a Matriz Origem Destino do Distrito Federal,
realizada em 2016 no ambito do PDTT/DF, periodo pré-pandemia, complementada por dados de
demanda dos sistemas em operagao no DF, obtidos junto a SEMOB-DF. Também s&o explorados
dados de estudos anteriores que possibilitam a caracterizacdo da demanda dos eixos de transportes

existentes no DF.

2.2.1.1 Mobilidade urbana

Os dados relativos aos deslocamentos urbanos considerados nesta segdo advém da Pesquisa
Origem-Destino realizada em 2016 no ambito do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico
Sobre Trilhos do Distrito Federal (PDTT/DF), que foi feita apenas nos domicilios internos do Distrito
Federal, ficando o levantamento do comportamento das viagens da populagdo do Entorno restrito
as pesquisas na linha de contorno. A seguir sdo apresentadas andlises dos padrdes de

deslocamento observados a partir de recortes sociodemograficos e por modo de transporte.

2.2.1.1.1 indices de mobilidade e imobilidade

O grafico da Figura 18, a seguir, apresenta uma analise do indice de mobilidade obtido através do
processamento da Pesquisa Origem-Destino, com agrupamento por faixa de renda e por género. A
partir da analise dos dados, € possivel observar se existem disparidades de acordo com as faixas
de renda, no que se refere ao acesso ao transporte e a mobilidade no RIDE-DF. O indice de
mobilidade é o indicador que reflete o acesso a mobilidade urbana e é a razao entre o numero de

viagens realizadas e a populagéo.

De forma geral, observa-se que o género masculino possui, em média, um indice de mobilidade
mais alto em relagédo ao género feminino, com essa relagéo se invertendo somente nas classes E/F.
Quando realizamos a relacao entre os indices de mobilidade e as faixas de renda, tem-se uma clara
correlagcédo: quanto mais alta a classe, maior o indice de mobilidade, indicando uma desigualdade
no acesso e na realizagdo desses deslocamentos na regido metropolitana. As classes A e B
apresentam indices mais elevados, acima de 2,0 para ambos os géneros, enquanto as classes C,
D e E/F apresentam os indices sempre abaixo de dois, reduzindo para 1,4 para homens da faixa
E/F.

29



Figura 18: indice de Mobilidade por faixa de renda e género
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Fonte: Elaboracao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)
Figura 19: indice de mobilidade por faixa etaria
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Fonte: Elaboracao prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)

No que se refere a nivel de escolaridade, a analise da correlagdo com o indice de mobilidade revela
desigualdades significativas no nivel de acesso a mobilidade na regiao metropolitana. O grafico da
Figura 20 apresenta essa relagdo, mostrando que quanto menor a escolaridade, menor o indice de
mobilidade. Para pessoas com faixa de escolaridade até o Ensino Fundamental Completo, o indice

fica abaixo de 1,50; sendo ainda menor para pessoas analfabetas, com indice menor que 1,0.

Os valores obtidos também indicam que pessoas com ensino superior completo, incompleto ou pés-
graduacéo, apresentam indices de mobilidade acima de 2,50. Essa analise permite destacar que
existe uma desigualdade bem pronunciada enquanto a realizagdo de viagens em relacédo ao nivel

de escolaridade.
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Figura 20: indice de mobilidade de acordo com nivel de escolaridade
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Fonte: Elaboracéo prépria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)

Além do indice de mobilidade, outro indicador relevante para avaliar os deslocamentos em uma
regido metropolitana € o indice de imobilidade, que indica o percentual das pessoas que ndo se
deslocam, ou seja, nao realizam viagens. O grafico da Figura 21 apresenta o indice de imobilidade
por faixa etaria e faixa de renda. Observa-se que, as faixas etarias de 0 a 9 anos e de mais de 60
anos apresentam, para todas as faixas de renda um maior indice. Entretanto, na classe A esse
indice € comparativamente baixo, chegando a apenas 6% nessas faixas etarias.

Para a classe E/F o indice de imobilidade esta acima de 10% em todas as faixas etarias, com
excecao de 10 a 17 anos. Essa analise corrobora o destacado anteriormente, que existe uma
disparidade ao acesso a mobilidade urbana relacionado ao nivel de renda, e escolaridade, da

populagédo no RIDE-DF.
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Figura 21: indice de imobilidade por faixa etaria e faixa de renda
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)

2.2.1.1.2 Frota e taxa de motorizagao

Utilizando dados disponibilizados pelo SENATRAN, é possivel identificar a distribuicao dos veiculos
licenciados no RENAVAM (Registro Nacional de Veiculos Automotores) dos municipios da RIDE-
DF, além da tendéncia de crescimento da frota e taxa de motorizacao. A figura a seguir ilustra a
distribuicao por tipo de veiculo, assim como o histérico de crescimento dos ultimos 14 anos. A partir

dos dados apresentado, avalia-se que a frota total praticamente dobrou durante este periodo.
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Figura 22: Frota da RIDE-DF, de 2010 a 2024

m Automével I Caminhao B Motocicletas I Outros

- 100%
2.000.000
—----- - -l 80%
1.500.000
-------------------- —m--E- BB 60%
1.000.000
- - RN EEEE
500.000 - R E E EEEE = = = T
0 0%
o — o~ m [s¢] [=)] o — ™~ m <
[ — — — i i — — i (o] o o o (o]
o o o O O o (=) o o o o o o o o
™~ o~ o~ ™~ o~ o~ [a] o~ o~ ™ ™~ ™~ ~ o~

Fonte: SENATRAN e Elaboragao prépria
Utilizando dados de frota disponiveis por SENATRAN (2024), a figura a seguir apresenta a
distribuicao da taxa de motorizagéo associada a renda média por domicilio (IBGE 2010) para todos

0s municipios brasileiros. No grafico, os municipios da regido estdo destacados em roxo.

E possivel notar uma correlagéo positiva entre a taxa de motorizagdo e a renda média do municipio,
ou seja, quanto maior a renda média, ha uma tendéncia de uma maior taxa de motorizacao.
Normalmente, maiores taxas de motorizagédo estdo associadas a uma maior produgéo de viagens

e diminuicao da participacao do transporte publico na divisdo modal das viagens.

No grafico abaixo, destaca-se Brasilia que possui uma taxa de motorizagao de cerca de 80 veiculos
por 100 habitantes, sendo 2 a 4 vezes maior que as cidades do seu entorno, como por exemplo

Luziania (cerca de 40 veiculos/100hab.) e Novo Gama (cerca de 20 veiculos/100hab.).
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Figura 23: Taxa de motorizagcdo municipal por renda média por domicilio
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Com relagao a tendéncia da taxa de motorizagao, identifica-se que os municipios apresentaram
crescimento acentuado da variavel entre 2010 e 2014. Nos ultimos 8 anos, o municipio de Brasilia
apresentou uma reducgéo do crescimento da taxa de motorizagdo, mas menos expressiva do que
os demais municipios, que apresentaram maior estagnacgéo do crescimento da taxa de motorizagao,
conforme visto na Figura 24.

Figura 24: Série temporal da taxa de motorizagao por municipio
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2.2.1.1.3 Divisao modal

Observa-se na figura a seguir que cerca de 45% de todas as viagens na RIDE-DF s&o realizadas
por transporte individual privado, enquanto transporte ativo e transporte coletivo somam cerca de
55% das viagens. O transporte ativo a pé apresenta a segunda maior participagdo nas viagens, com
25,6%, enquanto o transporte coletivo publico apresenta a terceira maior participagéo nas viagens,
com 23,1%. A razao entre viagens em transporte publico e todos os deslocamentos motorizado é
de 32,0%.

Figura 25: Divisao modal das viagens realizadas no RIDE-DF
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)

Na sequéncia, é possivel analisar a divisao modal por género, de forma similar ao feito para o indice
de mobilidade. O grafico da Figura 26 apresenta a participacao de cada género nas viagens totais
realizadas em cada um dos modos. Essa analise permite observar possiveis padroes de

deslocamentos por género e identificar preferéncias de certos modos para cada um deles.

De forma geral, avalia-se que o género feminino apresenta maior reparticdo modal considerando
viagens por transporte ativo a pé (Feminino: 29,1% - Masculino: 22,4%) e por transporte coletivo
publico (Feminino: 25,4% - Masculino: 22,4%). Enquanto o género masculino apresenta maior
reparticdo modal do transporte individual privado (Feminino: 41,1% - Masculino: 50%) e do
transporte por bicicleta (Feminino: 0,7% - Masculino: 2,9%).
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Figura 26: Divisao modal de acordo com género
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da Pesquisa Origem-Destino (2016)

Por fim, avalia-se a divisdo modal de acordo com os agrupamentos por renda, com o percentual de
viagens realizadas para cada modo, em cada faixa de renda, como apresenta o grafico da Figura
27.

Para as classes D e E/F, observa-se uma divisao modal com alta participagdo de viagens por
transporte ativo (a pé e bicicleta), com valores superiores a 50% do total de viagens, além de
participagao do individual privado (inferior a 15%). As classes A e B apresentam divisao modal com
consideravel predominancia do transporte individual, com a classe A apresentando cerca de 75%
viagens e com a classe B com cerca de 60% das viagens realizadas por transporte individual
privado.

A classe C apresenta um perfil intermediario entre as classes mais altas e as classes mais baixas,
com uma distribuicdo bem homogénea entre o transporte individual, coletivo e ativo, com cerca de

30% em cada grupo.

Essa estratificacao por renda destaca bem a preferéncia de classes mais altas pelo transporte
individual, em detrimento da utilizagdo do transporte coletivo ou ativo. Essa tendéncia se alinha com
a percepcgao de que o transporte coletivo ndo apresenta qualidade suficiente para atrair usuarios
gue tém poder aquisitivo mais alto. Além disso, a alta participagdo de modos ativos para classes de
renda mais baixa pode ser explicada pela menor taxa de motorizagao desses grupos, bem como

pelas restricoes econdmicas e dificuldades de acesso a rede de transporte publico.
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Figura 27: Divisao modal por faixa de renda
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2.2.1.1.4 Caracteristicas das Viagens

Neste item sao abordados os aspectos relativos a série histérica da demanda dos sistemas, perfil
semanal por tipo de usuario, o perfil horario da demanda ao longo do dia por sistema e a geragao

de viagens no Distrito Federal.

2.2.1.1.4.1 Demanda do sistema de transporte publico

A Neste subtdpico sera tratado sobre a demanda por transporte publico considerando a série
histérica e perfil semanal dos sistemas que operam na RIDE-DF. Em relagio ao sistema de énibus
municipal, identifica-se que houve uma queda de aproximadamente 40% da demanda no ano de
2020 (ano de pandemia), em referéncia ao ano pré-pandemia (2019). A queda foi consideravelmente

maior nas viagens por tipo estudo, que apresentou cerca de 90% de variagéo.

Em 2022, o patamar da demanda alcancou proximo a 90% da demanda de pré-pandemia e
permaneceu praticamente constante até 2024, com cerca de 95% do nivel da demanda no periodo
anterior a pandemia. No entanto, em termos de usuarios, identifica-se um aumento expressivo da
quantidade de usuarios com gratuidade, o que indica que a tarifa equivalente do sistema tem
diminuido. Esta condicao dificulta a sustentabilidade financeira do sistema, que passa a necessitar

maior nivel de subsidio para manter o mesmo nivel de operacgao.
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Figura 28: Onibus municipal — Percentual anual de demanda média mensal em relagdo a 2019 e proporgio de
demanda por tipo de usuario
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SEMOB-DF
Em termos de perfil semanal, a demanda de viagens realizadas por 6nibus municipal é praticamente
constante ao longo dos dias uteis (segunda a sexta). Em comparagao com os dias uteis, ha uma
reducao do patamar da demanda durante o final de semana, sendo para cerca da metade durante
o sabado (600.000 viagens) e para cerca de um quinto no domingo (250.000 viagens).

Durante os dias uteis, a propor¢ado de gratuidade no sistema de 6nibus municipal é de cerca de
10%, enquanto a proporgao de estudantes é de cerca de 20% da demanda total. Pode-se perceber
também uma queda na propor¢do de usuarios estudantes durante o fim de semana, como

observado também em outros sistemas.

Figura 29: Onibus municipal — Perfil semanal por tipo de usuario
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SEMOB-DF

38



Analisando o perfil anual da demanda média mensal no sistema do Metré-DF, identifica-se que
também houve uma queda de aproximadamente 40% da demanda no ano de 2020 (ano de

pandemia), em referéncia ao ano pré-pandemia (2019).

Em 2022, o patamar da demanda alcancou préximo a 90% da demanda de pré-pandemia. Nos
periodos seguintes, a demanda apresentou tendéncia de crescimento, atingindo o patamar de 104%
da demanda pré-pandemia. Apesar de estar em um patamar superior da demanda total em 2024
em relagdo ao periodo pré-pandemia, houve um aumento expressivo das viagens realizadas por
usuarios com gratuidade (138%), por integragcao (128%) e estudante (107%). A quantidade de

usuarios pagantes permanece inferior ao periodo pré-pandemia.

Assim como no caso do sistema municipal, tal situacdo implica numa reducao da tarifa equivalente
ou necessidade de aumento da tarifa publica que, consequentemente, resultam na necessidade de
maior subsidio por parte do poder publico ou no aumento da barreira de acesso ao transporte

publico pelas pessoas de classes de renda mais baixas.

