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Neste artigo, discute-se o método de gerenciamento de vulnerabilida-
des baseado no uso de indicadores de acessibilidade para identifica-
cao de elementos vulneraveis em redes de transporte publico. Aplica-
se a ferramenta ao caso do DF com conclusbées quantitativas e
qualitativas. Foram estimados prejuizos causados aos usuarios pela
interrupcdo do servico em termos de tempo e de custo.

O SISTEMA URBANO E A VULNERABILIDADE NOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE

O sistema urbano pode ser visto como o conjunto dos elementos
integrantes da cidade, em especial os responsaveis pelos fluxos de
bens, pessoas, dados ou servigos basicos como saneamento, trans-
porte e eletricidade. O sistema pode ser compreendido como uma
composicdo das infraestruturas e elementos responsaveis por esses
fluxos que, por sua vez, sdo ditos os subsistemas urbanos. Nos sub-
sistemas de transporte existem diversas possibilidades de desloca-
mentos e fluxos. A malha rodovidria, por exemplo, possui, além das
vias principais, estradas paralelas improvisadas, desvios irregulares
ou quaisquer outras opg¢des de fluxos ndo previstas.

A erradicacgéo total de imprevistos, no entanto, € obviamente impossivel
e, além disso, muitas vezes nem mesmo diminuir a possibilidade de
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ocorréncia de situagcdes adversas é suficiente. Para isso, percebe-se que
preocupagdes com as condigbes politicas, econdmicas, sociais e
ambientais devem ser consideradas em quaisquer reformulagcdes urba-
nas e dos subsistemas integrantes, com a intencéo de eliminar situacoes
de elevado risco a sociedade. Desse ponto de vista, a sustentabilidade
de um ambiente € melhorada quando as politicas publicas se preocupam
em tentar reduzir os danos caso um acidente aconteca (Pelling, 2003).
Assim, deve haver interesse do governo em minimizar os efeitos negati-
vos quando a instabilidade for inevitavel, ou seja, deve existir grande
interesse em reduzir a vulnerabilidade das cidades e dos seus subsiste-
mas as mais diversas ameacas (Wolff, 2012; Wolff e Taco, 2013).

O estudo da vulnerabilidade do sistema de transportes de uma cidade é
extremamente dificil, principalmente por causa da interagcdo entre seus
agentes (Jelenius, 2007). Por exemplo, o impacto de uma greve na com-
panhia de operacao de metrd gera consequéncias dificilmente mensura-
veis na lotagédo dos 6nibus e no uso das vias em uma cidade. Portanto,
para uma melhor compreenséo das potencialidades dos efeitos negati-
vos de ocorréncias em componentes do sistema urbano € necessario o
entendimento de seus respectivos papéis para a manutengédo do todo.
Torna-se fundamental também a compreensdo de como se da a organi-
zagao desses subsistemas e de suas partes na realidade e na teoria.

Assim, para o estudo em questéo, resume-se a malha real a uma sim-
plificada, contendo os fluxos principais, de acordo com a precisdo
requerida, definida como uma representagéo formal, simples e suficien-
temente detalhada dos caminhos possiveis. Essa representacdo, de
acordo com Bell e lida (1997), é feita quase universalmente por meio de
um conjunto de nos e ligagdes que, por sua vez, formam redes.

Apesar de divergéncias na literatura, optou-se por utilizar o conceito de
vulnerabilidade de acordo com o definido por Murray e Grubesic (2007), ou
seja, vulnerabilidade aqui sera tratada como potencialidade da gravidade
dos danos causados por um evento especifico. A escolha das definicdes
usadas nesse texto baseou-se também nas definicbes apresentadas no
texto da ISO 31000 (2009), Risk management — Principles and guidelines.

