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Ocupacao urbana da area metropolitana de
Brasilia versus mobilidade urbana sustentavel

Tais Furtado Pontes’

Resumo

Este artigo tem como objetivo analisar a Area Metropolitana de Brasilia
(AMB) quanto ao exercicio da mobilidade urbana e identificar deficiéncias e opor-
tunidades que devem ser consideradas na elaboracdo de politicas publicas, visando
a melhoria nos padrdes de mobilidade urbana em favor de cidades sustentaveis.
Para tal, foi utilizado o Indice de Mobilidade Urbana Sustentével - IMUS (COSTA,
2009), desenvolvido a partir de dados coletados em onze capitais brasileiras. O
IMUS é composto de oitenta e sete Indicadores agrupados em trinta e sete Temas
que, por sua vez, sdo agrupados em nove Dominios. A avaliagdo de cada um dos
Indicadores permitiu analisar as deficiéncias e oportunidades rumo a melhoria das

condi¢des de mobilidade urbana para a Area Metropolitana de Brasilia.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel. Indice de mobilidade urbana. Pla-

nejamento urbano.

1 Introducao

A partir do século XX, a cidade, enquanto suporte territorial de desloca-
mentos didrios, passa a se subordinar aos modos de transporte motorizados, os
quais possibilitaram e ainda impulsionam o avan¢o da mancha urbana sobre a
zona rural. Tal expansdo acontece sobre o solo rural e a cidade perde gradativa-
mente areas verdes e a vitalidade de espagos publicos (ruas, pragas). Atividades
de produgdo e consumo condicionam o exercicio da mobilidade urbana diaria de

milhées de pessoas e grande parcela desse contingente tem suas possibilidades de
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deslocamento condicionadas ao sistema de transporte coletivo, aspectos fisicos da

cidade, renda e distribui¢ao das atividades no espago.

As cidades, em especial as dreas metropolitanas, sdo sobreposi¢des de con-
dominios, loteamentos, setores, polos comerciais e eixos de transporte que juntos
conformam um tecido urbano congestionado, poluido e ineficiente do ponto de

vista economico.

No Brasil, em especial, as metropoles tém enfrentado sérios desafios com
relacdo a mobilidade urbana, uma vez que a gestdo do problema passa a extrapolar
os limites fisicos da cidade atingindo a escala regional. Soma-se a isso a desigual-
dade de renda e de distribui¢ao do espago urbano, que agrava o problema para as

classes menos favorecidas da sociedade.

Por isso, é tarefa emergencial identificar os fatores criticos do modelo de
deslocamento, muitas vezes impostos pela conformagao da estrutura urbana e por
aspectos socioecondmicos, que devem subsidiar a elaboragéo de politicas publicas,

visando a mobilidade urbana sustentavel.

Nesse contexto, este trabalho se propde a investigar o quanto a mobilida-
de urbana na Area Metropolitana de Brasilia vai ao encontro da sustentabilidade
desejada para as grandes cidades. Para tal, foi aplicado o Indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel - IMUS (COSTA, 2009).

O IMUS se mostra como um instrumento eficaz para o diagnostico e moni-
toracdo da mobilidade urbana sustentavel, uma vez que alia o conceito tradicional

do planejamento de transportes aos novos paradigmas da sustentabilidade.

A mobilidade urbana por muito tempo foi entendida como uma “taxa”, ou
seja, uma medida exata que considera o nimero de viagens realizadas por pessoa
em um dia ttil. Nas pesquisas de origem e de destino, a mobilidade é medida
pelo nimero médio de viagens que as pessoas realizam em um dia tipico, por
qualquer modo e para qualquer finalidade, e o indice de imobilidade demonstra

a porcentagem de pessoas que ndo realizam nenhum deslocamento (BRASIL,
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2007). No entanto, entende-se que o enfoque tradicional de mobilidade urbana

ndo permite a compreensao do fendmeno em sua totalidade e abrangéncia.

Os conceitos tradicionalmente utilizados desconsideram as condigdes das
pessoas para acessarem as atividades no meio urbano considerando positivo o alto
nimero de deslocamentos realizados. No entanto, a abordagem sobre o conceito
de mobilidade urbana deve ir além de simples quantificagdes dos deslocamentos e
englobar os aspectos qualitativos que envolvem o fenémeno. Por exemplo, a par-
cela da populagido com maior poder aquisitivo, consequentemente, tera maior mo-
bilidade, uma vez que pode adquirir um veiculo individual. Enquanto isso, grande
parcela da populagio se deslocard a pé ou por transporte coletivo por falta de renda

que permita a ela possuir um veiculo.

Visto que um grande numero de deslocamentos nao representa necessaria-
mente melhores condi¢des de vida, entende-se que a visdo estrita do termo mobili-

dade ndo permite entender como e por que ela é exercida pelas pessoas.

Entende-se que o conceito de mobilidade é mais qualitativo do que simples-
mente quantitativo, uma vez que esta relacionada a capacidade que uma pessoa ou
grupo de individuos possuem de se movimentar. Essa capacidade ¢ determinada
pela oferta de modos de transporte, localizagdo das atividades, condigdes fisicas e
financeiras dos individuos, crescimento da cidade no tempo e expansido dos siste-

mas de comunicagio, entre outros.

Segundo Raia Jr. (2000, p. 60) um dos objetivos do poder publico ¢ satis-
fazer de maneira adequada os desejos de mobilidade das pessoas, e o maior ou
menor grau de satisfagao dessas necessidades pode concorrer para a melhoria da

qualidade de vida.

A Politica de Mobilidade Urbana, ainda Projeto de Lei, considera a mobili-
dade urbana enquanto instrumento da politica de desenvolvimento urbano tendo
como objeto a interagdo dos deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (Ca-
pitulo I, art. 1° do Projeto de Lei). O objetivo da Politica de Mobilidade Urbana é

contribuir para o acesso universal a cidade, por meio do planejamento e gestdo do
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Sistema de Mobilidade Urbana (Capitulo I, art. 2° do Projeto de Lei). Este, definido
como o conjunto organizado e coordenado, fisica e operacionalmente, dos meios,
servigos e infraestruturas, que garante os deslocamentos na cidade (art. 3° do Pro-

jeto de Lei).