Figura 30: Metr6-DF — Percentual anual de demanda média mensal em relagao a 2019 e proporgcao de demanda
por tipo de usuario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Metr6-DF
Em termos de perfil semanal, a demanda de viagens realizadas no Metr6-DF é praticamente
constante ao longo dos dias Uteis (segunda a sexta), com maior volume na sexta-feira. Durante o
final de semana, ha redugdo para cerca da metade do patamar de dia util no sabado (80.000
viagens) e para cerca de um quarto no domingo (35.000 viagens). Assim como nas viagens do
sistema de 6nibus municipal, é possivel identificar uma queda na proporgao de viagens realizadas

por estudantes no final de semana.
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Figura 31: Metr6-DF — Perfil semanal por tipo de usuario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Metr6-DF

Nao foram disponibilizadas informagdes de série histérica para as linhas de 6nibus do sistema
semiurbano. A seguir, apresenta-se o perfil semanal da demanda realizada no sistema de 6nibus
semiurbano. Avalia-se um patamar constante ao longo dos dias uteis, com um valor mais reduzido
na sexta-feira. Identifica-se também que a reducao do patamar de demanda durante o final de
semana é inferior em comparagéo aos sistemas urbanos, sendo de cerca de 60% do patamar de

dia util no sabado e de 30% durante o domingo.

Figura 32: Onibus semiurbano — Perfil semanal por tipo de usuario
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da SEMOB-DF

Em relagao ao perfil horario, nota-se que semiurbano possui uma curva com picos mais acentuados
e deslocados para a esquerda em relagdo ao sistema urbano. Esta caracteristica € comum para

viagens rurais e semiurbanas que costumam apresentar maiores distancias, logo, os horarios de
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pico tendem a acontecerem mais cedo. A curva do sistema semiurbano também apresenta demanda
praticamente constante entre os picos da manha e da tarde, sem acentuag¢ao da demanda durante

o periodo de almogo, conforme visualizado nos sistemas de 6nibus municipais e Metré-DF.

Figura 33 Perfis horarios de 6nibus municipais, semiurbanos e Metr6-DF
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da SEMOB-DF e do Metr6-DF
2.2.1.1.4.2 Producdo e atracdo de viagens

Utilizando como base os dados da Pesquisa Origem-Destino do Distrito Federal, realizada em 2016
no ambito do PDTT/DF, foram gerados mapas de Produgéo e Atracao de viagens, como forma de

identificar o padrao de geragao de viagens na area do DF.

No que se refere a producao de viagens, € possivel identificar uma correlagao espacial entre os
locais de maior intensidade de produgdo de viagens e a densidade populacional. De forma geral,
se destaca uma maior concentracdo de produgdo de viagens nas regides administrativas
localizadas a oeste e sudoeste do Plano Piloto como: Ceilandia, Taguatinga, Aguas Belas,
Samambaia, Recanto das Emas, Gama e Santa Maria. Na regido sudeste, ha uma produgéo
consideravel de viagens em Sao Sebastidao. No Plano Piloto, a regido da Asa Norte se destaca. Na

regiao norte, é possivel apontar partes de Sobradinho e Fercal.
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Figura 34: Producgao de viagens
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Fonte: Elaboragéo prépria a partir da dados da OD — PDTT/DF (2019)

Em relacdo a atragcdo de viagens, observa-se uma maior intensidade no Plano Piloto de Brasilia,

que coincide com a area de maior concentragdo de empregos, conforme apresentado

anteriormente. Além disso, destacam-se as areas de Ceilandia, Sobradinho e Sdo Sebastido.
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Figura 35: Atragao de viagens
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Ao comparar o padréo de produgédo e atragdo de viagens, identifica-se uma distingdo espacial
significativa entre as zonas de maior producgao (localizadas principalmente a oeste) e as zonas de
maior atracdo (localizadas principalmente no Plano Piloto). Essas diferencas refletem as
concentragcdes de moradias e oportunidades, que materializam a necessidade de deslocamentos,

especialmente ao longo do eixo do Metré-DF.

Em seguida, buscou-se identificar produgcéao de viagens por escolha modal, considerando viagens
por transporte coletivo. Esta analise busca identificar quais zonas possuem maior e menor
proporcdo de viagens produzidas por transporte coletivo. A média da propor¢cao de viagens
produzidas por transporte coletivo é de 36,8%. O mapa a seguir busca identificar as macrozonas
abaixo dessa média em laranja e acima dessa média em roxo. As areas com tons mais claros estéao

préximas da média de Brasilia.

Através do mapa a seguir, € possivel identificar que, em geral, as areas de maior produgao de
viagens tém um maior uso de transporte coletivo, como as regides de Ceilandia, Samambaia e Sao
Sebastido. Também é possivel notar um menor uso do transporte coletivo em regides de menor
densidade demogréfica, que ndo possuem rede de transporte de média e alta capacidade e regides

de maior classe de renda.
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Figura 36: Porcentagem da producgéao de viagens realizadas por transporte publico
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Fonte: Elaboracéo propria a partir da dados da OD — PDTT (2019)
O mapa de atragbes indica que as macrozonas apresentam valores mais proximos da média de
Brasilia, através dos tons mais claros. E possivel notar que o Plano Piloto possui maior produgéo
de viagem por transporte individual (em laranja no mapa cima) e maior atracdo de viagem por
transporte coletivo (em roxo no mapa abaixo). Isto se caracteriza por ser uma regido de maior classe
de renda e possuir concentragdo de empregos, o que atrai viagens de moradores de outras regides

que se deslocam por transporte coletivo para alcancar seus destinos.
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Figura 37: Porcentagem da atracao de viagens realizadas por transporte publico
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Fonte: Elaboragéo propria a partir da dados da OD — PDTT (2019)

2.2.2 Infraestrutura operacional

Neste subtdpico, serdo apresentados os aspectos relacionados a oferta do sistema de transporte
publico da RIDE-DF. Inicialmente, sera abordada a cobertura espacial dos sistemas existentes,
detalhando-se as caracteristicas de frequéncia dos servigos oferecidos. Em seguida, serdo
analisadas as condigbes da frota do transporte publico coletivo, incluindo a idade média e tipologia
dos veiculos utilizados. Por fim, sera realizada uma avaliagcao geral da rede, com o objetivo de
identificar a concorréncia entre os diferentes sistemas de transporte e, consequentemente, as

oportunidades de melhorias no atendimento a populacéo.

Destaca-se que a Secretaria de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal (SEMOB-DF) mantém
o portal DF no Ponto, onde sao disponibilizados dados relacionados a oferta de transporte publico
coletivo. Contudo, nao ha disponibilizagdo de dados de GPS, GTFS ou informagbes detalhadas
sobre a demanda. No caso do transporte semiurbano, sob a responsabilidade da ANTT, sao
fornecidos dados simplificados de oferta e demanda, mas sem o suporte de arquivos espaciais e

sem atualiza¢des regulares.

Também é importante pontuar que o DF disponibiliza um aplicativo com informacdes sobre as linhas
de transporte publico. Contudo, essas informagdes n&o sédo atualizadas em tempo real, o que limita

0 acompanhamento dindmico dos servigos.
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2.2.2.1 Tarifas e integragoes

Na RIDE/DF o TPC é ofertado através do Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF (STPC-
DF) no Distrito Federal; do Servico de Transporte Rodoviario Interestadual Semiurbano de
Passageiros (STRISP) entre o DF e os municipios de Goias, organizado pela Unido; e de servigos
ou sistemas municipais. No que se refere ao transporte no modo rodoviario, Unica alternativa de
transporte publico entre os municipios da RIDE/DF e o Distrito Federal e vice-versa. Ha integragao

fisica e tarifaria entre as linhas que compéem o STPC-DF, incluindo 6nibus e metrd.

O STPC-DF possui cerca de 900 linhas, que se enquadram em trés tarifas publicas, que podem ser
usufruidas caso o usuario possua o Bilhete Unico ou Vale Transporte.

e R$ 2,70 — Linhas circulares dentro de uma regido administrativa
¢ R$ 3,80 — Linhas que ligam diferentes regides administrativas
e R$ 5,50 — Linhas de longa distancia, na qual se enquadra também o metro

O sistema é totalmente integrado, permitindo até 3 embarques no periodo de 3 horas, com valor

teto correspondente a tarifa de longa distancia, que é de R$ 5,50.

Os itinerarios e horarios das linhas podem ser consultados no sistema DF no Ponto, no qual também
podem ser encontradas informagdes a respeito das tarifas praticadas, mas nao ha informagdes em
tempo real. O pagamento de passagens do transporte publico coletivo do DF se encontra em
transicao, ainda podendo ser em dinheiro, e futuramente somente por meio eletrénico, com o uso
de cartdes de transporte e cartdes bancarios. Nos 6nibus com validadores V6, o pagamento da
passagem podera ser realizado por meio de cartdo Mobilidade, cartdo Vale Transporte, cartdo
bancario de débito e crédito, além de smartphones, smartwatches ou pulseiras inteligentes para

realizar o pagamento por aproximagao.

No caso das linhas intermunicipais, ha mais de 30 tarifas praticadas, variando entre R$ 1,35 e R$
8,35. Para melhor compreenséo dos valores praticados, a figura a seguir apresenta a média movel
dos valores praticados, sendo possivel identificar que a maior parte das linhas possui tarifa em torno
de R$ 5,50 e em torno de R$ 7,50.
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Figura 38: Quantidade de linhas semiurbanas por valor de tarifa (calculado por média moével)
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Fonte: Elaboragéo propria com dados fornecidos pela SEMOB-DF
A integracdo tarifaria € um beneficio concedido aos usuarios que necessitam utilizar até trés linhas
no mesmo sentido, dentro de um intervalo de até trés horas, pagando pelos deslocamentos apenas
o valor da tarifa de integragdo. Esse sistema permite a integragéo entre veiculos do Sistema de
Transporte Publico Coletivo e Metroviario do Distrito Federal, incluindo énibus (urbanos e rurais) e
metrd, cobrando como valor maximo pelo trajeto a maior tarifa vigente (R$ 5,50). Ndo ha integracéo
tarifaria entre as linhas de 6énibus intermunicipais e os sistemas de transporte do DF (6nibus e

metro).

A gratuidade é concedida as pessoas com deficiéncia, nos termos do art. 339 da Lei Organica do
Distrito Federal, no uso do transporte publico coletivo integrante do Sistema de Transporte Publico
Coletivo do Distrito Federal — STPC/DF, na classificagdo servico basico e complementar rural,
conforme leis especificas. As gratuidades sao custeadas integralmente pelo Distrito Federal por
intermédio da Transporte Urbano do Distrito Federal (DFTRANS), que deve destinar os recursos
especificos para tal finalidade, ou seja, quando uma gratuidade € computada no sistema o operador
recebe uma tarifa equivalente do poder concedente. Destaca-se ainda que criangas com até cinco

anos de idade e adultos com mais de 60 tém acesso livre ao Metro-DF.

No que diz respeito a acessibilidade tarifaria, observa-se que a relagdo entre o valor de 50 tarifas
publicas (considerando uma tarifa de R$ 5,50) e o salario-minimo corresponde a 19,50%. Ja a
relacéo entre o valor dessas tarifas e a renda média das pessoas com 14 anos ou mais na regiao
metropolitana também é de 5,69%. Esses valores indicam que, proporcionalmente, o custo do
transporte publico representa uma parcela significativa da renda, especialmente para trabalhadores

de baixa renda, impactando a acessibilidade econémica ao sistema.
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2.2.2.2 Ofertas dos servigcos

O Distrito Federal € uma regiao muito particular do pais, pois seu territério € muito amplo e nao
conurbado (ou seja, com diversos vazios urbanos entre suas regides administrativas). Ao mesmo
tempo que sua populacdo € altamente dependente da infraestrutura existente no Plano Piloto,
existem diversas outras centralidades importantes, com destaque para Taguatinga e Aguas Claras.
Por suas caracteristicas, o atendimento por TPC é um grande desafio, havendo uma quantidade
significativa de linhas de baixa frequéncia para conectar as diversas RAs. Essa elevada quantidade
de linhas de baixa frequéncia também é resultado da falta de troncalizagdo no sistema, como sera
explorado mais adiante.

Afigura a seguir apresenta o histograma de frequéncias dos sistemas de TPC de énibus que operam
no DF, sendo possivel notar que a maior parte das linhas realiza menos de 4 viagens por hora
durante o pico. A baixa frequéncia média demostra pouca troncalizagdo do sistema, decorrente
também da inexisténcia de terminais em algumas Regides Administrativas. Essa caracteristica do
sistema €, muitas vezes, um obstaculo para o usuario, que enfrenta elevado tempo de espera,

especialmente quando n&o viaja para o Plano Piloto.

Figura 39: Histograma de frequéncias dos sistemas de TPC de 6nibus que operam no DF
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados fornecidos pela SEMOB-DF
Embora a frequéncia tipica das linhas possa ser considerada baixa, os eixos que conectam as RAs
possuem movimentagao significativa de veiculos, ja que concentram diferentes linhas, com variadas
origens e destinos. O mapa a seguir apresenta a oferta de linhas urbanas no DF, com a largura das
linhas indicando a frequéncia dos servigcos e a opacidade indicando a quantidade de linhas. Essa
opgao grafica foi necessaria pois nao foi fornecido um GTFS das linhas, mas sim um arquivo em
formato Shapefile, no qual cada linha é desenhada de forma independente da rede de transportes,
nao sendo possivel totalizar a frequéncias ou quantidade de linhas por via do municipio. Sendo
assim, adotou-se uma opacidade de 3% para cada linha, de modo que s&o necessarias 34 linhas

para se obter 100% de opacidade.
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Figura 40: Oferta de linhas urbanas no DF
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados fornecidos pela SEMOB-DF

E possivel notar que diversos eixos atingem opacidade maxima, ou seja, possuem mais de 30 linhas
(somando viagens de ida e de volta) operando simultaneamente. Apenas o eixo sul é representado
por tragos mais lagos e menos opacos, uma vez que o BRT Sul e suas linhas alimentadoras séo

troncalizados, possuindo frequéncias mais elevada e menos sobreposicao de servicos.

Entretanto, embora o BRT Sul ofereca uma frequéncia maior, e, logo, tempos de espera menores,
uma critica que pode ser feita em relagdo ao seu projeto € de que as faixas exclusivas estao
concentradas nas estradas, nao adentrando em Santa Maria ou ao Plano Piloto. Desse modo, seus
usuarios precisam obrigatoriamente realizar um transbordo no local de produgdo da viagem e

enfrentar o transito no local de atracdo de sua viagem.
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De modo analogo, o sistema semiurbano também ¢é pouco troncalizado, com suas linhas se
distribuindo entre diversos destinos nas RAs do DF ou utilizando os diferentes eixos de acesso ao

Plano Piloto. Apenas Planaltina de Goias possui uma linha com mais de 5 partidas por hora.