Um conceito fundamental, dentro do qual se justifica o estudo da vul-
nerabilidade e das ameagas a uma rede de transporte, é o risco. Em sua
forma mais simples, € determinado comumente em diversos campos
do conhecimento pela multiplicagéo de dois fatores: a probabilidade de
que um efeito negativo ocorra e a gravidade de suas consequéncias
(ISO 31000, 2009). Assim, o risco pode ser definido como linearmente
proporcional a probabilidade de existéncia de uma ocorréncia e a vul-
nerabilidade do elemento que potencialmente receberia o impacto.
Matematicamente, uma forma simplificada de abordar o risco é:

R=P(A)xV
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em que:
R é o risco associado a ameaca e ao sistema em estudo;

P (A) é a probabilidade de ocorréncia de um fendmeno de intensi-
dade e caracteristicas determinadas;

V ¢ a vulnerabilidade do elemento a ameaga em questao.

Mesmo que haja dificuldade de estimar a probabilidade de ocorrén-
cias, defende-se que a analise de vulnerabilidade seja adicionada aos
estudos para concepgao de novos subsistemas urbanos ou para
reformulagdo de antigos por sua menor complexidade em compara-
¢éo com o processo completo de gerenciamento de riscos. O objetivo
deste trabalho €, a partir da andlise de vulnerabilidade do sistema de
transporte publico, avaliar os impactos causados ao usuério decor-
rentes de uma possivel interrupgdo da rede em um trecho especifico,
utilizando indicadores de acessibilidade.

METODO

Prop&e-se a utilizagdo de um processo de gerenciamento de vulnera-
bilidade, baseado no processo utilizado para risco, porém mais prati-
co e féacil, ja que ndo ha consideragdo do potencial de geragdo de
ocorréncias associado ao espaco. O intuito € identificar elementos
criticos e gerar consideragoes sobre o contexto e a distribuicdo da
vulnerabilidade em infraestruturas em rede. Nesse caso, sera avaliada
a rede do subsistema de transporte publico de Brasilia por meio do
processo de gerenciamento de vulnerabilidades que contém constan-
te monitoramento e revisao ciclica (figura 1).

Figura 1
Processo de gerenciamento de vulnerabilidade proposto
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Estabelecimento do contexto

Antes da aplicagdo do método quantitativo, pretende-se compensar
as limitagcbes da avaliagdo puramente matematica da rede com
conhecimentos qualitativos do local. Devem-se realizar visitas de
campo, conversas com administradores, entrevistas com usuarios e
funcionarios e utilizar a propria experiéncia do analista para levantar
as caracteristicas mais importantes do subsistema que tenham impor-
tancia no estudo de vulnerabilidade.

Selecao de elementos para estudo

Tendo em vista que se deseja encontrar vias criticas dentro da malha, o
analista deve concentrar seus estudos sobre elementos da rede que
tenham importancia essencial para o comportamento geral do subsistema.
Sugere-se que os trechos de interdicdo sejam escolhidos com base em
motivacgao histérica ou de acordo com estudos prévios, como locais onde
ha recorrente interrupgéo do trafego ou onde ja se confirmaram suspeitas
de uma falha causar danos especialmente relevantes para todo o sistema.

Analise da vulnerabilidade

Sabendo que a vulnerabilidade é o dano causado apds uma ocorréncia,
pode-se calcula-la estimando o prejuizo a todos os usuarios da rede
apos uma falha. Ou seja, a vulnerabilidade de um sistema a interrupgéo
de um trecho vem diretamente do somatério de todos os incrementos de
distancia ou tempo de viagem causados aos usuarios pela falha. Logo,
os incrementos de distancia entre nds apos a ocorréncia sao calculados
e entdo multiplicados pelo nimero de viagens entre os pares de origem
e destino correspondentes. O estudo dos trechos deve revelar quais
infraestruturas devem receber prioridade em investimentos. Para esque-
matizar o procedimento utilizado, apresenta-se o método na figura 2.

Procedimento para avaliacao quantitativa da vulnerabilidade

A avaliagdo dos resultados pode estabelecer limites aceitaveis para a
vulnerabilidade ou, simplesmente, pode ser realizada a comparacao
entre as vulnerabilidades obtidas para diferentes elementos estuda-
dos. Os dados do contexto tém papel fundamental também para o
julgamento da tolerancia do sistema as vulnerabilidades. Agentes
agravantes ou mitigadores das vulnerabilidades devem ser aqui tam-
bém considerados. Sugere-se ainda nessa etapa a conversao dos
valores do indicador de vulnerabilidade, originalmente em termos de
distancia, para valores de tempo e finalmente de custo aos usuarios.
Pode-se ter uma ideia aproximada do prejuizo causado a todas as
viagens por interrupcdes determinadas.
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Figura 2
Esquema do método aplicado para andlise quantitativa de vulnerabilidade
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Fonte: Wolff, 2012; Wolff e Taco, 2013.