A politica de Mobilidade Urbana Sustentavel é entendida
como conjunto de politicas de transporte e circulagdo que
visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago
urbano, por meio da priorizagio dos modos de transporte
coletivo e dos nao-motorizados, de forma efetiva, socialmen-
te inclusiva e ecologicamente sustentavel (BRASIL, 2006a).

O Ministério das Cidades, por meio da Secretaria de Transporte e Mobili-
dade (SeMOB) propde um novo paradigma para a mobilidade urbana que integre
instrumentos de gestdo urbanistica subordinados aos principios da sustentabili-
dade ambiental e inclusdo social. Assim a mobilidade urbana deve ser entendida
como um atributo associado as pessoas e bens; estando intrinsecamente relaciona-
do as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econémicos as suas ne-
cessidades de deslocamento. O fendmeno considera ainda as dimensdes do espago

urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas (BRASIL, 2004).

Os conceitos de sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel tiveram
seu foco, originalmente, nas questdes ambientais fazendo distingdo entre cresci-
mento e desenvolvimento, o primeiro, entendido enquanto ganhos quantitativos,
e o segundo, qualitativos. O conceito de sustentabilidade tem envolvido questées
relacionadas aos produtos do bem-estar social tendo sempre o foco de proteger os

recursos naturais e os sistemas ecoldgicos.

A discussdo sobre o conceito de mobilidade urbana sustentdvel no meio
académico vem acontecendo motivada por preocupagdes crescentes quanto a qua-
lidade de vida nas cidades. O conceito de mobilidade sustentavel, ou transporte
sustentavel, foi introduzido pela Organization for Economic Cooperation and De-
velopment (OECD) em 1996, revelando a importancia de se repensar os atuais pa-
drdes de deslocamento centrados na utilizagdo do automavel individual. O desafio,
segundo a OECD (1996), “[...] é encontrarmos formas de satisfazer as nossas ne-

cessidades de transporte de maneira ambientalmente correta, socialmente justa e
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economicamente viavel”. Assim, o transporte sustentavel seria o que contribui para

o bem-estar econdmico e social sem prejudicar a saide humana e o meio ambiente.

Segundo Banister (2007), a mobilidade sustentavel fornece um paradigma
alternativo para investigar a complexidade das cidades e estreitar a relagdo entre
o uso do solo e o transporte. O autor entende também que, para a efetivagdo da
mobilidade sustentavel, é importante que se equilibre a dimenso fisica (cidade e
trafego) com a dimensao social, buscando reduzir a necessidade de deslocamentos

e incentivando a utiliza¢do dos modos de transporte ndo motorizados.

Segundo o autor, para atingir a mobilidade sustentével sdo necessdrias:

+ Acgbes para redugdo e substituicdo de viagens, entendendo que as
viagens vém adquirindo um carater mais flexivel em decorréncia
da tecnologia da informacao;

+  Medidas politicas para mudanga modal, incentivando a utilizagdo
de bicicletas e desenvolvimento de hierarquizagdo vidria para
abrandar o trafego e reduzir o nivel de utilizagdo de automével;

+ Medidas politicas de uso do solo visando a redugéo das distancias,
entendendo que a separagdo fisica das atividades contribui para
o aumento das distancias a percorrer. Interven¢des nesse sentido
podem se dar com o aumento da densidade, diversificagdo de usos,
localizac¢do das habitagdes orientada pelos servicos de transporte
publico, por exemplo;

+ Inovagdo tecnologica utilizada para aumento da eficiéncia, com
a utilizagdo de melhores motores e combustiveis limpos para
redu¢do dos impactos ambientais, associados a medidas de
restricdo e mudanca de comportamento, tanto de passageiros

como dos setores de carga.

Segundo Vasconcellos (2001), fatores subjetivos também condicionam a mo-
bilidade, como o desejo de realizar atividades sociais e fatores relacionados ao indi-
viduo como, por exemplo, a capacidade de arcar com os custos dos deslocamentos.
Condicionantes fisicos de cada individuo e a disponibilidade de tempo e ofertas de

meio de transportes sdo algumas condi¢des para o uso do sistema de mobilidade.
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A mobilidade é assim condicionada pelos aspectos socioecondmicos da
populagdo urbana, pela posse ou ndo de veiculos e a possibilidade de pagar por
servigos de transporte coletivo. O tempo gasto para atingir os destinos desejados,
a seguranga no percurso e o acesso aos pontos de transporte coletivo podem ser

indicadores da qualidade de vida no ambiente urbano.

2 O advento do veiculo automotor e o colapso das grandes cidades

“Uma terra jamais podera ser considerada urbana se nao for acessivel - por
meio de deslocamento didrio de pessoas — a um contexto urbano e a um conjunto
de atividades urbanas” (VILLACA, 2001, p. 24)

Acima, o autor revela a importincia do acesso as atividades para a forma¢ao
de uma estrutura espacial urbana. A estrutura espacial de uma cidade é formada
pela localizagdo de dreas, com determinadas atividades (usos do solo), interligadas
por sistemas de circulagdo. Os sistemas de circulagdo podem relativizar o acesso
a essas localizagdes, o que pode ser considerado como uma condigdo inerente a

acessibilidade.

Sabe-se que o advento do veiculo automotor revolucionou a maneira de se
planejar e ocupar o espago urbano. As redes de infraestrutura necessdrias ao per-
feito funcionamento urbano foram se adaptando a necessidade de maior velocida-

de e fluidez que poderiam ser proporcionadas pelo modal motorizado.

A popularizagdo do automovel e o processo industrial em grande escala re-
percutiram na configuragdo das cidades, que passaram por profundas adaptagoes
em suas estruturas, enquanto novas cidades passam a ser planejadas (ou projeta-

das) sob o dominio da “cultura do automével”

Para entender a estrutura urbana, ¢é utilizado o conceito de Bastide (1971
apud VILLACA, 2001), que considera a estrutura como sendo um todo constitu-

ido por elementos que se relacionam entre si de tal forma que a alteragdo de um
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elemento ou relagdo implica na alteragdo dos demais elementos e relagdes. Villaca
(2001) considera como elementos dessa estrutura o centro principal do aglomera-
do, os subcentros de comércio e servigos, os bairros residenciais, ou conjunto de
bairros residenciais, e as dreas industriais. Essas estruturas estariam articuladas
a outras estruturas territoriais, como os sistemas de transportes e de saneamento e

outras nao territoriais como a econdmica, a politica e a ideoldgica (2001).