Figura 41: Oferta de linhas semiurbanas a RIDE-DF
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Fonte: Elaboracgéo propria com dados fornecidos pela SEMOB-DF

2.2.2.3 Frequéncia horaria

O STPC-DF possui dois tipos de linhas, as circulares e as com ida e volta. Ao passo que as
circulares possuem um perfil horario mais constante, com oferta uniforme ao longo de todo o dia,
as linhas de ida e volta apresentam maior pendularidade, com concentragdo de idas durante o pico
manha e de voltas durante o pico tarde, conforme pode ser observado na figura a seguir. Essa
pendularidade de oferta ocorre apenas nas linhas de articulagédo regional, que possuem tarifa mais
elevada, ao passo que as linhas locais em geral séo circulares e/ou mantém sua oferta mais estavel

ao longo do dia.
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Figura 42: Perfil da oferta de linhas urbanas do DF
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da SEMOB-DF
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Trata-se de um perfil de oferta que pode ser considerado adequado as caracteristicas do sistema,
pois mesmo que a demanda no DF seja muito pendular, conforme sera apresentado mais adiante,
ha pouca troncalizagao do sistema, conforme ja foi apresentado. A falta de troncalizagéo exige que
as linhas operem sem redugéao de frequéncias no entrepico, ja que sua frequéncia é naturalmente
baixa. Caso houvesse maior troncalizacdo seria possivel reduzir frequéncias no entrepico para
reduzir custos operacionais, mas no contexto do desenho do sistema existente, essa adequagao de
perfil ndo & possivel, ja que é necessario manter um servigo minimo para o usuario mesmo nos

periodos de menor demanda.

O Metro-DF também possui frequéncia relativamente constante ao longo do dia, com intervalo de
3min48s no seu tronco principal. Sua operacao € em “Y” com duas partidas para Ceilandia e uma
para Samambaia, de modo que a frequéncia equivalente e de cerca de 10 viagens por hora para a

primeira e 5 partidas por hora para a segunda.

O sistema intermunicipal é fortemente pendular, com um pico de oferta bastante acentuado e com
80% das viagens do pico acontecendo no sentido predominante, conforme pode ser observado na

figura a seguir.
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Figura 43: Perfil da oferta de linhas semiurbanas do DF
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Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF
Conforme dados da programacgao operacional apresentada, é possivel estimar que diariamente ha
um acumulo de 750 6nibus no DF aguardando para realizar sua viagem de volta no pico tarde. Isso
representa cerca de 40% das viagens do transporte intermunicipal, cuja maior parte dos veiculos
realiza apenas duas viagens por dia, uma de ida e outra de volta, o que afeta de sobremaneira o
custo desse sistema. Uma alimentacao nas franjas do DF teria potencial para reduzir o tempo de
ciclo, aumentar o aproveitamento dos veiculos e reduzir o custo operacional, 0 que poderia ser

revertido em melhorias no nivel de servigo ofertado ou mesmo redugéao de tarifa.

Cumpre destacar que nao existe, até o momento de elaboragao deste relatério, aplicativo para o
planejamento de viagens por parte de usuario do TPC considerando dados atualizados de GPS na
frota*.

2.2.2.4 Frota do transporte publico coletivo

A frota do STPC-DF é composta predominantemente pelo 6nibus do tipo basico, que realiza cerca
de 75% das viagens diarias realizadas no DF. Quase 10% das viagens séo realizadas por veiculos
de pequeno porte, 5% por padrao e alongados e menos de 5% por articulados. Ha também 10% de
viagens sem identificagdo do veiculo adotado. Na Tabela 2 é apresentada a frota veicular do DF,
sendo identificados os 6nibus que operam no sistema BRT, e na tabela subsequente é detalhado o
numero de viagens segundo a tipologia veicular utilizada.

Tabela 2: Frota veicular do DF

Artculad®  padron (BRT) Midiénibus Miniénibus  Basico  Padron  T20'°"  Super Padron

104 110 78 161 2450 25 6 16 2.950
Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF

(BRT)

4 Disponivel em: https://www.metropoles.com/distrito-federal/sem-app-publico-passageiros-criam-estrategias-para-pegar-
onibus-no-df. Acesso em 01/07/2024.
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Figura 44: Viagens segundo a tipologia veicular utilizada
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ND

O fabricante e o modelo dos chassis dos 6nibus que compdem a frota € apresentado na Tabela 3.

Tabela 3: Fabricante e o modelo dos chassis da frota veicular do DF

Modelo Chassi

ELETRICO BYD

LO-916/48 EURO5

M. BENZ/0500 UA

M.BENZ LO 916

M.BENZ/0 500 U

M.BENZ/0 500 MA
MARCOPOLO / VOLARE

MB O 500 / 2836

MB O-500M 1928/59 - EURO 6
MB O-500U 1826/59 - EURO V
MB O-500U 1928/59 - EURO 6
MB OF - 1519/52 EURO V

MB OF 1519 EURO V CL

MB OF 1721 EURO V

MB OF-131351

MB OF-1519/52 EURO V

MB OF-1721/59 EURO V

MBB OF 1721 EURO V DE 5950 MMEE
MBB OF 1721/59 EURO 6
MBB OF-1519/52 EURO V

OF 1721 EURO 5

VW 15190

VW 17230

VW 17230 OD EURO V

VW 18.280

VW 9.160 OD PLUS

VW MAN 18.280 OTS
VW/17260 OD PLUS

6
25
11
37
79
47
34
14
16
52
20

6
55

295

16
541
246
598
14
500
48
138
82
3
3
16

47

Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF
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O transporte semiurbano, por sua vez, possui 927 veiculos, dos quais 6 sdo microdnibus e o restante
veiculos convencionais (ndo sendo especificado se ha algum padréo ou basico nessa relagao). Nao

ha informacdes sobre o nimero de viagens por veiculo.

A figura a seguir apresenta a correlagéo entre a demanda mensal das linhas do STPC-DF segundo
diferentes tipologias veiculares predominantes de cada linha. As linhas sdo ordenadas daquela de
maior demanda para a de menor demanda, com objetivo de identificar linhas de alta demanda que
poderiam operar com veiculos maiores e/ou linhas de baixa demanda que poderiam operar com
veiculos menores. A titulo de simplificagcao, todos veiculos de capacidade média foram agrupados
como tipo padrao.

Figura 45: Linhas segundo demanda e tipologia veicular adotada
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Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF
De modo geral, pode-se dizer que a escolha de tecnologia veicular no DF n&o tem inconsisténcias,
mas, eventualmente, pode ter algumas possiveis melhorias. Cabe destacar que a analise da
demanda mensal € uma forma de avaliagao bastante preliminar, pois nao permite visualizar servigos
qgue operam em periodos especificos, nem eventuais restrigcdes fisicas, sendo apenas um indicativo
de linhas que poderiam ser avaliadas mais profundamente.

o Existem duas linhas operadas por minidnibus que possuem demanda mensal de cerca de
150 mil passageiros, além de algumas poucas linhas com mais de 50 mil passageiros
mensais, as quais eventualmente poderiam utilizar veiculos maiores.

o Também é possivel notar que diversas linhas de baixa demanda operam com 6nibus padrao,
sendo que o uso de veiculos menores poderia ser adequado.

o Nota-se também que ha trés linhas de baixissima demanda operadas por veiculo articulado,

sendo que esses sao ramais do BRT Eixo Sul e que provavelmente possuem essa baixa
demanda por nao operar de forma continua.

Em termos de idade da frota, foram obtidos dados dos veiculos utilizados no sistema semiurbano

(ano base de 2022) e do sistema urbano (ano base de 2024). Observa-se que a idade média dos
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veiculos dos servigos urbanos (3,3 anos) é menos da metade da idade média dos veiculos que
operam nos servigos semiurbanos (9,1 anos). Através do grafico apresentado a seguir, pode-se
notar que 80% da frota do sistema urbana tem até 5 anos, enquanto apenas cerca de 20% da frota

do sistema semiurbano tem até 5 anos de operacao.
Figura 46: Porcentagem da frota por idade dos sistemas semiurbano e urbano
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Fonte: Elaboracéo propria com dados da SEMOB-DF
O METRO-DF opera com trens compostos por 4 carros, sendo 2 do tipo A (com cabine de comando)
e 2 do tipo B (sem cabine de comando). A frota efetiva (desconsiderando trens fora de operacao) é
de 28 trens atualmente, sendo 17 trens da frota 1.000 e 11 trens da frota 2.000, dos quais 24 séo
disponibilizados nos horarios de pico, independente da frota.

e Trens Série 1000: fornecidos pelo Consércio BRASMETRO no final da década de 1990,
projetados e fabricados pela ALSTOM. Este fornecimento compde-se de 20 trens unidades
(TU's) totalizando um total de 80 carros. Receberam a numeragéo de 01 a 20.

o Trens Série 2000: fornecidos pela ALSTOM no inicio da década de 2010, com projeto e
fabricagao préprios. Este fornecimento compde-se de 12 trens unidades (TU's) totalizando
um total de 48 carros. Receberam a numeracao de 21 a 32.

Em relacdo a capacidade dos trens, os da Série 1000 possuem uma capacidade total de 1.316

passageiros, enquanto os da Série 2000 comportam 1.330 passageiros conforme manual. Tais

dados de capacidade referem-se a lotagdo com 8 passageiros/m?.

2.2.2.5 Concorréncia entre sistemas e subsistemas

No sistema semiurbano é possivel observar pelo mapa de linhas apresentado que ele esta
sobreposto ao sistema urbano, ja que atende os mesmos destinos e que também ha uma
concorréncia com o metrd, ilustrada em detalhe na figura a seguir, que apresenta as linhas de Aguas
Lindas de Goias que se dirigem ao Plano Piloto utilizando ora o mesmo eixo utilizado pelo metro,

ora a Avenida W3. Ha também linhas com destino a Aguas Claras, regido atendida pelo Metrd.
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Figura 47: Linhas de Aguas Lindas de Goias que concorrem parcialmente com o Metr
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Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF
Caso houvesse uma reorganizagdo do sistema semiurbano, até mesmo as linhas que nao sao
cobertas integralmente pelo Metré poderiam ser atendidas pelo sistema municipal, sendo que com
a expansao do Metré prevista para o norte de Ceilandia essa reorganizagcao seria ainda mais

facilitada.

Figura 48: Linhas de Ceilandia que concorrem parcialmente com o Metrd
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Fonte: Elaboragéo propria com dados da SEMOB-DF




No caso de Santo Anténio do Descoberto a situagao € similar, porém com concorréncia parcial no
trecho de Samambaia, ja que as linhas utilizam a BR-040. Ja no caso do Entorno Sul, a concorréncia
com o Metrd é menos relevante, ja que nao seria adequado forgar um transbordo no trecho final da
viagem, ao passo que seria possivel realizar alimentagcao do BRT Sul.

Figura 49: Linhas de Ceilandia que concorrem parcialmente com o Metrd
=l

Semiurbanos
—— Entorne Sul - Todas
Entorno Sul - Cobertas BRT
Urbanas
Linhas BRT Sul
] 2.5 5 7.5

Kilometers

#

Fonte: Elaboragéo prépria com dados da SEMOB-DF

Em ambos os casos, ha o desafio de realizar integragédo tarifaria entre linhas sob diferentes
jurisdicdes, sendo que ha também a alternativa de aplicagao de uma tarifa reduzida em linhas curtas
que alimentem o BRT, ja que o custo operacional dessas é substancialmente menor do que das
linhas que seguem para o Plano Piloto, seja pelo seu trajeto mais curto, seja pela possibilidade de

algum reaproveitamento de veiculos ao longo do dia.

57



As linhas municipais também apresentam concorréncia com o Metrd, conforme ilustrado a partir da
figura a seguir, que destaca algumas das linhas metropolitanas de Samambaia que atendem o Plano
Piloto.

Figura 50: Linhas de Samambaia que concorrem com o Metrd
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados da SEMOB-DF

Embora nesse eixo haja linhas alimentadoras do Metr6, a frequéncia dos dois tipos de servigos
ainda é muito similar, com média de 8 partidas por hora na alimentagdo e média de 6 partidas por
hora nas metropolitanas. Especificamente nesse eixo de Samambaia ha um desafio em relagéo a
oferta do Metrd, que possui intervalo de cerca de 10 minutos, o que tornaria inconsistente uma
alimentag&o mais intensa. Entretanto, no eixo de Ceilandia em que o intervalo do Metrd é de cerca

de 5 minutos, a alimentagdo € mais atrativa.

Na figura a seguir, extraida do estudo de Macrossimulagéo do centro do Distrito Federal, realizado
pelo Metro-DF, é possivel observar a as origens e destinos dos usuarios do Metrd, bem como seu
modo de acesso, indicando regides nas quais a integragao com o transporte por 6nibus se mostrava
atrativa. E importante destacar também a necessidade de integragdo com linhas distribuidoras no
Plano Piloto, em especial para acesso a esplanada dos ministérios e para acesso a UNB, polos
atratores mais afastados das estacoes de Metrd. No contexto desse estudo e do PDTT/DF, inclusive,

foi estudada a expanséo do sistema sobre trilhos para atender tais demandas.
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Figura 51: Origens, destinos e modos de acesso ao Metrd
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Fonte: Metr()-D'FA — Macrossimdlaééo de Demanda para Analise de Projetos Metroferroviarios de Brasilia, 2019
As extensdes previstas para o Metrd incentivariam uma possivel reorganizagcdo de linhas do
transporte coletivo, mas pode ser necessario investir em melhoria de frequéncia do Metr6. Em todos
0s eixos de acesso ao Plano Piloto que concorrem com o Metrdé ha pouca renovacédo de demanda
ao longo do trajeto, o que é positivo para uma eventual troncalizagao, ja que a redugao de frequéncia
de linhas metropolitanas ndo seria uma barreira para os usuarios. Além disso a integragéo tarifaria
ja existe e o valor cobrado nos trilhos e no énibus é equivalente, de modo que o usuario ndo seria

prejudicado.