Tratamento da vulnerabilidade

Utilizam-se os agentes da vulnerabilidade propostos por Park na revista
Sustainable Urban Regeneration (2010) como sugestao de elementos
que sejam identificados como fatores, mecanismos propagadores ou
antidotos da vulnerabilidade. Por meio do conhecimento do contexto em
conjunto com a analise do sistema de transporte publico do local, é pos-
sivel mapear os agentes correlacionados a vulnerabilidade. O resultado
do ciclo de gerenciamento de risco deve ser, nessa etapa, a apresenta-
¢ao de conclusdes sobre os agentes envolvidos com geracéo, propaga-
¢ao e mitigacéo de vulnerabilidades e sobre os valores para o indicador
de vulnerabilidade dos elementos estudados. A partir dessas informa-
¢oes, podem ser propostas intervencdes, estruturais ou ndo, planos de
emergéncia, medidas preventivas ou outras atuagdes que possam redu-
zir impactos sobre o usuario causados por ocorréncias diversas.

GERENCIAMENTO DE VULNERABILIDADES DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO DE BRASILIA

O estudo de caso a ser abordado tem como etapa inicial a compreen-
sdo das caracteristicas do Distrito Federal. S3o seus constituintes a
cidade de Brasilia (Plano Piloto) e as outras 30 regides administrativas
(RA), além de municipios do entorno formalmente sob a administragcao
do Estado do Goias. Entre as RA, hd povoamentos que datam de
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antes da lei de criagdo de Brasilia, como Gama, Taguatinga e Brazlan-
dia, até expansdes da mancha urbana que recentemente tiveram sua
condicao de RA reconhecida como Itapod, SIA, Vicente Pires e Fercal.

Estabelecimento do contexto

A disposicao dos aglomerados urbanos do Distrito Federal € basica-
mente dispersa, com presenga de grandes espacgos livres entre os
nucleos das RA. Essa configuragédo € apontada como uma dificuldade
para o atendimento de certas RA pelo servico de transporte publico,
fato agravado pela baixa renda das populagdes que residem nas cida-
des mais periféricas em comparagao com as outras RA.

Outro aspecto do Distrito Federal é a desigualdade de distribuicdo de
postos de trabalho. Pode-se afirmar que 83% da populagcdo do DF
residem fora das RA centrais, regibes que, por sua vez, concentram
cerca de 80% das oportunidades de trabalho (Pricinote, 2008). O moti-
vo das viagens é em grande parte o trabalho nas proximidades do
Plano Piloto. Sabe-se, ainda, que a cidade comporta atualmente uma
populagdo muito maior que a prevista em seu planejamento inicial, além
de apresentar perspectiva elevada de crescimento. Foram usados para
0 processo de gerenciamento nesse trabalho os dados das bases da
rede viaria de Brasilia (figura 3), do sistema de transporte publico da
cidade (figura 4), baseados no PDTU, e das zonas de trafego.

Figura 3
Rede viaria do Distrito Federal (PDTU)
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Figura 4
Rede dos corredores de transporte publico no Distrito Federal (PDTU)

Selecao de elementos para estudo

Os trechos de interdigédo (figura 5) foram escolhidos com base em
motivacao histérica, como € o caso da ponte JK, em que ja houve
interrupgéo do trafego por problemas na manutencéo da estrutura.
Também foi considerado o PDTU, que estabelece os corredores de
transporte publico prioritarios.