Desse modo, para o melhor entendimento da estrutura urbana, cabe sa-
lientar que a cidade é mais do que um conjunto de elementos fisicos (infraestru-
tura, por exemplo) sendo o produto das interagdes humanas, da economia e da

politica.

Segundo Bertaud (2002), as estruturas espaciais sio muito resistentes e ten-
dem a evoluir lentamente. O desempenho dessas estruturas e de seus sistemas depen-
de em grande medida da atuagdo do Estado provendo infraestrutura primaria, regu-
lando o uso do solo e os servigos basicos. Tal desempenho também depende da forca

do mercado e da pressao da demanda social por habitagao, transporte e emprego.

Diferentes usos do solo e a separagdo espacial das atividades criam necessi-
dades de deslocamento e transporte de mercadorias enquanto os sistemas de cir-
culagdo determinam o grau de acessibilidade desses locais (TRANSPLUS, 2005).
Alocalizagdo das atividades no territorio é determinada por pressdes do mercado,
por planos de zoneamento ou pela pressdo da propria populagdo por habitagdo e
empregos. A necessidade de deslocamento para atingir tais localizagdes é o que
estabelece os fluxos. Entende-se como necessaria a integragao entre o uso do solo
e os sistemas de transporte para que seja possivel reduzir a necessidade de desloca-

mentos motorizados no espago urbano.

A separagdo espacial acentuada entre os locais de trabalho e comércio
das residéncias tem contribuido para o aumento do nimero de viagens motori-
zadas e das distancias a percorrer. O que sinaliza para a necessidade de diversi-
ficagdo de usos e descentralizagdo de atividades produtivas (empregos, escolas,

entre outros).
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3 Area metropolitana de Brasilia - estrutura urbana e planejamento
de transportes

Adotou-se o termo Area Metropolitana de Brasilia para designar a drea em
estudo. Essa é constituida por oito municipios goianos mais o Distrito Federal.
Enquanto a regido metropolitana instituida por lei (Regido Integrada de Desenvol-

vimento — RIDE/DF) abrange vinte e dois municipios e o Distrito Federal.

Para a delimitagdo da denominada Area Metropolitana de Brasilia, foram
considerados os municipios que possuem uma dindmica intraurbana dominada
pelo deslocamento didrio de pessoas. Essas cidades possuem alto grau de depen-
déncia de equipamentos urbanos (educagio, saude, lazer) concentrados no polo
principal - o Distrito Federal -, por isso foi denominada Regido de Alta Polariza-

¢do e apresentada na figura a seguir.

Figura 1: RIDE/DF e Entorno - Regides segundo a polarizagdo exercida pelo DF

Legenda .
1 - Distrito Federal 9 - Cabeceiras 17 - Cocalzinha de Goids
I Podlo Central 2 - Novo Gama 10 - Buritis 18 - Aguas Lindas de Goia
E e 3 - Valparaiso de Goias 11 - Formosa 19 - Corumba de GO

[ Regido de Alta Polarizagdo 4 - Cidade Ocidental 12 - Vila Boa 20 - Pirenépolis
= - Média Polarizaca 5 - Luziania 13 - Planaltina/GO 21 - Abadiénia

Pegiaoge Modie Poiareacso 6 - Cristalina 14 - Agua Fria 22 - Alexania

Regido de Baixa Polarizagaol 7 - Unai 15 - Mimoso de Goias 23 - Sto. Ant6nio Descoberto

= = Unidades Federativas 8 - Cabeceira Grande 16 - Padre Bernardo

A conformagio urbana da drea metropolitana teve inicio com a implantag¢ao
da capital Brasilia no Planalto Central. Tal implantacio era a Meta-sintese do proje-

to de modernizacdo do pais, por meio do “Plano de Metas” do governo de Juscelino
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Kubitschek (1956-1960). No momento, o pais buscava abandonar o modelo agrario-
-exportador na dire¢do de um processo de industrializa¢do. Levar o desenvolvimen-
to ao interior do Brasil era necessario para alcancar esse objetivo, ampliando a rede

de cidades brasileiras.

Brasilia foi construida como simbolo de modernidade sob os preceitos da
arquitetura moderna. O plano original da cidade, elaborado pelo arquiteto Lucio
Costa, vencedor do Concurso Publico para o Plano Piloto de Brasilia, é o elemento
estruturador do espago urbano que a partir de entéo se desenvolve. O projeto inova-
dor de forte apelo simbdlico teve no transporte um dos seus principais componen-
tes. Os aspectos do plano relacionados ao transporte e que mais se destacam sdo: o
cruzamento de dois grandes eixos viarios, com faixas de trafego rapido e sem inter-
secdes, destinado primordialmente ao transporte motorizado; a separagio do tra-
tego motorizado do de pedestres; a setorizagao de usos, inexistindo o uso misto do

solo; e a reserva de espagos generosos no centro da cidade destinados ao automavel.

O plano ndo considerou devidamente os processos futuros de expansao urba-
na e regional, ainda que ja se soubesse que Brasilia teria a funcéo de incentivar e dire-
cionar o crescimento do interior do Brasil. Essa decisdo, segundo o proprio autor, seria
tomada mais adiante, jd na fase de construcéo, com a criagdo das cidades-satélite ou

nucleos periféricos dispostos no entorno do ntcleo original (estrutura polinucleada).
Figura 2: Estrutura urbana da Area Metropolitana de Brasilia — Populagio 2007
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A utilizagdo massiva do automoével e a expansdo da rede vidria permitiram
a fixacdo de areas residenciais distantes dos locais de trabalho induzindo cada
vez mais o padrdo de ocupagao disperso com efeitos negativos para a mobilidade

urbana.

Esse padrao de ocupagdo dominado pelos eixos de circulagdo vidria é mar-
cado por areas residenciais de baixa densidade, separadas por longas distancias.
Funcionalmente essas areas residenciais mantém um forte vinculo com a area
central ou Plano Piloto de Brasilia, uma vez que ali se concentra a maioria dos
empregos formais e equipamentos coletivos de escala regional (hospitais, escolas,
universidades, centros de negocios e de compras, lazer e servigos especializados,

entre outros).