2.2.2.6 Carregamento Viario

Os resultados apresentados neste subtdpico séo referentes ao Relatério de Modelagem do projeto
Macrossimulacao de Demanda para Analise de Projetos Metroferroviarios de Brasilia, realizado em
2019. Tal projeto tinha como objeto de estudo a avaliagdo da area central do DF, relacionado aos
corredores metroferroviarias previstos no ambito do PDTU/DF (2010), que consistiam na: (i)
expansao da Linha 1 do Metrd6-DF para a Asa Norte do Plano Piloto de Brasilia; (ii) projeto de
implantagao da linha 1 do VLT (Aeroporto — Terminal Asa Sul); e projeto de implantagao da linha 2

do VLT em Brasilia (conectando Guara, Sai, Sudoeste, Eixo Monumental, Esplanada e UNB).

A seguir, apresenta-se o carregamento da rede transporte coletivo na hora de pico da manh3,
considerando no ano base do estudo (2019). E possivel identificar um grande fluxo de passageiros
no metrd, sentido Plano Piloto, com uma carga critica na regido de Guara com aproximadamente
18.300 passageiros por hora-sentido. E possivel notar carga critica de cerca de 11.500 passageiros

por hora-sentido no ramal de Ceilandia, no sentido bairro-centro. Este carregamento reflete o desejo
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de deslocamento em diregdo ao Plano Piloto de DF, que concentra boa parte dos empregos da

regiao.

No Plano Piloto, apds a estagdo de Guara (trecho de carga critica), os desembarques superam os
embarques e a carga de passageiros decresce até o final da linha. Apds o Terminal Asa Sul (TAS),
ao longo do Eixo Rodoviario, o volume de passageiros embarcados diminui progressivamente
devido a alta concentragdo de atividades na Asa Sul, que resulta em uma grande atragdo de

viagens.

Figura 52: Carregamento de transporte coletivo na hora pico manha (2019)
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Fonte: Metré6-DF — Macrossimulagdo de Demanda para Analise de Projetos Metroferroviarios de Brasilia, 2019
Em relagéo ao carregamento do transporte privado, identifica-se maior carga nos 5 principais eixos
da cidade. No eixo leste-oeste, destacam-se a DF-095 (que conecta Ceilandia ao Plano Piloto); DF-
085 (que conecta Ceilandia Sul e Guara ao Plano Piloto) e DF-075 (que conecta Riacho Fundo ao

Plano Piloto).

Nos eixos sul-norte, destacam-se a EPIA (Estrada Parque Industria e Abastecimento), continuidade
da BR-040, que cruza Brasilia de sul a norte e conecta a entrada do Eixo Monumental. No plano
piloto, se destacam o DF-002 (Eixo Rodoviario de Brasilia) e o Eixo Monumental, que apresenta

conexao com municipios a leste de Brasilia, através da Ponte Pres. Juscelino Kubitschek.
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Figura 53: Carregamento de transporte privado na hora-pico da manha (2019)
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Em relagdo ao desempenho da rede viaria, é possivel notar através da imagem abaixo, satura¢des
criticas nos principais eixos de carregamento, em especial no sentido sul-norte da EPIA e no sentido

oeste-leste no DF-085 e no DF-075, além do trecho do Eixo Monumental até o Eixo Rodoviario de
Brasilia.

Figura 54: Nivel de saturagao viaria na hora-pico da manha (2019)
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2.2.3 Seguranga viaria

Os estudos de Seguranga Viaria evoluiram ao longo do tempo, partindo de uma analise rasa e
estrita do cumprimento de normas construtivas e de projeto, para uma visdo abrangente de
Sistemas Seguros de Transporte, onde dados de sinistros sdo analisados de modo a
compreender a dindmica de suas ocorréncias, e assim desenvolver e aplicar estratégias proativas

que procuram agir antes da ocorréncia de sinistros de transito.

Na abordagem de Sistemas Seguros deve ser considerado como um imperativo ético de que
nenhuma morte ou lesdo incapacitante (temporaria ou permanente) se justifica por razdes
econdmicas, de mobilidade ou de eventuais beneficios futuros (como por exemplo, 0 aumento da

capacidade).

A esséncia dos Sistemas Seguros esta na interagao entre as partes e no comportamento geral que
emerge das interagbes e; portanto, o sistema deve ser analisado como um todo. No caso de
sistemas de transporte, a responsabilidade por uma gestdo e operacdo seguras deve ser

compartilhada por todos os seus componentes, conforme preconizado pela iniciativa Visdo Zero®.

Isso evidencia a necessidade de uma abordagem sistémica para estudos e proposicdes de
intervengdes visando a melhoria das condi¢des de seguranga, notadamente para os usuarios
vulneraveis das vias (UVV)® (pedestres, ciclistas e motociclistas), devido a alta incidéncia de
sinistros de transito envolvendo este grupo, que representa mais de 50% das fatalidades no
trafego, segundo informacgdes da Organizagdo Mundial de Saude (OMS, 2023)’. Cumpre enfatizar
que dentro desse grupo de vulnerabilidade ha os usuarios ainda mais vulneraveis, como
pessoas idosas, criancas e pessoas com deficiéncia ou restricao de mobilidade. O sistema
de transporte deve oferecer condigdes seguras para todos os usuarios, com solugdes e

dispositivos funcionais, acessiveis e inclusivos.

Na abordagem sistémica de transporte seguro e na elaboragao de estratégias de segurancga viaria,
a responsabilidade pela gestdo e operacdo seguras deve ser compartiihada por todos os
componentes do sistema. O principio central dessa iniciativa € que nunca pode ser eticamente
aceitavel que pessoas sejam mortas ou gravemente feridas ao se deslocar dentro do sistema de

transporte.

5 A filosofia “Visdo Zero” surgiu na Suécia, tendo sido aprovada pelo Parlamento daquele pais e adotada em outubro de
1997. Essa estratégia ndo é construida sobre a meta (ndo realista) de chegarmos a zero sinistros no transito. Em vez
disso, o objetivo é reduzir, a longo prazo, mortalidade e lesGes graves e incapacitantes a zero.

6 Usuarios vulneraveis das vias (UVV) s&o assim chamados por estarem desprotegidos, ou seja, desprovidos de um
escudo externo, e se beneficiarem de pouco ou nenhum dispositivo de protecéo exterior que absorveria energia em caso
de sinistro. Nessa categoria de usuarios est&o incluidos os pedestres, ciclistas e motociclistas.

"OMS - Organizagdo Mundial da Saude. (2023). Global status report on road safety 2023. World Health Organization.
Disponivel: https://www.who.int/publications/i/item/9789240086517
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A filosofia Visdo Zero presume que a responsabilidade da seguranga no transito deve ser
compartilhada entre todos os seus componentes: projetistas, administradores e operadores
(responsaveis pelo sistema de transporte), assim como 0s usuarios (responsaveis por seguir as
regras de uso do sistema). Caso os usuarios ndao obedegam as regras devido a falta de
conhecimento, aceitagdo ou habilidade, ou se ocorrerem sinistros de transito, os responsaveis pelo
sistema devem tomar as medidas adicionais necessarias para evitar que pessoas sejam mortas ou
gravemente feridas. Adotar a abordagem da Visao Zero significa que priorizar a vida e a saude
humana é um requisito absoluto na concepgao e operagao de um sistema seguro. Segundo Finkel
et al. (2020)® os paises que adotaram a abordagem de sistema seguro tiveram um sucesso

significativo na reducao da violéncia no transito, com reduc¢des nas mortes entre 50% e 70%.

Todavia, segundo a Organizacdo Mundial da Saude (OMS, 2023), as mortes e lesdes no transito
continuam a ser um grande desafio global para a satide e o desenvolvimento. Os sinistros de
transito s&o a principal causa de morte de criangas e jovens de 5 a 29 anos e a 122 principal causa
de morte considerando todas as idades. Dois ter¢cos das mortes ocorrem entre pessoas em idade
produtiva (18 a 59 anos), causando enormes danos a saude, com repercussdes sociais e

econdmicas em toda a sociedade.

Conforme reportado pela Organizagdo Mundial da Saude (OMS, 2023), desde 2018, vinte e nove
paises revisaram suas legisla¢des de seguranca no transito, alinhando-as com as melhores praticas
internacionais. Essas novas regulamentagdes abrangem mais de um bilhdo de pessoas,
representando cerca de 14% da populagdo global. A OMS destaca o Brasil® como um exemplo de
bons resultados na redugao da severidade dos sinistros de transito. Esse éxito é atribuido a
campanhas educativas veiculadas pela midia e ao endurecimento das leis de transito,

especialmente no que tange ao consumo de bebidas alcodlicas.

Nao obstante, o Brasil continua com nimeros preocupantes, principalmente devido ao ambiente de
plena expansdo da frota de veiculos automotores, com destaque para motocicletas. No Brasil, a
taxa anual de mortes por 100 mil habitantes é cerca de dez vezes maior que nos paises mais
seguros (IPEA, 20230).

8 Finkel, E., McCormick, C., Mitman, M., Abel, S., & Clark, J. (2020). Integrating the Safe System Approach with the
Highway Safety Improvement Program: An Informational Report (No. FHWA-SA-20-018). United States. Federal Highway
Administration. Office of Safety. Disponivel: https://rosap.ntl.bts.gov/view/dot/58031

9 World Health Organization. Global Status Report on Road Safety 2023 - Brazil. Disponivel:
https://cdn.who.int/media/docs/default-source/country-profiles/road-safety/road-safety-2023-
bra.pdf?sfvrsn=fa546e1f_3&download=true

0 CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de; GUEDES, Erivelton Pires. Balango da primeira década de agdo pela
seguranga no transito no Brasil e perspectivas para a segunda década. Transportes: Relatérios de Atividades/Técnicos.
IPEA, 2023. Disponivel: https://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/12250/4/NT_42_Dirur_Balanco.pdf
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A OMS (2023) estima que em 2021 ocorreram 1,19 milhdo de mortes no transito no mundo todo, o
que corresponde a uma taxa de 15 mortes por 100.000 habitantes. O que configura uma redugéo

de 16% na taxa de mortalidade desde 2010, conforme apresentado no grafico da Figura 55.

Figura 55: Taxas globais de mortalidade no transito por 100.000 habitantes
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2.2.3.1 Sinistros de transito

Os sinistros de transito sdo eventos afetados por diversos fatores, tais como as caracteristicas
geométricas e topologicas da via e seu entorno; condicdo do pavimento, da drenagem, da
iluminacao, sinalizagao (vertical e horizontal), nivel de fiscalizagdo e monitoramento, condi¢cdes de

trafego, condigdes climaticas e meteoroldgicas, e 0 comportamento dos usuarios.

E oportuno salientar que danos materiais, lesées e mortes causados pela violéncia no transito tém
sido tradicionalmente considerados e tratados como "acidente", ou seja, como um evento aleatério,
imprevisivel e inevitavel. Porém, a expressao "acidente de transito" tem sido questionada, a fim de
se obter uma melhor compreensdo da natureza dos eventos, que sdo, na maioria dos casos,
situacdes evitaveis, sendo necessario estabelecer agdes afirmativas para reduzir sua quantidade,
alterar o comportamento dos usuarios do sistema transporte, adotar programas de seguranga viaria,
e oferecer um sistema de transporte de alta qualidade. Por esse motivo, recentemente, a Norma
Brasileira alterou a terminologia “acidente de transito” para “sinistro de transito” (ABNT NBR 10697,
2020)*, acompanhando a tendéncia dos estudos e pesquisas internacionais, que desde o inicio
dos anos 2000 vém substituindo o termo “accident” pelo mais genérico “crash”, que abrange uma

gama mais ampla de causas potenciais para eventos viarios (Stewart & Lord, 2002)*2.

" ABNT NBR 10697 (2020). Pesquisa de sinistros de transito — Terminologia. Disponivel:
https://lwww.abntcatalogo.com.br/norma.aspx?Q=QnJzS1BLTitMUkcyZ1Bra1JuT1dIT2ZwMmc5T0500OHRpQ3RLNUVqU
mdrRTO.

12 Stewart, A. E., & Lord, J. H. (2002). Motor vehicle crash versus accident: a change in terminology is necessary. Journal
of Traumatic Stress, 15(4), 333-335. https://doi.org/10.1023/A:1016260130224
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A Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) define “sinistro de transito” como todo evento
em que pelo menos uma das partes envolvidas esta em movimento em vias terrestres ou em areas
abertas ao publico, e que resulta: (/) em dano material aos veiculos envolvidos e/ou sua carga (se
for o caso); e/ou (i) danos materiais ou prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente; e/ou (iii)
lesdes a pessoas ou animais (ABNT NBR 10697, 2020). Desta forma, os sinistros de transito podem
ser classificados em: sem vitima, com vitima ndo fatal, ou com vitima fatal. Além disso, a mesma
norma descreve outro tipo de evento chamado “incidente de transito”, quando nao resulta em vitima
ou dano material (ao veiculo e/ou sua carga), mas reduz temporariamente a capacidade da via,
acarretando prejuizos ao transito (fluidez do trafego), a via ou ao meio ambiente, como por exemplo:
veiculo em pane na pista, trabalhos temporarios na via, ou desastres naturais como queda de

barreiras (deslizamentos de massa).

Os sinistros viarios se configuram um dos problemas mais preocupantes do sistema de transporte,
pois impdem sérios problemas para a sociedade e os seus custos (individuais e sociais) sao
bastante significativos. Os sinistros sdo responsaveis pelo segundo maior custo de transporte,
decorrentes dos danos pessoais (ferimentos, lesdes permanentes e fatalidades) e danos materiais
(nos veiculos, na infraestrutura de transporte e em outras propriedades publicas ou particulares),

além de favorecer a degradagéo da qualidade de vida.