Figura 5
Elementos da rede escolhidos para analise de vulnerabilidade (PDTU
modificado)
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Analise da vulnerabilidade

E importante perceber que, ao ordenar as vias prioritarias do ponto de
vista da vulnerabilidade, devem-se listar os trechos nos quais ndo ha
alternativa na rede e que, por isso, tém sua analise mais aprofundada
através dos indicadores de acessibilidade impedida. Esse fato nao
deve ser visto como uma desvantagem do método. Na realidade,
todos os trechos sob tais condigbes devem ja ser considerados os
mais capazes de gerar vulnerabilidade ao usuario e devem, portanto,
ser candidatos prioritarios a receber reforgos, investimentos em redu-
¢éo de risco e atengdo especial em caso de acidente ou desastre. Ja
os incrementos de distancia das viagens gerados pela interrupgéao do
fluxo para os elementos escolhidos séo apresentados na tabela 1.

Tabela 1
Resultados em incremento de distancia para todas as viagens com
interrupcao das vias

Trecho Soma do aumento de distancia Aumento de distancia
interrompido em todas as viagens (em km) normalizado
Epia Sul 2.277.105,2 11,4

Epia Norte 14.066.160,5 70,7

Epia Central 638.200,7 3,2

Ponte JK 2.738.901,1 13,8

EPCL 3.821.276,9 19,2

Hélio Prates 199.050,9 1,0

Metro 526.609,3 2,6

Avaliacao da vulnerabilidade

As vias com maiores valores de incremento de distancia somados
para todas as viagens devem receber atencao prioritaria com indica-
¢ao de monitoramento e controle continuos por parte dos 6rgédos de
regulacdo e gestdo de transporte do governo do DF, pois sdo os
trechos capazes de dificultar mais deslocamentos dentre os avalia-
dos. O trecho correspondente a via Epia em seu segmento mais ao
norte, que faz a ligagdo do Plano Piloto com Planaltina, Sobradinho
e outras aglomeracdes residenciais, ao ter seu servico de transporte
publico interrompido, gera transtornos vinte e duas vezes maiores
que a interrupc¢ao da via Epia em seu segmento central. A incapaci-
tacdo do sistema de transporte publico na Epia Norte era prevista
como uma das mais danosas da cidade antes da analise, pela mera
observacéo das poucas opc¢des existentes na rede para chegar ao
centro e pelo conhecimento do grande fluxo de viagens existente
nesse local. Tal situagdo de suspensdo da conexdo da area norte
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com o Plano Piloto ja ocorreu na realidade e gerou grandes transtor-
nos em Planaltina, com privacdo quase total de acesso da popula-
¢ao ao sistema de transporte publico. Deve ser lembrado que a
gravidade da interrupcédo do transporte publico para essa regiao é
ainda mais danosa do que a obtida pelo método quantitativo, ja que
a populacéo local apresenta maior dependéncia do servigo de trans-
porte publico do que a populagdo que usa a ponte JK, por exemplo,
com alta taxa de motorizagéo privada e por isso com maior flexibili-
dade de trajetos.

Uma pertinente critica ao método é decorrente da sua incapacidade
de prever as consequéncias de saturagéo viaria promovida por danos
a rede, ja que ha avaliagdo apenas do aumento de custos resultante
dos desvios. A interrupgao de uma via geraria, além do tempo adicio-
nal para percorrer um caminho alternativo maior que o original, tam-
bém a diminuicdo da velocidade média desenvolvida pelos veiculos,
em decorréncia do volume de trafego adicional concentrado e dirigido
para o novo caminho mais curto. Para exemplificar o caso, foi realiza-
da a analise da via Hélio Prates, uma das principais que cruzam o
centro de Taguatinga, apresentando alto congestionamento em hora-
rio de pico e sendo considerada pelo PDTU via de transporte publico
de importancia primaria. Apesar de ser reconhecidamente de grande
importancia para Taguatinga que, dentro do contexto do DF, € uma
das zonas economicamente mais ativas e populosas, o trecho nao
indicou capacidade de geragao de vulnerabilidade relevante, compro-
vando a limitagdo esperada do método. Da mesma maneira, a inter-
rupcao do metrd ndo se mostra tdo danosa quanto deveria, pois ndo
€ considerada a velocidade média do deslocamento ao longo da via,
muito superior no metré do que nas demais vias em horario de pico,
nem a saturagdo das vias que seria causada pela parada do metrd, ja
percebida durante greves do servigo ferroviario.