As grandes rodovias que conectam o Plano Piloto as principais capitais bra-
sileiras estruturam uma ocupacédo polinucleada de configuragdo espacial rarefeita.
A expansio da malha urbana tende a acontecer ao longo desses grandes eixos es-

truturantes os quais coincidem com os principais vetores de crescimento.

Pode-se observar que a area metropolitana de origem monocéntrica* com
seu centro principal localizado no Plano Piloto de Brasilia, veio progressivamen-
te se transformando numa estrutura policéntrica, isto é, novas centralidades vém
disputando a primazia do Plano Piloto por meio da oferta crescente de empregos,
servigos e equipamentos, como é o caso da centralidade Taguatinga/Ceildndia.
Essa tendéncia é confirmada por uma série de decisdes e projetos urbanisticos que
buscam descentralizar a oferta de empregos, como a criagio de Areas de Desen-
volvimento Econdmico (ADE) e a¢des no sentido de transferir o Centro Adminis-
trativo do Governo do Distrito Federal para a drea do Centro Metropolitano de
Taguatinga. Assim, a concentra¢io no Plano Piloto tende a diminuir na medida em
que outras centralidades urbanas se fortalecem dando origem aos denominados

subcentros.

* Nota-se que, mesmo que a estrutura urbana da metrépole seja monocéntrica, ela conti-
nua sendo polinucleada, uma vez que os diversos nucleos residenciais se distribuem pelo
territorio, mas nao representam polos de atragdo de viagens.
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O uso do solo na Area Metropolitana foi historicamente influenciado pela
setorizacdo de usos. Assim, dentro do Distrito Federal, é clara a segmentagao dos
usos industriais, institucionais e comerciais. No Plano Piloto, as Superquadras fo-
ram uma tentativa de garantir o uso misto préximo as areas residenciais, no en-
tanto observa-se que até mesmo ali ha setorizagdo de usos, por exemplo, quadras
especializadas em informatica, equipamentos elétricos, entre outros. Outro exem-
plo é a via W3 Sul; antes, rua comercial de grande importancia, localizada nas
proximidades de areas residenciais, que perdeu for¢ca em func¢io da construgdo de
grandes centros de consumo (shopping centers) que setorizaram os pontos comer-

ciais em edificios fechados.

Fora do Plano Piloto, nas outras Regides Administrativas (RAs) do Distrito
Federal, o uso do solo toma outras formas. No geral, existem vias principais com
forte uso comercial e de servigos e dreas de uso predominantemente residencial.
No entanto, observa-se em algumas RAs a presenca de dreas exclusivamente resi-

denciais como condominios fechados e loteamentos.

Os municipios do Entorno apresentam diversidade no uso do solo ao lon-
go de suas vias principais o que vem imprimindo certa autonomia a essas cida-
des com relagdo ao Distrito Federal. No entanto, ainda sdo escassos no Entorno
servicos de satide especializados e atividades de lazer. Nessas cidades, o modelo
de ocupagio, com exce¢do do nucleo central de Luzidnia e de Formosa, tende a
se repetir em forma de loteamentos residenciais, que depois se transformam em
bairros e até mesmo em cidades, como foram os casos de Valparaiso de Goias e
Cidade Ocidental.

Disfungdes espaciais relacionadas ao padrdo de ocupagio disperso resul-
tam em efeitos adversos sobre a qualidade de vida urbana, como a fragmentacio
territorial e social das cidades, revelando novas praticas socioespaciais como a se-
gregacio de bairros em distintas classes sociais. “Areas centrais dotadas da maioria
dos equipamentos urbanos, publicos e privados, sio ocupadas pelos segmentos
de maior renda e as periferias, subequipadas e longinquas, ficam reservadas aos
excluidos” (MANCINTI, 2008, p. 23).
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4 Método

O Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) é uma ferramenta de
monitoragdo da mobilidade urbana que pode auxiliar na elaborac¢do de politicas
publicas (COSTA, 2008). O indice foi desenvolvido e adaptado a realidade das
cidades brasileiras, abordando os principios do desenvolvimento sustentavel. A
construgdo do indice envolveu, a principio, a defini¢do do conceito de mobilidade
urbana sustentavel. Para isso, foram envolvidos técnicos e gestores em nivel muni-
cipal e metropolitano de onze das principais cidades brasileiras. A abordagem foi
baseada na metodologia Multicritério de Apoio a Decisao Construtivista (Multi-
criteria Decision Aid — Constructivist ou MCDA-C) (COSTA, 2008).

As principais caracteristicas do IMUS sao:

Hierarquia de critérios baseada em conceitos e elementos identificados jun-
to a técnicos e gestores em nivel municipal e metropolitano de onze cidades das

principais cidades brasileiras.

Sistema de pesos para os critérios, que revelam sua importéancia relativa.
Considera ainda pesos para as dimensdes da sustentabilidade (social, econémica
e ambiental) para cada tema avaliado, o que permite avaliar o impacto de agoes

setoriais sobre o sistema de mobilidade.

Modelo de agregacdo de critérios - permite a compensagao de critérios de

baixa qualidade por um conjunto de critérios de maior qualidade.

Ferramenta de facil compreensao e aplicagdo, ndo exigindo pacotes compu-
tacionais especificos nem conhecimento de modelos matematicos complexos para

sua utilizagdo.

A Hierarquia de Critérios do IMUS é constituida por 9 (nove) Dominios,

37 (trinta e sete) Temas e 87 (oitenta e sete) Indicadores e seus respectivos Pesos.

Os Dominios abrangem as questdes estratégicas relacionadas a mobilida-

de urbana, sdo eles: Acessibilidade para Pessoas com Deficiéncia ou Mobilidade
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Reduzida; Aspectos Ambientais; Aspectos Sociais; Aspectos Politicos; Infraestru-
tura de Transportes; Modos Nao Motorizados; Planejamento Integrado; Trafego e
Circulagdo Urbana e Sistemas de Transporte de Passageiros. Os Temas por sua vez

agrupam os diversos indicadores, segundo a afinidade da abordagem.