2.2.3.2 Metodologia adotada

Para o desenvolvimento da andlise de sinistralidade foi adotada a metodologia do Plano Nacional

de Redugao de Mortes e Les6es no Transito (PNATRANS) do Ministério dos Transportes.

O PNATRANS foi instituido pela Lei Federal n® 13.614/2018'2 com o objetivo de orientar os gestores
de transito a implementarem agdes afirmativas com o objetivo de reduzir mortes e lesées no
transito, em alinhamento com a Nova Década de Seguran¢a no Transito (2021-2030) da
Organizagéo das Nagdes Unidas (ONU) e da Organizagdo Mundial de Satde (OMS)', cuja meta é
prevenir ao menos 50% das mortes e les6es no transito até 2030, através de agdes necessarias
para tornar as caminhadas, as bicicletas e o uso do transporte publico seguros, para garantir vias,
veiculos e comportamentos seguros e para garantir atendimento de emergéncia oportuno e

eficiente.

3 Lei Federal n°® 13.614 de 11 de janeiro de 2018. Cria o Plano Nacional de Redugdo de Mortes e Lesdes no Transito
(PNATRANS) e acrescenta dispositivo a Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997 (Cddigo de Transito Brasileiro), para
dispor sobre regime de metas de reducéo de indice de mortos no transito por grupos de habitantes e de indice de mortos
no trénsito por grupos de veiculos. Disponivel: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2018/lei/L13614.htm

4 Disponivel:  https://brasil.un.org/pt-br/156091-oms-lan%C3%A7a-d%C3%A9cada-de-a%C3%A7%C3%A30-pela-
seguran%C3%A7a-no-tr%C3%A2nsito-2021-2030
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Assim sendo, a meta do PNATRANS é reduzir a metade, até o final de 2030, o indice de mortes no
Brasil por grupo de habitantes, relativamente ao indice apurado em 2020. Para mensuragao da
meta do PNATRANS de reducao do indice de mortes, utiliza-se os dados de 6bitos disponibilizados
pelo Departamento de Informética do Sistema Unico de Satde (DATASUS)'S, aplicando-se o filtro
Obitos por causas externas e residéncia, Classificacdo Internacional de Doengas 102 edigao (CID-
10)'®, codigos VOO a V99",

Para monitorar a segurancga viaria no Brasil, o PNATRANS adota, assim como a OSM, o conceito
de taxa de mortalidade por sinistros de transito por 100 mil habitantes em um determinado
espago geografico e ano especifico. Taxas elevadas de mortalidade estdo associadas a uma maior
prevaléncia de fatores de risco, como inseguranga viaria, falta de educagao no transito e consumo
de alcool e outras substancias quimicas (licitas e/ou ilicitas), entre outros. Essas taxas sdo mais
altas entre adultos jovens, especialmente do género masculino. Variagdes nas taxas de mortalidade

também podem estar relacionadas a qualidade da assisténcia médica disponivel.

A taxa de mortalidade pode ser utilizada para analisar variagbes geograficas e temporais da
mortalidade especifica por sinistros de transporte, identificando situagdes que podem exigir estudos
especiais. Além disso, serve de subsidio para o planejamento, gestdo e avaliagdo de politicas e
agbes preventivas e assistenciais relacionadas a morbi-mortalidade'® associada a causas externas,

especialmente sinistros de transporte.

A taxa de mortalidade é calculada conforme a equagao a seguir:

Numero de 6bitos de residentes por sinistros de transito

Taxa de Mortalidade = ( ) * 100.000

Populacao total residente

Além dos dados do DATASUS utilizados no PNATRANS, o Ministério dos Transportes disponibiliza
dados sobre sinistros no Registro Nacional de Sinistros e Estatisticas de Transito (RENAEST').
O sistema RENAEST foi criado pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), através da

resolugdo n° 808/2020%°. A Policia Militar é a principal responsavel pela coleta dos dados no local

5 Disponivel: http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/tabcgi.exe?sim/cnv/ext10uf.def

16 Classificagéo Internacional de Doengas, 10% edigdo: sistema de codificagéo utilizado para classificar doengas e
condi¢des de saude e estabelecer um padrdo de comunicacédo entre médicos de diferentes especialidades e culturas ao
redor do mundo. A CID-10 foi publicada pela Organizacdo Mundial de Saude em 1992 e é atualizada periodicamente.

7 Alista de codigos V da CID-10 esta disponivel em: https://www.medicinanet.com.br/cid10/v.htm

8 Morbi-mortalidade ¢ um termo usado na area da saude publica para se referir a incidéncia de doengas (morbidade) e
mortes (mortalidade) em uma populagédo. A combinagéo dos dois aspectos permite uma compreensao mais abrangente
do impacto das condigbes de salde e das causas externas, como sinistros e violéncia, sobre a populagdo. Analisar morbi-
mortalidade ajuda a identificar padrdes, fatores de risco e a efetividade de intervengdes e politicas de saude.

19 Disponivel: https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/arquivos-senatran/docs/renaest

20 Resolugdo CONTRAN n° 808, de 15 de dezembro de 2020. Dispde sobre o Registro Nacional de Acidentes e
Estatisticas de Transito (RENAEST). Disponivel: https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/conteudo-
contran/resolucoes/Resolucao8082020.pdf

66



dos sinistros em 81% dos estados brasileiros. Sdo esses dados que alimentam o sistema
RENAEST. E importante esclarecer que o banco de dados do RENAEST compila todos os registros
de sinistros: sem vitimas, com vitimas e com vitimas fatais. Os dados do sistema RENAEST serdo

usados para analisar as tipologias e sazonalidades dos sinistros.

2.2.3.3 Analise de sinistralidade

A segurangca viaria foi analisada com base na ética da sinistralidade, conforme metodologia descrita
no tépico 2.2.3.2. No caso da RIDE-DF foi utilizada a base nacional de sinistros fatais do Ministério

da Saude referente ao ano de 2022, e a base do RENAEST do mesmo ano.

O grafico da Figura 56 apresenta a evolugdo temporal dos 6bitos em acidentes de transporte
ocorridos na RIDE-DF entre 2016 e 2022. A sede da RIDE, Brasilia, € destacada pela linha azul no
grafico, pois concentra a maioria das ocorréncias de sinistros na regido. A linha verde (RM**)
representa os demais municipios da RIDE (exceto Brasilia), enquanto a linha laranja (RM*) abrange
toda a RIDE (incluindo Brasilia). Observa-se uma queda acentuada nos sinistros fatais entre 2016
e 2017, seguida por uma reducdo mais suave, quase estabilizando, entre 2017 e 2020, com um

ligeiro aumento em 2021 e 2022.

Figura 56: Série temporal dos sinistros fatais RIDE-DF
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Fonte: Elaboragéo propria com dados do DATASUS
O grafico da Figura 57 apresenta um resultado geral, mostrando a taxa de mortalidade por sinistro
de transito por 100 mil habitantes para todas as Regides Metropolitanas e Regides Integradas de
Desenvolvimento do ENMU. Em destaque, com a cor vermelha, € mostrada a RIDE-DF. As

informagdes sobre a populagdo sdo provenientes do IBGE (2022)?".

21 hitps://cidades.ibge.gov.br/
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Figura 57: Taxa de Mortalidade por sinistros por 100 mil habitantes
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Fonte: Elaboragao propria com dados do DATASUS

A taxa de mortalidade da RIDE-DF é de 12,5 sinistros por 100 mil habitantes. A taxa de mortalidade
média para todas as regides que compdem o ENMU é de 11,4 sinistros por 100 mil habitantes e a
média para todas as cidades brasileiras € de 16,7 sinistros por 100 mil habitantes, conforme
apresentado no grafico da Figura 58. Desta forma, avalia-se que, apesar de estar abaixo da média
nacional, a RIDE-DF estd acima da média de taxa de mortalidade em comparacao as outras
Regides Metropolitanas.

Figura 58: Comparacgao entre as taxas de mortalidade
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Fonte: Elaboragao propria com dados do DATASUS

A taxa de mortalidade por sinistros de transito por 100 mil habitantes para cada municipio que
compde a RIDE-DF ¢é apresentada no grafico da Figura 59. O municipio de Luziania, Estado de
Goias, apresenta a maior taxa de mortalidade, com 21 ébitos decorrentes de sinistros de transito

por cada 100 mil habitantes, superior a média nacional.
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Figura 59: Comparacgao entre as taxas de mortalidade entre os municipios da RIDE-DF
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados do DATASUS
No que se refere ao modo de transporte, a Figura 60 ilustra a distribuicdo de sinistros fatais
envolvendo automéveis, motociclistas, ciclistas, pedestres e outros meios (6nibus, caminhdes etc.).
Na sede da RIDE-DF, Brasilia, a maioria das ocorréncias fatais de transito envolvem pedestres,
seguido de usuarios de automoveis e motociclistas. Nas demais cidades da RIDE-DF, a maior

incidéncia de 6bitos ocorre com usuarios de veiculos pesados, notadamente dnibus e caminhdes.

Figura 60: Sinistros fatais de acordo com o modo de transporte
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados do DATASUS

A Tabela 4 apresenta os resultados entre os usuarios vulneraveis da via (UVV). A exemplo do que
ocorre no mundo todo (segundo dados e informagdes da OMS), aproximadamente metade das
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vitimas fatais no transito da RIDE-DF sdo UVV (pedestres, ciclistas e motociclistas). Dentre os

municipios, destaca-se Brasilia, com cerca de 58% dos obitos envolvendo usuarios vulneraveis.

Tabela 4: Sinistros fatais envolvendo UVV

Municipio RIDE/DF

Aguas Lindas de Goias 23% 0%
Brasilia 31% 7%
Cidade Ocidental 8% 0%
Luziénia 14% 0%
Novo Gama 17% 0%
Valparaiso de Goiés 14% 0%

Fonte: Elaboragéo prépria com dados do DATASUS

23%
20%
17%
27%
33%
23%

% Pedestres % Ciclistas % Motociclistas % UVV

45%
58%
25%
41%
50%
36%

Os sinistros de transito impactam toda a populagido, mas seus efeitos sdo mais severos entre os

grupos ainda mais vulneraveis, como criangas e idosos, conforme ja mencionado. Os graficos a

seguir mostram a distribuicdo dos acidentes fatais de acordo com a faixa etaria. A maior incidéncia

de oObitos decorrentes da violéncia no transito ocorre na faixa entre 14 e 59 anos, que corresponde

ao grupo populacional em idade produtiva, representando quase a totalidade da forga de trabalho.

A Figura 61 e a Figura 62 mostram, respectivamente, a propor¢do de obitos entre os grupos

vulneraveis de criangas e jovens até 14 anos e de pessoas idosas. Entre os jovens, a RIDE-DF

apresenta o segundo maior nimero de ébitos por sinistros de transito, e entre as pessoas idosas,

tem a sexta menor proporgcao de ébitos no transito entre as regides do estudo.

Figura 61: Comparagao entre as regides da mortalidade no transito de pessoas de até 14 anos de idade
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Figura 62: Comparagao entre as regides da mortalidade no transito de pessoas acima de 60 anos de idade
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados do DATASUS
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O grafico da Figura 63 mostra a tipologia dos sinistros ocorridos na RIDE-DF no ano de 2022, a
Figura 64 ilustra a sazonalidade dos sinistros ao longo dos meses de 2022, a Figura 65 traz a
sazonalidade ao longo dos dias da semana, e a Figura 66 a sazonalidade ao longo das fases do

dia?.

Com base nos graficos apresentados, a colisdo (traseira, frontal, lateral e transversal) € o tipo de
sinistro de maior incidéncia. Em relacdo a sazonalidade dos eventos 2022, o periodo mais critico
quanto a ocorréncia de sinistros foi registrado entre agosto e setembro daquele ano. O dia da

semana com maior ocorréncia de sinistros é a sexta-feira, e a fase do dia é o periodo da tarde.

22 Madrugada vai da 0h00 as 6h00. Manha das 6h00 as 12h00 (ou ao meio-dia). Tarde das 12h00 as 18h00. Noite das
18h00 as 24h00 (ou a meia-noite). Fonte:
https://lwww12.senado.leg.br/manualdecomunicacao/estilos/hora#:~:text=A%20madrugada%20vai%20da%200h,o0u%20
%C3%A0%20meia%2Dnoite).
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Figura 63: Tipologia dos sinistros ocorridos da RIDE-DF em 2022
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Figura 64: Sazonalidade dos sinistros ocorridos da RIDE-DF ao longo dos meses em 2022
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Figura 65: Sazonalidade dos sinistros ocorridos da RIDE-DF ao longo da semana
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados do RENAEST

Figura 66: Sazonalidade dos sinistros ocorridos da RIDE-DF ao longo das fases do dia
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Fonte: Elaboragéo prépria com dados do RENAEST
2.2.3.4 Densidade de sinistros

Uma vez que o propdsito deste capitulo é o estudo de sinistralidade, objetivando a realizagao de
um diagndstico do sistema de transporte existente na RIDE-DF, a identificagdo dos locais mais
perigosos e propensos a ocorréncia de sinistros é bastante relevante. A compreensédo da
distribuicao espacial e temporal dos sinistros de transito fornece uma consideravel contribuigéo para
o desenvolvimento de programas de reducdo da sinistralidade, bem como para a avaliagdo da
eficiéncia de tais programas.
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A Figura 67 apresenta o mapa de densidade (ou mapa de calor) com o resultado da densidade
de sinistros ocorridos em 2022. A zona critica localiza-se no 3° distrito rodoviario, no encontro da
rodovia federal BR-060 (pavimentada e pista dupla) no acesso ao Recanto das Emas, com a rodovia
distrital DF-001 — Estrada Parque Contorno (EPCT). Essa area podera ser analisada (em estudo
especifico de sinistralidade, o que extrapola o escopo do presente relatério) no que se refere as
suas caracteristicas geométricas e topolodgicas, condicées do pavimento, drenagem, sinalizagao,
iluminacao e nivel de fiscalizagdo e controle, que sao fatores contribuintes para a ocorréncia de

sinistros nesse local.