O sistema de pesos do IMUS permite identificar a importincia relativa de
cada critério de forma global e para cada dimensao da sustentabilidade (social, eco-
ndmica e ambiental). Seu método de agregacdo permite a compensagio entre crité-
rios bons e ruins e permite também que, caso nao existam dados sobre determinados
critérios, o indice assim mesmo seja avaliado com a média dos demais critérios, o
que por um lado auxilia no diagndstico, mas por outro dificulta a comparagio entre
diversas cidades, posto que nem sempre os mesmos critérios podem ser avaliados. O
indice apresenta ainda escalas de avaliacdo para cada indicador, permitindo verificar
o desempenho em rela¢do a metas pré-estabelecidas e realizar andlises comparativas
entre diferentes regides geograficas. A escala de medigdo do indice vai de 0,00 a 1,00,

sendo o valor 1,00 correspondente a condi¢des 6timas de mobilidade sustentavel.

O célculo do IMUS para a Area Metropolitana de Brasilia foi precedido de
um vasto levantamento dos dados. Para tal recorreu-se a drgaos publicos, planos
urbanos e de transportes além de fontes de dados secundarios. Muitos dados foram
fornecidos em formato de desenhos digitalizados, bases georreferenciadas, relaté-
rios ou banco de dados. Para outros, o valor do indicador foi obtido diretamente
por meio de entrevistas a técnicos e gestores com conhecimento no assunto. Os da-
dos qualitativos assumiram os valores de referéncia sugeridos por Costa no Anexo
E - Guia de indicadores (2008).

Para o calculo do IMUS para a Area Metropolitana de Brasilia, foram con-
siderados apenas os indicadores que podiam ser calculados simultaneamente para
o DF e para as 8 cidades do Entorno. Diante do estabelecido, constatou-se que ape-
nas 45% dos indicadores ou 39, puderam ser calculados para a Area Metropolitana

de Brasilia no ano de 2009.

Os indicadores ndo sdo comparaveis entre si por serem representados em

diferentes escalas e unidades de medida, por isso, antes de sua agregacao, eles fo-
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ram normalizados para uma mesma escala de valores, definido entre os limites
minimo e maximo de 0,00 a 1,00. Para proceder a normalizagdo dos scores, foram

utilizados quadros com valores de referéncia (COSTA, 2009).

Depois de normalizados, os scores foram agregados por meio de combina-

¢do linear ponderada na qual foram combinados os critérios através de uma média.

A seguir, sdo apresentados os resultados da avaliagdo da mobilidade urbana
da Area Metropolitana de Brasilia, obtida por meio do calculo dos 39 indicadores

disponiveis.

Os resultados obtidos para a Area Metropolitana de Brasilia estdo apresen-
tados na Tabela 1.

5 Resultados do IMUS/AMB

O valor global obtido para o IMUS/AMB foi igual a 0,317. O valor pode ser

considerado baixo diante da escala de 0,00 a 1,00.

O grafico na pagina seguinte demonstra a pontuagdo de cada um dos indi-

cadores calculados para a AMB.
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O gréfico abaixo demonstra os resultados obtidos por indicador segundo
sua pontuacio. Tem-se que 21% dos indicadores calculados obtiveram o resultado
critico igual a zero e 38% resultados menores que 0,5. Esse dado demonstra a fra-
gilidade da mobilidade urbana na area em estudo, visto que 59% dos indicadores
obtiveram resultados criticos. Observa-se ainda que, 13% dos indicadores obti-
veram valor intermediario igual a 0,5, 15% valores maiores que 0,5 e apenas 13%

obtiveram o valor méximo igual a 1.

Grifico 1: Indicadores segundo resultado obtido para o IMUS da Area Metropolitana de
Brasilia

iguaisa 1
13%

iguaisa 0,00
21%

Maiores que

15%

iguais 0,5
13%

Menores

6 Resultados criticos iguais a zero e menores que 0,5

Primeiramente, vale observar os indicadores com scores normalizados que
obtiveram resultado igual ou préximo a zero, pois sdo os pontos que merecem es-

pecial aten¢do do poder publico em fungido de seu baixo desempenho.

Percebe-se que muitos desses indicadores estao diretamente relacionados
a0 modelo de ocupagio territorial da drea metropolitana. E importante destacar
que, uma vez que a mobilidade urbana sustentavel tem como diretriz o incentivo
aos modos ndo motorizados e ao transporte coletivo, os indicadores demonstram
que os atuais padroes de mobilidade urbana da drea metropolitana de Brasilia estdo

na contramao do desenvolvimento sustentével desejado.
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Fazendo um paralelo entre a estrutura urbana da Area Metropolitana de
Brasilia e alguns indicadores criticos, pode-se constatar que a dispersao urbana e
a grande distancia entre os nucleos, aliadas a concentracdo de empregos e equipa-
mentos no Plano Piloto, induzem as pessoas a percorrerem grandes distancias por
dia e a utilizarem modos motorizados de transporte. Sua estrutura urbana apre-
senta as caracteristicas de uma cidade planejada sob o jugo do automével, o que
lhe confere caracteristicas diferenciadas de outros grandes centros urbanos. Sua
estrutura urbana é caracterizada pela descontinuidade e dispersdo do tecido que

se desenvolve ao longo de grandes eixos viarios em dire¢do as cidades do Entorno.

Esses aspectos probleméticos para a efetivacao da mobilidade urbana susten-
tavel foram propositalmente estimulados e agora vém sendo debatidos, no entanto,
mudangas na estrutura urbana nao acontecem em curto ou médio prazo. Percebe-se
atualmente uma tendéncia de reversao desse modelo, quando se considera a criagdo
de dreas mais densamente habitadas e que oferegam variedade de uso do solo. Outra
tendéncia ¢ a de ocupagio ao longo dos corredores estruturais de transporte urbano,

fato que pode contribuir para o aumento do desempenho do IMUS.

Indicadores como Fragmentacdo Urbana e Densidade Populacional de-
monstram a fragilidade do modelo de ocupagio disperso do territério frente ao
exercicio da mobilidade urbana. Esse fato se reflete no baixo resultado do indica-
dor Indice de Passageiros por Quildmetro do Dominio Sistemas de Transporte. As-
pectos da ocupagdo urbana tornam a provisdo de Sistemas de Transporte onerosa

para os cofres publicos e para o meio ambiente.