Figura 67: Mapa de densidade de sinistros
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Fonte: Elaboracgéo propria com dados do GeoPortal DF

2.2.4 Politicas de prevencgao ao assédio

No que tange as politicas de prevengdo ao assédio no transporte publico na Area de Estudo,
destaca-se o Decreto n° 44.088, de 30 de dezembro de 20222, que dispde sobre o desembarque

de usuarios do Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal no horario das vinte e uma horas até

2 Disponivel em:

https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/3125d2cc8d074d45bd437566446a8273/Decreto 44088 30
12 2022.html Acesso em 01/08/2024.
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https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/3125d2cc8d074d45bd437566446a8273/Decreto_44088_30_12_2022.html
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/3125d2cc8d074d45bd437566446a8273/Decreto_44088_30_12_2022.html

as seis horas do dia seguinte; a Lei n°® 6.282, de 08 de abril de 2019%*, que trata da destinagéo de
carro exclusivo para transporte de mulheres usuarias do BRT-SUL do Distrito Federal em horarios
de pico; e a politica que estabelece que todo primeiro vagao do Metré/DF é exclusivo para mulheres.
Além disso, regularmente as concessionarias do sistema, em conjunto com a Subsecretaria de
Fiscalizacao, Auditoria e Controle (SUFISA), realizam treinamento com os prepostos, conforme
informado pela SEMOB.

Destaca-se, conforme reportagem da Agéncia Brasilia?®, de acordo com levantamento da Secretaria
de Seguranca Publica do Distrito Federal (SSP-DF), mesmo com o aumento dos casos de
importunacdo sexual no Distrito Federal, a incidéncia desse crime vem diminuindo dentro dos
6nibus. No primeiro semestre de 2021, foram registrados 267 casos de importunacgao sexual no DF,
dos quais 34% ocorreram no transporte publico, e destes, 64 casos (71%) foram praticados em
6nibus. No mesmo periodo de 2022, o total de casos no DF subiu para 304 ocorréncias,
representando um aumento de 13,9%. No entanto, a porcentagem de casos ocorridos no transporte

publico reduziu para 30%, com 62 casos (69%) ocorrendo dentro de Onibus.

Cumpre pontuar que em julho de 2024 a SEMOB-DF e a Policia Civil do DF (PCDF) estabeleceram
cooperacao mutua para tratamento e uso compartilhado de dados, com vistas a tornar o transporte
de passageiros mais seguro, além de observar as praticas de prevencéo e apuragédo de denuncias
de assédio moral ou sexual. O ato esta oficializado na Portaria Conjunta n°® 2/2024 e tem validade

de 24 meses.
2.2.5 Conclusoées sobre o aspecto operacional

Ainfraestrutura e operagéo do TPC no DF nao incentiva o seu uso, resultando em uma participagao
modal de apenas 1/3 em relagdo as viagens de transporte motorizado. Isso decorre das
caracteristicas fisicas do proprio DF, cujas distancias sao consideraveis, 0 que representa uma
grande barreira ao atendimento do TPC, que se torna muito mais custoso quando a cidade nao é
densa, pois isso exige um numero elevado de linhas para oferecer cobertura para a populagao,

sendo agravado pelo fato de que ndo ha renovagéo ao longo dos eixos de transporte.

24 Disponivel em:

https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/d62882754d7944df91922fac2a33d1b8/Lei 6282 08 04 201
9.html Acesso em 01/08/2024.

2% Disponivel em:  https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2023/03/02/campanha-combate-a-
importunacao-sexual-no-transporte-
publico/#:~:text=A%20campanha%20Embarque%20com%200,(PMDF)%20pelo%20telefone %201
90. Acesso em: Acesso em 01/08/2024.
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https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/d62882754d7944df91922fac2a33d1b8/Lei_6282_08_04_2019.html
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/d62882754d7944df91922fac2a33d1b8/Lei_6282_08_04_2019.html
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2023/03/02/campanha-combate-a-importunacao-sexual-no-transporte-publico/#:%7E:text=A%20campanha%20Embarque%20com%20o,(PMDF)%20pelo%20telefone%20190
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2023/03/02/campanha-combate-a-importunacao-sexual-no-transporte-publico/#:%7E:text=A%20campanha%20Embarque%20com%20o,(PMDF)%20pelo%20telefone%20190
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2023/03/02/campanha-combate-a-importunacao-sexual-no-transporte-publico/#:%7E:text=A%20campanha%20Embarque%20com%20o,(PMDF)%20pelo%20telefone%20190
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2023/03/02/campanha-combate-a-importunacao-sexual-no-transporte-publico/#:%7E:text=A%20campanha%20Embarque%20com%20o,(PMDF)%20pelo%20telefone%20190

Pode-se notar um esforgo para garantir uma oferta minima de TPC, conforme pode ser observado
no perfil horario dos servigos, que nao sofre reducao significativa nos horarios de vale, mesmo com
a queda da demanda. Ao mesmo tempo que é uma iniciativa importante para que o usuario possa
contar com o TPC, sendo uma medida fundamental para que o TPC nao entre em um circulo vicioso

de perda de demanda, é também outro fator que aumenta o custo do sistema.

Em diversas cidades no mundo, a troncalizacdo do sistema foi a medida adotada para garantir
menores tempos de espera, visando também a redugcdo de custos do sistema. Em geral,
recomenda-se uma rede base estruturante, majoritariamente tronco alimentada, que opere ao longo
de todo do dia com frequéncias adequadas, ainda que com necessidade de integragéo. Nos picos,
€ possivel operar com uma rede complementar, na qual estao presentes servigos mais diretos, com
funcao de atender os picos de demanda. Tal estrutura nao é aplicada na RIDE-DF, ainda que tenha
sido observada uma maior troncalizagdo nos ultimos anos e que infraestrutura existente possibilite

algum avanco adicional nesse sentido.

Conforme indicado anteriormente, a analise da rede de transporte revela que o TPC do DF tem
baixa troncalizacdo e varias oportunidades para reorganizagdo, especialmente no sistema
semiurbano, onde ha sobreposi¢éo e concorréncia com o Metrd. Por exemplo, os servigos de Aguas
Lindas e Ceilandia utilizam os mesmos eixos que o Metrd, sugerindo que uma reorganizagéo
poderia otimizar o servigo, possivelmente transferindo algumas linhas para o sistema municipal e

aproveitando a expanséo do Metro.

No que diz respeito a questao tarifaria, a integragédo entre diferentes sistemas é, de modo geral, um
desafio significativo. A integragao tarifaria € um beneficio concedido aos usuarios que necessitam
utilizar até trés linhas urbanas no mesmo sentido, dentro de um intervalo de até trés horas, pagando
pelos deslocamentos apenas o valor da tarifa de integracdo. Esse sistema permite a integragéo
entre veiculos do Sistema de Transporte Publico Coletivo e Metroviario do Distrito Federal, incluindo
6nibus e metrd, cobrando como valor maximo pelo trajeto a maior tarifa vigente. Nao ha, no entanto,
integracao tarifaria entre o as linhas de 6nibus intermunicipais e os sistemas de transporte do DF

(6nibus e metrd).

No entanto, a implementacao de tarifas reduzidas para as linhas alimentadoras que conectam ao
BRT Sul poderia aumentar a eficiéncia do sistema, incentivando o uso dessas linhas e diminuindo
os custos operacionais. Em Samambaia e Ceilandia, ha potencial para melhorias na integracdo com
o0 Metrd, especialmente em eixos com menores intervalos de servico. A expansao do Metrd e a
melhoria na frequéncia sdo recomendadas para uma melhor integragdo com o transporte por
6nibus, particularmente para melhorar a cobertura do sistema. Em sintese, é de fundamental

importancia da integracdo dos STPC/DF, com os servigos municipais de transporte dos municipios
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do Entono e com os servigos intermunicipais, com vistas a aperfeicoar o transporte publico coletivo

na RIDE-DF e promover a sua utilizagéo.

Em termos de deslocamentos urbanos, Brasilia apresenta caracteristicas semelhantes a outras
cidades de porte semelhante, com maior mobilidade entre as classes de maior renda e escolaridade.
Além disso, as classes de menor renda e pessoas de faixas etarias de 0 a 9 anos e acima de 60
anos apresentam maior indice de imobilidade. Avalia-se que Brasilia possui uma alta taxa de
motorizagdo em comparagdo com a média nacional, que pode ser explicada parcialmente por
possuir um maior nivel de renda por domicilio, enquanto os municipios da RIDE apresentam indices

mais baixos de motorizacdo e menores patamares de renda por domicilio.

Na area de estudo, observa-se uma distingao espacial significativa entre as zonas de maior
producao, principalmente a oeste, e as zonas de maior atragao, concentradas no Plano Piloto. Isso
reflete a distribuicdo de moradias e oportunidades, e, consequentemente, materializa a necessidade

de deslocamentos, especialmente ao longo do eixo do Metrd-DF.

Conforme indicado anteriormente, a divisdo modal na RIDE-DF revela uma baixa propor¢ao de
viagens realizadas por transporte coletivo publico, com apenas 23,1% de utilizagédo. A titulo de
comparagao, na Regido Metropolitana de Sao Paulo esse valor é de cerca de 36,4% e na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro é de cerca de 35,5%. Em termos gerais, o transporte publico é

proporcionalmente mais utilizado por mulheres e por pessoas de classes de renda mais baixa.

Quanto ao topico de sinistralidade de transito, a quantidade de ébitos na RIDE-DF tem se mantido
constante nos ultimos quatro anos. Apesar de estar abaixo da média nacional em termos de taxa
de mortalidade (6bitos/100 mil habitantes), a RIDE-DF esta acima da média de mortalidade de

outras regides metropolitanas avaliadas no ambito do ENMU.

Brasilia destaca-se com o maior indice de 6bitos envolvendo usuarios vulneraveis (pedestres,
ciclistas e motociclistas) entre os municipios da RIDE-DF. Além disso, também possui a segunda
maior proporgao de 6bitos entre pessoas de até 14 anos entre 21 regides metropolitanas analisadas.
Esses dados apontam a necessidade de politicas publicas voltadas a redugao da sinistralidade que
envolvem nao apenas ao incentivo do transporte publico, mas também agbes de desenho viario e

regulamentacao de velocidade nos principais eixos criticos.
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3 Apéndice VI — Aspecto Financeiro

3.1 Aspectos econédmico-financeiros do TPC
3.1.1 Histérico de Tarifa Técnica do Sistema de Onibus Urbano

Um calculo de que auxilia o entendimento do aspecto financeiro dos sistemas de transportes é a
tarifa técnica (ou de remuneragao). Este valor consiste na divisdo do custo dos servigos oferecidos
por passageiro transportado (pagante ou equivalente). Esses custos incluem fundamentalmente os
valores gastos com insumos (combustivel, lubrificantes, material de rodagem etc.), custos com
pessoal (de operagdo e administragao) e custos administrativos. Além disso, sao incorporados no

calculo as quilometragens percorridas e ajustes inflacionarios.

Aldgica de aplicagao da tarifa técnica € simples: para que o consumidor ndo arque com todo o custo
que seria necessario para a empresa de transportes oferecer a viagem, ele é cobrado de um valor
menor que a tarifa técnica. O governo, por sua vez, complementa a diferenga entre esses valores,

repassando-a as empresas e garantindo o equilibrio econdmico-financeiro do sistema.

Na figura abaixo, s&o exibidos correntes e corrigidos para o IPCA (setembro/2024) os valores da
média das tarifas técnicas para as cinco bacias pelas quais se distribui a operacao do sistema de

Onibus urbano do Distrito Federal.

Algumas tendéncias s&o observadas. Entre 2013 e 2019, houve uma tendéncia de crescimento sutil
das tarifas técnicas, que aumentaram de um patamar de R$ 3,00 para o nivel de R$ 5,00,
aproximadamente. Contudo, a pandemia de Covid-19, a partir de 2020, desequilibrou o sistema de
modo que as tarifas quase dobraram em algumas bacias. Isso ocorreu principalmente pela queda
abrupta do numero de passageiros. Os valores atingiram seus maiores niveis entre 2021 e 2022,
ultrapassando R$ 9,00. No ano de 2023, houve uma tendéncia de queda para todas as bacias,

tendo a média dos valores correntes das tarifas técnicas atingido valor de R$ 8,20.
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Figura 68: Historico da tarifa técnica do sistema urbano de 6nibus (valores correntes em 31 de dezembro de

cada ano)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Metré DF e da SEMOB-DF
3.1.2 Valor Subvencionado do Sistema de Metro

Outro aspecto ao qual tivemos acesso foram aos dados de subvengao por meio de custeio das
atividades operacionais do sistema de metrd, para o periodo de 2016 a 2023. Notavelmente,
observa-se uma participagao crescente do GDF nesse sentido (com exceg¢do de uma pequena
oscilagdo negativa em 2017). Os valores correntes dessa participagdo ultrapassaram R$ 300

milhdes para o ano de 2023.