O uso do solo setorizado e as grandes extensdes de vazios urbanos, princi-
palmente no DE desestimulam o deslocamento a pé ou por bicicleta. O lado per-
verso desses indicadores é o fato de que as cidades do Entorno possuem as piores
rendas domiciliares de toda a area metropolitana, o que se reflete na baixa motori-

zagdo (com excegdo de Formosa e Luzidnia).

Agdes para a reducdo do trafego motorizado praticamente néo existem e as
poucas ciclovias existentes ndo apresentam conectividade entre si. Sendo assim,

ndo é possivel que a bicicleta seja utilizada como um modo de transporte no dia
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a dia das pessoas. Tal fato conduziu indicadores como Ag¢des para Redu¢io do
Trafego Motorizado e Extensao e Conectividade de Ciclovias a adquirirem o score

normalizado igual ou préximo de zero.

Apesar de alguns esforcos estarem sendo empreendidos, por parte do Go-
verno do Distrito Federal (GDF), para a implantacio de infraestrutura adequada ao
transporte cicloviario (Programa Pedala DF), a relagdo do que foi efetivamente cons-
truido (42 km) e a extensio total da rede vidria da drea metropolitana demonstram
que a iniciativa ainda ¢ timida e ndo possibilitaria 0 aumento no nimero de deslo-

camentos diarios por bicicleta e muito menos a transferéncia do modal motorizado.

Outros indicadores que obtiveram os piores resultados sdo Uso de Ener-
gia Limpa e Combustiveis Alternativos, Vias de Transporte Coletivo, Consorcios
Intermunicipais, Terminais Intermodais e Integracao do Transporte Publico. Nao
existe na drea metropolitana diretriz alguma que estimule a utilizacdo de veiculos
menos poluentes na frota de transporte coletivo, a ndo ser a implantagdo do metrd
e do futuro Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) que se pretende implantar ao longo
da Avenida W3 Sul e Norte.

A execugdo dos corredores exclusivos de onibus (Programa de Transporte
Urbano do Distrito Federal - PTU, 2004), por exemplo, pode refletir positivamente
nos futuros resultados do IMUS. No DF, encontram-se em vias de se concretizar
a Linha Verde e o Eixo Sul, mas agdes nesse sentido ainda ndo foram planejadas
para acontecer nas cidades do Entorno. A inexisténcia de Consorcio Publico In-
termunicipal na drea metropolitana inviabiliza a prestacao de servi¢os publicos
de forma associativa, tornando a integragao regional ineficiente do ponto de vista

econdmico.

A Integracao do Transporte Publico é também um grande desafio para a
melhoria da mobilidade urbana na Area Metropolitana de Brasilia. O gasto da
populagdo com o transporte coletivo nao foi refletido claramente pelo indicador
Despesas com Transporte Publico, mas é evidente no dia a dia dos usuarios do sis-
tema. Sem a integracao tarifaria do transporte publico, uma pessoa que reside no

Entorno pode ter que pagar quatro ou mais tarifas por dia para se deslocar.
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Indicadores que obtiveram resultados normalizados abaixo de 0,4 também
podem ser considerados baixos e devem ser sinais de alerta para o planejamento da
mobilidade urbana. Indicadores como Acessibilidade a Espagos Abertos, Estudos de
Impacto Ambiental, Participagdo na Tomada de Decisdo, Integragdo entre Niveis de
Governo, Estacionamento para Bicicletas, Indice de Uso Misto, Planejamento Integra-

do, Legislagdo Urbanistica, Indice de Motorizagio e Taxa de Ocupagio de Veiculos.

Os indicadores relacionados ao aparato legal, como a existéncia de legisla-
¢do urbanistica e a exigéncia de estudos de impacto tiveram seus resultados baixos
em funcéo das cidades do Entorno, que possuem um aparato legal inferior ao exis-
tente no DF e que, por muitos anos, ndo tiveram seu crescimento urbano regula-

mentado por Planos Diretores, por exemplo.

O planejamento urbano, de transporte e ambiental integrados, a integracdo
entre os niveis de governo e a participagdo da populagio na tomada de decisdo,
sdo indicadores que representam as falhas quanto a elaboragdo e a implementagdo
de planos e projetos de mobilidade urbana. A falta de integragdo entre os niveis
de governo é perceptivel na dificuldade em obter dados para o ano de referéncia
ou informagdes a respeito de emissdo de poluentes ou captagdo e aplicagdo dos

recursos publicos.

Os indicadores Acessibilidade a Espacos Abertos, Estacionamento para Bi-
cicletas e Indice de Uso Misto permitem entender como a distribui¢io de ativida-
des e equipamentos pelo territorio ocasionam perdas para o exercicio da mobili-
dade urbana sustentavel. Verificou-se que, no DF, a maior parcela da populacio
tem acesso a espagos verdes e de lazer; quando a mesma relagdo é observada nas
cidades do Entorno, percebe-se uma diminui¢do substancial do acesso da popula-

¢do a areas publicas de lazer.

Quanto aos estacionamentos para bicicletas, o baixo valor demonstra a di-
ficuldade que um cidaddo encontra em se deslocar de bicicleta até o terminal de
transporte coletivo mais préoximo. A auséncia de paraciclos intimida a utiliza¢ao da

bicicleta devido a falta de seguranca dos terminais.



Univ. Arquitetura e Comunic. Social, Brasilia, v. 8, n. 1, p. 23-51, jan./jun. 2011

42
| Tais Furtado Pontes

O Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrito Federal e Entorno
(PDTU/DEF) norteia pela primeira vez a possibilidade de realizacdo de consoércio
intermunicipal para a operagdo do transporte ptblico urbano na area metropoli-
tana de Brasilia em especial entre as cidades de Valparaiso de Goids, Novo Gama,
Cidade Ocidental e Luziania. No entanto, até 0 momento da avaliacio do IMUS,

nenhuma agdo nesse sentido havia sido efetivada.