Figura 69: Subvengées do transporte metroviario - custeio (milh6es de R$)
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados do Metré DF
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3.2 Aspectos financeiros dos entes publicos

3.2.1 Metodologia de Calculo das Despesas dos Entes — Historicas e Projetadas

A metodologia adotada neste estudo foi elaborada para permitir uma comparagédo robusta e
coerente entre as RMs, levando em consideragado suas especificidades, mas também buscando
identificar padrées e diferengas significativas nos gastos publicos destinados a mobilidade urbana.
Definigoes Contabeis Fundamentais

Para uma melhor compreensdo da metodologia, é importante esclarecer alguns termos contabeis

frequentemente utilizados no estudo. Sao eles:

o Dotacao Inicial: Refere-se ao valor previsto no orcamento para determinado programa ou

acao, no inicio do exercicio financeiro. Essa dotagao é determinada com base nas projecoes
orcamentarias e no planejamento do governo para o ano seguinte. Ela representa o
montante que foi inicialmente alocado para uma determinada despesa.

o Dotacdo Atualizada: E o valor da dotacdo orcamentaria apds ajustes e modificacdes ao

longo do exercicio financeiro, como revisdes de metas, transferéncias de recursos ou novos
créditos adicionais. A dotacao atualizada reflete os valores mais recentes e, portanto, mais
precisos para a execug¢ao da despesa.

o Despesa Empenhada: Quando a administragdo publica assume o compromisso de realizar

uma despesa, € gerado o empenho, que corresponde a reserva do valor necessario para o
pagamento do fornecedor. Este € o primeiro passo no processo de execugao de uma
despesa publica, formalizando o compromisso de pagamento. Vale destacar que um
empenho nao necessariamente implica em liquidagao ou pagamento. Ou seja, o fato de um
valor ser empenhado n&o garante que o bem ou servigo sera efetivamente entregue ou pago.

o Despesa Liquidada: Refere-se ao momento em que a despesa foi efetivamente realizada,

ou seja, o bem ou servigo foi entregue ou prestado, e a administragao publica tem certeza
da obrigagao de pagamento. Nesse estagio, € apurado o valor exato a ser pago e o credor
tem direito a receber.

o Despesa Paga: Representa a fase final do processo de execucdao da despesa publica,

quando o pagamento efetivo é realizado ao fornecedor ou prestador de servigo. Apds o

pagamento, a obrigacdo da administrac&do publica é considerada cumprida.

Valores Histoéricos

Para os valores histdricos, foram usadas informagbées do Sistema de Informagdes Contabeis e

Fiscais do Setor Publico Brasileiro (Siconfi). Para a categorizacao das despesas totais, considerou-
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se a soma de todos os valores nominais classificados como “despesas”. No caso especifico de
mobilidade urbana, foram somados os valores nominais relacionados a subfungdo "transporte

coletivo urbano" e a fungao “transporte”.

Para maior clareza, a metodologia de calculo esta representada de forma esquematica na figura

abaixo.

Figura 70: Metodologia de calculo para Investimento Empenhado Total e Investimento Empenhado em
Mobilidade Urbana

Despesas Totais

Urbanismo —

Transporte Coletivo Urbano

Mobilidade Urbana

Fonte: elaboragéo propria

O uso de programas e agdes para categorizar os valores historicos seria a escolha que oferece
maior precisdo na analise, pois permite associar diretamente os gastos aos objetivos e metas do
governo, identificando claramente a destinagdo dos recursos. No entanto, essa metodologia
apresenta desafios quando aplicada em comparacéo e replicabilidade entre as RMs, principalmente
devido a indisponibilidade e diferenga na disponibilidade de dados entre as diferentes regibes.
Muitas vezes, os dados necessarios para uma comparagao justa e precisa nao estdo acessiveis ou
nao sao apresentados de forma padronizada nos relatérios oficiais, o que torna o processo de
replicacao e comparabilidade mais complexo. Essa dificuldade é apresentada também no estudo

Gastos Publicos em Mobilidade Urbana?s.

Valores Projetados

26 Disponivel em: https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/gastos-publicos-em-mobilidade-urbana-no-
brasil.pdf#:~:text=Este %20trabalho%20%C3%A9%20resultado%20de,iCS%29%2C%20para%20levantar. Acesso em:
abril de 2025.
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Para os valores programados, o processo € feito € duas etapas. Na primeira, é realizado um estudo
do ultimo PPA para identificar os programas relacionados a mobilidade urbana e o valor dos

recursos que foi alocado para cada um deles.

Em seguida, é feito um somatoério dos valores programados para esses programas nas LOAs de

2024 e 2025 dos respectivos entes.

E importante ressaltar que existe uma diferenca metodolégica entre a composicdo dos valores
histéricos e os valores projetados. Essa diferenga pode gerar grandes discrepancias entre os

valores historicos e os valores programados.

3.2.2 Metodologia de Mapeamento das Parcerias Publico-Privadas (PPPs)

A etapa de levantamento e sistematizagdo das iniciativas de Parcerias Publico-Privadas (PPPs),
nos ambitos estadual e municipal, foi orientada por uma estratégia metodoldgica baseada em quatro
fontes complementares de dados e evidéncias. O objetivo foi identificar projetos contratados, em

estruturacédo ou em fase de estudo. A metodologia adotada pode ser sintetizada nos seguintes eixos:

1. Analise dos Relatérios Resumidos da Execucdo Orcamentaria (RREQO): Foram consultados os

RREOs publicados pelos entes subnacionais. Essa etapa permitiu identificar os contratos de PPP
efetivamente firmados e em execugéo, bem como seus impactos fiscais projetados. A informagao
foi utilizada para verificar a existéncia de parcerias formalizadas e aferir sua materialidade

or¢gamentaria, além de servir como validagao cruzada de outras fontes.

2. Levantamento em Portais Oficiais dos Entes Subnacionais: Foi realizada uma varredura nos sites

institucionais dos estados e municipios selecionados, especialmente nas secdes de Unidades de
PPP, Comissbes Gestoras, Secretarias de Planejamento, Infraestrutura ou afins. Nessas paginas,
buscou-se documentagao relativa a chamamentos publicos, Procedimentos de Manifestacao de

Interesse (PMIs), estudos de viabilidade, minutas de edital e contratos ja celebrados.

3. Consulta a Bases Especializadas — Radar PPP e Hub de Projetos do BNDES: Foram utilizados

dados consolidados do Radar de Projetos, base de dados mantida pela Radar PPP, que realiza
monitoramento continuo de concessdes e PPPs no Brasil, em todos os niveis federativos. Também
foram analisados os dados disponiveis no Hub de Projetos do BNDES, que reune as iniciativas

apoiadas pelo banco.

4. Complementacao por Fontes Acessodrias: Quando necessario, as informagdes obtidas nas fontes

principais foram complementadas por noticias jornalisticas, relatérios de tribunais de contas e outros
materiais de dominio publico, com o objetivo de esclarecer contextos, prazos ou desdobramentos

nao explicitados nos documentos oficiais. Ressalta-se, entretanto, que essas fontes acessoérias
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foram utilizadas apenas de forma complementar, nao sendo consideradas fontes primarias para fins

de caracterizagao dos projetos ou comprovagao documental.

ArealSetor

Para fins de padronizacao e coeréncia na apresentacdo dos projetos de PPPs, adotou-se uma

classificacdo por arealsetor baseada nas finalidades principais dos empreendimentos. Essa

categorizacao permite organizar os projetos de maneira comparavel, facilitando a analise por tema

e por politica publica envolvida. A tabela a seguir apresenta os principais setores utilizados na

analise, acompanhados de breves descri¢gdes e exemplos tipicos de projetos enquadrados em cada

categoria.

Area/Setor

Mobilidade Urbana

Saneamento

Saude

Educacgéo

Transportes

lluminagéao Publica

Publica

Infraestrutura

Gestao

Administrativa

Tabela 5: Classificagdo de Area/Setor

Descrigao

Projetos que visam melhorar o deslocamento de
pessoas dentro dos centros urbanos e metropolitanos,
promovendo acessibilidade, integracdo modal e

transporte publico de qualidade.

Projetos voltados a universalizagdo e melhoria dos
servicos de abastecimento de agua, coleta e
tratamento de esgoto, drenagem urbana e residuos

solidos.

Parcerias para construgcdo, gestdo e manutencao de
unidades de saude e servigos de apoio ao SUS.

Implantacdo e operagdo de unidades escolares,
creches e centros educacionais, com servigos de

apoio.

Projetos de infraestrutura voltados a movimentagéo
de cargas e passageiros entre regides, com foco em
integragédo territorial, logistica e escoamento da

producao.

Projetos para modernizagéo, operagao e manutencéo
da rede de iluminag&o publica.

Implantagdo e  manutengdo de  unidades
administrativas para funcionamento da maquina

publica.

Exemplos

Corredores de 6nibus (BRT),
VLTs,
ciclovias, bilhetagem eletrénica,

terminais urbanos,

teleféricos urbanos.

Abastecimento de agua,
esgotamento sanitario, aterros
coleta

sanitarios, seletiva,

drenagem urbana

Hospitais, unidades de pronto
atendimento (UPAs), centros de

diagndstico por  imagem,
laboratérios
Creches, escolas publicas,

centros de educagdo infantil,

universidades

Rodovias estaduais e federais,

ferrovias, portos, aeroportos

regionais, hidrovias.

LEDs

telegestao,

em vias publicas,
manutencdo de

luminarias

Centros administrativos, foruns,
delegacias, quartéis, sede de

secretarias
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Area/Setor Descrigdo Exemplos

Estadios, centros de
Turismo / Cultura / Aproveitamento de ativos culturais e esportivos para

convengoes, mercados
Esportes uso turistico, cultural e recreativo. o

publicos, museus

. . _ Infovias, conectividade de
Tecnologia | Implantagcdo e operacdo de redes de dados, o )
. L _ . escolas e hospitais, centrais de
Telecomunicagdes / comunicagcéo e solugbes tecnoldgicas para o setor
. o dados, centros de comando e
Conectividade publico.
controle

Geragado e fornecimento de energia para consumo | Miniusinas solares, sistemas

Energia o o N . )
publico, com foco em eficiéncia e sustentabilidade. fotovoltaicos, cogeragao
L i . _ o Conjuntos habitacionais,
Habitagcao | Projetos voltados a produgdo habitacional de L
D ) . o reurbanizagdo de favelas,
Urbanizagao interesse social e requalificagdo urbana.

habitagao popular

Projetos voltados para a construgdo, operacdo e Complexos prisionais, unidades
Sistema Prisional / _ . L o L .

manutencdo de unidades prisionais, incluindo de reabilitagdo, presidios de
Socioeducativos . - ) o .

presidios, centros de detengdo e penitenciarias. seguranga maxima.

Projetos voltados a implantagdo ou modernizagéo de ~
. ~ Obras de contengao, centros de
obras estruturantes de uso coletivo, que ndo se ) .
» . abastecimento, infraestrutura
Infraestrutura enquadram em setores especificos como saude ou .
_ _ . . hidrica, mercados publicos,
educacéo, mas que séo essenciais ao funcionamento -
o ) centros logisticos urbanos.
urbano, institucional ou produtivo.

Projetos voltados a operagéo, apoio e integracao de Plataformas logisticas, portos,

Logisti cadeias produtivas, com foco em armazenagem, entrepostos, centros de

ogistica ) . o L
transporte de mercadorias e apoio ao escoamento de | distribui¢ao, terminais
producgao local, regional ou nacional. intermodais, polos de carga

Fonte: elaboragao propria

Modalidade da PPP

As PPPs no Brasil, sdo reguladas pela Lei Federal n® 11.079/2004, que institui normas gerais para
a contratacao de parcerias entre a administragcao publica e a iniciativa privada na prestacao de
servicos publicos. A lei estabelece dois tipos principais de PPPs: concessao patrocinada e

concessio administrativa.

A concesséo patrocinada (art. 2°, inciso lll) € aquela em que o parceiro privado recebe remuneragao
proveniente tanto da exploracdo do servigo junto aos usuarios quanto de uma contraprestagcéo
pecuniaria paga pelo poder publico. Esse modelo é geralmente utilizado em projetos que geram

receitas parciais com os usuarios (como rodovias pedagiadas, metrés ou arenas esportivas), mas
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que necessitam de um aporte complementar do Estado para garantir a viabilidade econdémico-

financeira do contrato.

Ja a concessao administrativa (art. 2°, inciso IV) € aquela em que a remuneragao do parceiro privado
advém exclusivamente do poder publico, ou seja, ndo ha cobranga direta dos usuarios finais. Esse
modelo € comum em setores como educacdo, saude, iluminagdo publica e infraestrutura

administrativa, onde nao é viavel ou permitido cobrar tarifas dos usuarios.
Ente Responsavel

De acordo com a legislagao brasileira, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) podem ser contratadas
diretamente pelos entes federativos — Unido, estados, Distrito Federal e municipios — ou por suas
entidades da administragao indireta, como autarquias, fundagbes, empresas publicas e sociedades
de economia mista. A responsabilidade pela PPP, nesses casos, recai sobre o ente contratante,
sendo ele o responsavel por assegurar o cumprimento das obrigagdes contratuais, inclusive os

pagamentos de contraprestagdes.

No caso de empresas estatais, a Lei Complementar n® 101/2000 (Lei de Responsabilidade Fiscal -
LRF) estabelece uma distingdo importante entre empresas dependentes e nao dependentes.
Segundo o art. 2°, inciso Ill, uma empresa estatal dependente é aquela que recebe recursos do ente
controlador para custeio de despesas com pessoal ou de custeio em geral ou para investimentos.
Por outro lado, empresas nao dependentes sdo aquelas que operam com receitas proprias, nao

necessitando de aportes orgcamentarios do ente publico controlador.

Essa distingdo tem implicagbes diretas no calculo do limite de comprometimento da Receita
Corrente Liquida (RCL) com contratos de PPP. Conforme previsto no art. 28 da Lei n°® 11.079/2004,
a soma das contraprestagdes anuais dos contratos de PPP nao pode ultrapassar 5% da RCL do
ente federativo contratante. No entanto, os contratos celebrados por empresas estatais nao
dependentes nao sao contabilizados dentro desse limite, ja que ndo geram obrigagdes diretas para

o orgcamento fiscal do ente federativo.