O Indice de Uso Misto no territorio é evidente desde a implantagio de Bra-
silia/Capital até seu processo de metropolizagdo. A disseminac¢do de loteamentos
dispersos de baixa densidade veio acompanhada da homogeneidade do uso re-
sidencial. As grandes distancias entre os nucleos e a centralizacdo dos locais de
emprego em polos ou eixos de atividades se traduzem no resultado dos indicadores

relacionados ao uso do solo.

Os indicadores Indice de Motorizagio e Taxa de Ocupagio de Veiculos vie-
ram confirmar que a Area Metropolitana de Brasilia teria sido produto de uma
politica explicita de incentivo ao transporte motorizado individual. O indice de
motoriza¢do pode ser considerado muito alto quando comparado ao indice brasi-
leiro. Na drea metropolitana, existem cerca de 4 veiculos para cada 10 pessoas, ou
0,4 veiculos por habitante. No Brasil, a média em 2009 era de cerca de 3 veiculos
por grupo de 10 habitantes. A taxa de ocupa¢io de veiculos também ¢é preocu-
pante, cada veiculo é ocupado por 1,57 pessoas, o que indica que muitos veiculos
trafegam apenas com o motorista. Os dois indicadores sdo perceptiveis no dia a dia
da Area Metropolitana de Brasilia, seja nos congestionamentos ou nas excessivas

dreas para estacionamento.

7 Resultados intermediarios ou iguais a 0,5

Os indicadores que apresentaram resultados normalizados intermedidrios,
ou seja, iguais a 0,5 foram: Acessibilidade ao Transporte Publico, Informagoes Dis-
poniveis ao Cidadéo, Politica de Mobilidade Urbana, Vazios Urbanos e Transporte

Clandestino.
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O indicador Acessibilidade ao Transporte Publico demonstra que a popula-
¢do é bem atendida por pontos de parada, no entanto, quase 50% reside a mais de

300 metros dos pontos de parada de énibus ou 500 metros dos terminais de metro.

A falta de informacgdes para os usudrios do transporte coletivo ocasionou a

queda no resultado do indicador Informagoes Disponiveis ao Cidadao.

O valor obtido para o indicador Politica de Mobilidade Urbana apresentou
score normalizado igual a 0,50, visto que se encontra em elaboragdo o primeiro
Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade que considera o aglomerado ur-
bano em carater metropolitano, sendo assim, entende-se que esse indicador pode

vir a obter melhor resultado no futuro.

O indicador Vazios Urbanos obteve resultado intermediario em fungdo da
metodologia de calculo, a qual considera areas vazias apenas os intersticios em
zona efetivamente urbanizada. Desse modo, os grandes vazios urbanos que sepa-

ram os diversos nucleos urbanos da AMB néo foram computados.

O transporte clandestino na AMB ocorre em sua maioria nas cidades do
Entorno. No Distrito Federal, uma politica de fiscaliza¢io foi posta em pratica des-

de 2008, o que contribuiu para a reducéo de veiculos irregulares de passageiros.

8 Resultados maiores que 0,5 e iguais a 1

Os indicadores que obtiveram resultados maiores que 0,5 foram: Despe-
sas com Transportes, Equidade Vertical, Numero de Viagens, Plano Diretor, Idade

Média da Frota de Transporte Publico e Tarifas de Transportes.

O indicador Despesas com Transporte obteve score normalizado igual a 0,78;
no entanto, verifica-se que o indicador néo estaria representando a realidade da po-
pulagdo de maneira adequada. Segundo o indicador, a popula¢do estaria gastando
cerca de 9,40% da renda domiciliar mensal com transporte publico. Sabe-se que o

transporte publico na area metropolitana nao possui integracdo e que as distancias
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a percorrer sio grandes entre os nucleos urbanos. Um sé deslocamento necessita

muitas vezes de pagamento de duas tarifas, o que no se reflete no valor do indicador.

O indicador Equidade Vertical apresenta um resultado normalizado igual a
0,60, o que nao parece refletir o abismo que existe entre a popula¢do de baixa renda
e de alta renda na area metropolitana, ou seja, o niimero de viagens diarias pode nao
refletir exatamente a equidade socioespacial desejada. No municipio de Santo Anto-
nio do Descoberto, considerado de baixa renda, o nimero médio de viagens didrias
por habitantes é de 0,94 enquanto em localidades de alta renda como Lago Sul e

Lago Norte a média didria é de 1,53 viagens/habitante/dia, ou seja, quase o dobro.

O indicador Numero de Viagens obteve resultado igual a 0,68. Esse indi-
cador corresponde ao tradicional Indice de Mobilidade, ou Taxa de Mobilidade, e
revela que o nimero médio de viagens didrias por habitante é de 1,35. Apesar de ter
obtido o melhor resultado do dominio, o indice estd abaixo da média nacional que,
segundo a ANTP - Associagdo Nacional de Transportes Publicos (2008) é de 1,54
viagens/hab./dia. O resultado isolado do indicador ndo tem capacidade de refletir

as reais condi¢des de mobilidade urbana da populagdo da metropole.

O resultado do indicador Plano Diretor considerado alto, é resultado da
existéncia de Planos Diretores na maioria das cidades do Entorno e no Distrito
Federal.

A idade média da frota de dnibus e micro6nibus urbanos no ano de referén-
cia era de 4 anos para o Distrito Federal e de 7,4 anos para a AMB, o que elevou o

resultado do indicador.

A variagdo percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano
para um periodo de analise, comparada a indices inflacionarios para o mesmo pe-

riodo resultou no valor do indicador Tarifas de Transporte.

Cinco indicadores obtiveram o valor maximo igual a 1, sdo eles: Parcerias
Publico Privadas, Parques e Areas Verdes, Extensdo da Rede de Transporte Publico

e Diversidade de Modos de Transporte.
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O indicador Parcerias Publico Privadas (PPP) apresentou o resultado nor-
malizado maximo em func¢éo da construgdo da nova rodovidria do Distrito Federal.
Uma vez que, para o calculo do indicador apenas uma PPP basta para obter o score

maximo.

O indicador Parques e Areas Verdes reflete o acesso da populacio a 4reas

verdes e de lazer, que pode ser considerada satisfatéria na AMB.

A Extensao da Rede de Transporte Publico pode ser considerada um fator
positivo para o exercicio da mobilidade urbana na AMB. O valor demonstra que
grande parte da populagdo tem acesso as vias por onde trafegam os veiculos de

transporte publico.

A Diversidade de Modos de Transporte obteve um valor positivo em fun¢ao
da existéncia do metrd, no entanto, deve-se ressaltar que tal meio de transporte

urbano nio atende a todas as dreas da AMB.

9 0 IMUS enquanto instrumento de avaliacao da mobilidade urbana
de areas metropolitanas

O IMUS foi considerado um indice apropriado a avalia¢do da mobilidade
urbana na AMB uma vez que alia o conceito de mobilidade urbana as perspecti-
vas da sustentabilidade. A metodologia MCDA-C utilizada para a construgdo do
IMUS lhe conferiu representatividade frente a realidade das cidades brasileiras.
Outra vantagem foi a possibilidade de uma visdo detalhada do sistema de mobili-
dade urbana, visto que cobre temas relacionados as questdes tradicionais e ao novo

paradigma de mobilidade sustentavel.

Apesar de identificado como o indice adequado para a avaliagio da mo-
bilidade urbana na Area Metropolitana de Brasilia, o IMUS nio foi considerado
como sendo de ficil aplicacdo nessa escala. O fato decorre da descentralizagdo
politica e da inexisténcia dos dados sistematizados na AMB, o que dificultou sua

aplicagdo.
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A metodologia de calculo possibilitou obter muitos dos indicadores, no en-
tanto podem ter ocorrido distor¢des nos resultados de alguns deles por conta da

indisponibilidade de dados ou pela singularidade da estrutura urbana da AMB.

A metodologia de calculo de alguns indicadores, quando aplicada a grandes

cidades, mostrou-se pouco pratico e exigiu um tempo excessivo para o tratamento
dos dados.

Alguns valores obtidos, quando confrontados com a realidade, mostraram-se
claramente contraditérios. Por exemplo, o indicador Despesas com Transporte, que
obteve um score normalizado alto, mas desconsidera em seu calculo a falta de integra-
¢do tarifaria do transporte publico, que pode exigir o pagamento de mais de uma tarifa
para efetuar uma sé viagem. Certamente, se o fato fosse contabilizado, o indicador
apresentaria um valor mais baixo. O indicador Equipamentos Urbanos (postos de sad-
de) refletiu em seu score positivo a grande quantidade desse tipo de equipamento no
DE no entanto nio representa a caréncia de postos de saide nas cidades do Entorno.

Assim, 0 bom comportamento do indicador para o DF elevou o valor do indicador.

Ainda analisando resultados contraditdrios, o indicador Vazios Urbanos,
ao considerar apenas as areas vazias que se localizam dentro dos poligonos efe-
tivamente urbanizados, ndo retrata a excessiva fragmentacdo do tecido urbano.
Areas urbanizadas descontinuas separadas por areas verdes, sejam elas Unidades
de Conservagio, parques ou apenas vazios, sio uma realidade que se faz sentir no
exercicio da mobilidade urbana, mas ao se contabilizar apenas os vazios internos
aos aglomerados, esse fato parece ter baixo impacto. Assim, para que o indicador
seja eficiente para a AMB, deve ser estudada outra metodologia de célculo, que
considere as especificidades da conformagao urbana do local, que ndo se asseme-

lha a outras grandes cidades tradicionais.

Os indicadores relacionados aos aspectos do novo paradigma da mobili-
dade sustentével foram os que apresentaram maior dificuldade de calculo. Nao foi
possivel, por exemplo, computar calgadas, travessias adaptadas e frota de bicicleta,
uma vez que ndo existe acompanhamento desses aspectos por parte do poder pu-

blico e projetos nesse sentido ainda sdo incipientes.
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Entende-se que os condicionantes ambientais relacionados a mobilidade
urbana nio puderam ser avaliados adequadamente, uma vez que o Dominio As-
pectos Ambientais foi pouco representativo, por apresentar apenas dois indicado-

res calculados.

Assim, para que o IMUS se consolide efetivamente como instrumento para
o planejamento e gestdao da mobilidade urbana de grandes cidades, é fundamental
que se implante um processo periddico e sistematico de coleta de dados que per-

mita avaliar todos os indicadores anual ou periodicamente.

10 Consideracoes finais

Observou-se no decorrer do trabalho que a mobilidade urbana na AMB
esta aquém do desejavel em termos de sustentabilidade. O IMUS diagnosticou ain-
da que agdes, no sentido de minimizar os efeitos nocivos do modelo de ocupagdo
urbana, devem ser priorizadas. Assim, o uso e a ocupagdo do solo devem ser alvos
de interven¢des estruturais de modo a reduzir a fragmentagao e as baixas densida-

des do tecido urbano.

Agoes no sentido de garantir a utilizacdo de combustiveis limpos e incenti-
var a disseminagao do uso da bicicleta devem ser priorizadas de modo a garantir a

melhoria dos padroes de mobilidade urbana na AMB.

Faz-se necessaria a integracdo do transporte publico em nivel metropoli-
tano e de distribui¢do de equipamentos publicos (escolas e postos de saiude) nas

cidades do Entorno.

O IMUS possibilitou a visdo geral do fendémeno na AMB e, por isso, foi
considerado adequado para utilizagdo nessa escala, mesmo sabendo que alguns

indicadores devem ser repensados para a realidade urbana singular da AMB.
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Urban occupation of Brasilia metropolitan area versus sustainable
urban mobility

Abstract

This article aims toanalyze Brasilia metropolitan area (AMB) regarding ur-
ban mobility and to identify deficiencies and opportunities that should be consi-
dered in the elaboration of public policies aiming at urban mobility improvement
patterns in favor of sustainable cities. For this purpose, we used the I_SUM: Index
of Sustainable Urban Mobility (COSTA, 2009), developed from data collected in
eleven brazilian state capitals. The I_SUM is composed of eighty-seven indicators
grouped in thirty-seven themes which, in turn, are grouped into nine domains.
The evaluation of each of the indicators allowed us to analyze the weaknesses and
opportunities towards the improvement of urban mobility for Brasilia Metropoli-

tan Area.

Keywords: Sustainable urban mobility. Urban planning. Index and indicators of

urban mobility.
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