Essa interpretacao é respaldada pela Nota Técnica SEAE n° 02/2018, do Ministério da Economia,
e por manifesta¢des do Tribunal de Contas da Uniédo (TCU), que reconhecem que os contratos de
PPP assinados por empresas estatais ndo dependentes, com receitas autbnomas e

sustentabilidade financeira, ndo impactam o limite de 5% da RCL do ente controlador.
3.2.3 Calculo do CAPAG
Célculo atual da CAPAG: A metodologia vigente (definida pela Portaria MF n° 1.583/2023, com

detalhes conceituais na Portaria STN n°® 217/2024) baseia-se em trés indicadores principais. S&do

avaliados o nivel de endividamento, a poupancga corrente e a liquidez de curto prazo do ente, que
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juntos permitem um diagnéstico amplo das finangas publicas. Cada indicador gera uma nota parcial,
e da combinacao desses resultados obtém-se a nota final da CAPAG (A, B, C ou D). A seguir,

detalham-se os trés indicadores e seus critérios:

e Endividamento (DC) — Mede o grau de divida consolidada em relacdo a capacidade de
arrecadacdo do ente. E calculado pela razéo entre a Divida Consolidada Bruta e a Receita
Corrente Liquida (RCL) do ultimo exercicio encerrado. Por definicdo legal, Estados néo
podem exceder 200% e municipios 180% da RCL em divida consolidada (Limite da LRF),
mas a CAPAG adota limites bem mais prudenciais. Atualmente, se o indicador de
endividamento for inferior a 60% da RCL, o ente recebe nota A; entre aproximadamente 60%
e 100%, recebe B; e acima de 100% da RCL, recebe nota C.

e Poupanca Corrente (PC) — Avalia a situagao do resultado corrente do ente, isto é, se as
receitas correntes sao suficientes para cobrir as despesas correntes e gerar sobra de
recursos (superavit corrente). Na pratica, corresponde a razdo entre Despesas Correntes e
Receitas Correntes ajustadas, muitas vezes calculada como média ponderada dos ultimos
trés anos (para mitigar oscilagdes anuais). Na metodologia atual houve um endurecimento
desse critério: somente entes com despesas correntes inferiores a 85% da receita obtém
nota A em poupanca corrente. Se o PC ficar entre ~85% e 95%, a nota parcial € B; e valores
a partir de 95% indicam situagao muito préxima do desequilibrio, recebendo nota C. Esse
indicador demonstra o espago orgcamentario para pagar investimentos e divida com recursos
proprios — quanto mais préoxima de C (despesas correntes muito altas), menos félego
financeiro o ente tem, indicando necessidade de ajuste (corte de gastos ou aumento de
receitas).

e Liquidez Relativa (LR) — Apura a capacidade de pagamento de obrigagdes de curto prazo
com os recursos de caixa disponiveis. E calculada com base na diferenga entre as
disponibilidades de caixa bruta e as obrigagdes financeiras exigiveis no curto prazo, dividida
pela RCL. Em termos intuitivos, verifica se o ente possui caixa suficiente para honrar as
despesas e compromissos imediatos (restos a pagar, fornecedores, salarios etc.). Na
metodologia atual, a liquidez relativa passa a ter trés faixas: entes com superavit de caixa
(caixa excedente positivo em relagédo as obrigacdes) continuam sendo classificados com A,
entes com pequeno déficit de caixa de curto prazo (obrigagao ligeiramente superior ao caixa,
indicando liquidez quase equilibrada) podem receber B; e entes com déficit de caixa
significativo permanecem com C. Em suma, uma LR muito baixa (negativa) alerta para risco
de atrasos de pagamentos, enquanto uma liquidez folgada contribui positivamente na nota

final.

Apos o calculo dos trés indicadores acima, cada um com sua nota parcial, determina-se a nota final

da CAPAG do ente conforme a combinacao desses resultados, de acordo com a tabela abaixo.
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Tabela 6: Classificagao CAPAG final

Classificacao Parcial do Indicador Classificacao Final da Capacidade de Pagamento
Endividamento | Poupanca Corrente | Liquidez Relativa
A A A

O 0Om> 0O oo w0 mrE r >
W wm > > 0 w>>rw
W mom oW > > > > 0>

c C D
Demais combinacoes de classificacoes parciais o

Fonte: Portaria Normativa MF N° 1.583, de dezembro de 202327
Inicialmente, o capitulo financeiro utilizava outra metodologia, porém, nao foi possivel replica-la para
todas as RMs do estudo. Dessa forma, os capitulos que foram produzidos com a metodologia inicial

foram trazidos para o apéndice. A seguir, estao replicados os capitulos da primeira versao.
3.2.4 Investimentos

Neste capitulo, utilizou-se como base os valores empenhados ao longo do periodo analisado,
conforme registrados em fontes oficiais. Para a categoriza¢do dos investimentos totais, considerou-
se a soma de todos os valores nominais empenhados classificados como “investimentos”. No caso
especifico de mobilidade urbana, foram somados os valores nominais empenhados classificados
como “investimentos” relacionados a subfuncao "transporte coletivo urbano" e a¢des selecionadas
da subfuncao "infraestrutura urbana". Para maior clareza, a metodologia de calculo esta
representada de forma esquematica na Figura 70. O histdrico de valores liquidados é calculado
usando a mesma logica, tanto para investimentos totais quanto para investimentos em mobilidade

urbana.

27 Disponivel em: https://www.in.gov.br/en/web/dou/-/portaria-normativa-mf-n-1.583-de-13-de-dezembro-de-2023-
530597625. Acesso em: abril de 2025.
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Figura 71: Metodologia de calculo para Investimento Empenhado Total e Investimento Empenhado em
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Ja para os investimentos projetados, utilizou-se os valores previstos nas Leis Orgamentarias Anuais

(LOAs), aplicando os mesmos critérios adotados na analise histérica.

3.2.4.1 Governo do Distrito Federal

3.2.4.1.1 Historico de Investimentos Realizados

Este capitulo apresenta uma visao geral sobre o histérico dos principais investimentos realizados

no DF, considerando recursos empenhados e liquidados, destacando iniciativas em transporte

publico, infraestrutura viaria e integragdo modal.

O grafico a seguir ilustra a proporgao dos investimentos empenhados em mobilidade urbana em

comparacgao ao volume total de investimentos empenhado pelo Governo do Distrito Federal entre

2014 e 2023.

Figura 72: Grafico dos Investimentos Empenhados Anuais do Governo do Distrito Federal em Mobilidade
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Entre 2014 e 2023, os investimentos empenhados em mobilidade urbana foram compostos pelas

seguintes agdes?s:
e Ampliagdo da Linha 1 do Metrd
¢ Aquisi¢cao de equipamentos
¢ Aquisicdo de trens
¢ Implementacao da Linha 1 do Metrd
¢ Implementacao da Linha 2 do Metré-DF
e Implantagéo de Veiculo Leve sobre Pneus (VLP)
e Implantagéo do corredor de transporte coletivo
¢ Manutencao e funcionamento do sistema ferroviario
e Manutencao de terminais rodoviarios
e Manutencédo do sistema de bilhetagem automatica
e Modernizagao do sistema metroviario
e Reforma de abrigos para passageiros
¢ Reforma de prédios e préprios
e Reforma das edificagdes do sistema metroviario
e Construgao de abrigos para passageiros de 6nibus
e Construcao de estacionamentos
¢ Construcao de passarela
e Construcao de viaduto
e Execucdo de obras de acessibilidade

e Execucdo de obras de pavimentacao asfaltica

28 Na contabilidade publica, uma agdo é uma unidade de planejamento que compde o orgamento publico e é utilizada
para organizar e executar as politicas publicas. Trata-se de um instrumento que especifica as atividades ou projetos
necessarios para alcancar os objetivos de um programa governamental. Foram listados os nomes das agbes da mesma
forma que elas constam no portal da transparéncia do ente.
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¢ Implantacao de abrigos para passageiros do transporte publico coletivo
¢ Implantagao de infraestrutura de ciclovias

¢ Implantacao de infraestrutura e integracao da RIDE

¢ Recuperacao de obras de arte especiais - pontes, passarelas e viadutos
¢ Reforma da rodoviaria do Plano Piloto

Em 2014, o volume de investimentos empenhados em mobilidade urbana foi 231% superior a média
registrada no periodo analisado. Esse aumento foi impulsionado, principalmente, pelo empenho de

R$ 234 milhdes na acdo “Implantacdo de Veiculo Leve sobre Pneus (VLP) — Eixo”.

Entre 2017 e 2019, a acdo “Implantagcdo do corredor de transporte coletivo” destacou-se como a
principal responsavel pelos investimentos acima da média no setor. Essa agao representou 38%
(R$ 26 milhdes), 50% (R$ 53 milhdes) e 27% (R$ 22 milhdes) dos valores empenhados em

mobilidade urbana nos anos de 2017, 2018 e 2019, respectivamente.

Outro aspecto relevante é a relacao entre investimento empenhado total e em mobilidade urbana e
Receita Corrente Liquida (RCL), que mede a capacidade financeira para realizar investimentos. O
grafico a seguir mostra essa comparagao, permitindo visualizar o esforco do GDF em alocar

recursos para a mobilidade urbana dentro de suas possibilidades fiscais.

Figura 73: Grafico dos Investimentos Empenhados Totais e em Mobilidade Urbana vs. Receita Corrente Liquida
do Governo do Distrito Federal.
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Fonte: Transparéncia Distrito Federal
Este grafico destaca como o investimento empenhados em mobilidade urbana se posiciona em
relacdo a RCL. O valor investido em mobilidade urbana representa menos de 1% da RCL em todos

0s anos analisados, com excegao de 2014.
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Também foi realizada uma analise comparativa entre os valores de investimentos empenhados e
os liquidados ao longo dos anos, considerando tanto o montante total quanto os recursos destinados

a mobilidade urbana. Os dados estao representados nos graficos apresentados abaixo.
Figura 74: Grafico dos Investimentos Empenhados e Liquidados Totais do Governo do Distrito Federal.
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Fonte: Transparéncia Distrito Federal
Até 2019, os valores empenhados e liquidados em investimentos totais apresentaram uma diferenca
de aproximadamente 10%, demonstrando uma proximidade entre ambos. Entretanto, em 2020, com
o inicio da pandemia, o valor liquidado caiu para menos de 80% do total empenhado. Desde entao,
essa diferenga tem diminuido gradativamente, e em 2023 ja se aproxima dos niveis médios

observados antes da pandemia.

Figura 75: Grafico dos Investimentos Empenhados e Liquidados em Mobilidade Urbana do Governo do Distrito

Federal.
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Fonte: Transparéncia Distrito Federal
Na area de mobilidade urbana, a relagao entre investimentos liquidados e empenhados durante a
pandemia foi ainda mais desfavoravel. Em 2021, essa proporgao atingiu apenas 70,9%, e em 2022
aumentou ligeiramente para 73,9%. No entanto, em 2023, observou-se uma recuperagao
significativa, com os valores empenhados e liquidados atingindo uma proximidade consideravel,

alcangando 96,9%.

3.2.41.2 Investimentos projetados

O Plano Plurianual (PPA) 2024-2027 do Distrito Federal apresenta uma série de questbes
relacionadas a mobilidade urbana, identificados como desafios criticos a serem enfrentados pelo
governo. Entre os principais problemas destacados no documento esta a alta dependéncia do
transporte individual motorizado, que agrava os congestionamentos, aumenta as emissdes de
gases de efeito estufa e aprofunda desigualdades no acesso a oportunidades econdmicas e sociais.
O PPA também aponta fragilidades no sistema de transporte publico, como a insuficiéncia de
infraestrutura, a exemplo da limitagdo da rede metroviaria e da falta de integragéo eficiente entre
diferentes modais. Adicionalmente, € mencionada a auséncia de corredores exclusivos para 6nibus

em quantidade adequada, comprometendo a pontualidade e a confiabilidade do transporte coletivo.

Outro ponto relevante identificado no PPA é a desigualdade no acesso a servigos de mobilidade
urbana entre as regides centrais e periféricas do Distrito Federal. Regides afastadas frequentemente
enfrentam menor cobertura de transporte publico e infraestrutura precaria para mobilidade ativa,
como calgadas e ciclovias, o que dificulta a conectividade urbana e a inclusao social. O documento
também enfatiza a necessidade de modernizar os sistemas de transporte, adotando tecnologias
que permitam uma gestao mais eficiente, especialmente diante do crescimento populacional e das
demandas crescentes sobre a infraestrutura existente. Esses desafios, conforme apontado no PPA,
configuram os principais entraves para a construcdo de um sistema de mobilidade eficiente e

inclusivo.

O PPA do Distrito Federal organiza suas agbes em duas categorias principais de programas:
Programas Tematicos e Programas de Gestido, Manutencao e Servigcos ao Estado. Os
Programas Tematicos visam atender diretamente as demandas da sociedade, estruturados em
objetivos, metas e indicadores que orientam a entrega de bens e servigos, promovendo o
desenvolvimento sustentavel e inclusivo. Por sua vez, os Programas de Gestdo, Manutencéo e
Servicos ao Estado tém carater de suporte administrativo e operacional, assegurando a
infraestrutura e os recursos necessarios ao funcionamento continuo das ag¢des governamentais,

como gestdo de pessoal, manutencgéo de instalagdes e suporte técnico-administrativo.

Para enfrentar os desafios identificados para mobilidade urbana, o PPA propdée o Programa

Tematico Mobilidade Urbana, que tem como objetivos:
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¢ Ampliar o acesso e a atratividade do transporte publico coletivo;

e Fomentar a mobilidade ativa;

¢ Otimizar a gestao e integracao dos diferentes modais;

e Garantir infraestrutura viaria adequada com eficiéncia, seguranga e fluidez no transito;

e Aumentar a disponibilidade do servigo de transporte metroviario.

Esse programa contara com um orgamento de R$ 9,7 bilhdes, equivalente a 3,6% do total previsto

para o periodo de quatro anos.

Além disso, o PPA inclui o Programa Mobilidade Urbana — Gestao e Manutengao, destinado a
assegurar o suporte operacional e administrativo necessario a execucao das a¢des de mobilidade.
Esse programa contara com R$ 2,9 bilhdes, o que representa 1,1% do orgamento total para o

periodo.

O Grafico a seguir mostra o histérico dos investimentos empenhados em mobilidade urbana de

2014 a 2023 e a projecao de orgamento para os anos de 2024 e 2025.

Figura 76: Grafico dos Investimentos em Mobilidade Urbana e o valor projetado no LOA (2024 e 2025) do
Governo do Distrito Federal.
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