De forma a permitir uma analise aproximada de prejuizos, em termos
de custos e tempo, referentes aos respectivos aumentos de distancia,
foi feita uma conversdo bastante simplificada dos dados, utilizando
parametros tipicos médios. E fundamental afirmar que os valores obti-
dos a partir dessa aproximacado possuem grande margem de erro e
devem servir apenas como parametros comparativos, sem grande
significancia real. Estipulou-se o valor de velocidade média, ao longo
do desvio, como 30 km/h. Previu-se, a partir disso, aumento de tempo
total esperado que seria gasto pela soma de viagens pelos desvios.
Em complemento, arbitrou-se um rendimento para os veiculos de 12
km rodados por litro de combustivel, com o objetivo de estimar o
consumo adicional de combustivel pela soma dos usuarios da rede ao
usarem os desvios (tabela 2).
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Tabela 2

Estimativa de gasto adicional de tempo (em horas, velocidade média de
30 km/h) e combustivel (em m3, consumo de 12 km/l) causado pela
interrupgao de trecho da rede

Trecho Soma do aumento de tempo em Soma de combustivel adicional
todas as viagens gasto em todas as viagens

Epia Sul 75.903,51 189,8

Epia Norte 468.872,02 1.172,20

Epia Central 21.273,36 53,2

Ponte JK 91.296,70 228,2

EPCL 127.375,90 318,4

Para converter os dados obtidos em valores monetarios, utilizaram-se
novamente valores aproximados apenas demonstrativos. Estimou-se
custo de R$ 2,85 por litro de combustivel e, ainda, valor da hora/homem
média trabalhada em R$ 11,45 (j& com os encargos trabalhistas inclu-
sos) referente ao trabalhador da construgéo civil. Considerou-se, gros-
seiramente, que todos os usuarios da rede de transporte publico afeta-
dos pelas interrupgdes tém capacidade produtiva equivalente a esse
valor. A tentativa a seguir baseia-se na intengéo de encontrar, mesmo
que com baixa preciséo, valores estimados para o custo social, distri-
buido entre os usuérios do sistema, resultantes da incapacitagdo de
cada trecho da rede. As simplificacoes feitas tenderam a usar valores
muito conservadores; espera-se que a velocidade dos veiculos seja
menor e que o valor da hora trabalhada, o consumo e o prego do com-
bustivel sejam maiores (tabela 3). Em outras palavras, na realidade,
espera-se que os danos sejam ainda mais elevados.

Tabela 3

Estimativa de custo do combustivel adicional, tempo ocioso e soma total,
causados pela interrupcao de trecho da rede considerando trechos com
vulnerabilidade relevante identificada pelo método

Soma do custo de
tempo ocioso e
combustivel gasto

Soma do custo do
tempo ocioso dos
usuarios (em

Trecho Soma de gasto
adicional com
combustivel em

todas as viagens R$ 1.000, custo de adicionais
(em R$ 1.000, R$ 11,45/h) (em R$ 1.000)
R$ 2,85/1)
Epia Sul 66,6 869,10 935,70
Epia Norte 411,3 5.368,58 5.779,88
Epia Central 18,7 243,58 262,28
Ponte JK 80,1 1.045,35 1.125,45
EPCL 11,7 1.458,45 1.570,15
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Tratamento da vulnerabilidade

Em complemento a analise quantitativa apresentada (tabela 3), nao se
pode esquecer que o estudo em discussdo ndo aborda apenas a
identificacdo de elementos criticos em redes. Apesar da aplicabilidade
possivel em outros contextos, o método esta sendo usado em redes
de transporte publico. Portanto, ndo podem ser desprezadas as espe-
cificidades e funcdes essenciais desse servico para a correta andlise
de impacto de falha do sistema para a cidade. A seguir, serao tecidas
observacdes sobre a relagdo do estudo de vulnerabilidades com o
papel do transporte publico para a sociedade e tentar-se-a identificar
qualitativamente o impacto da interrupgao nos usuarios para, ao final,
proporem-se intervengdes na vulnerabilidade.

De acordo com o artigo 30, inciso 5, da Constituicio Federal de 1988,
compete ao municipio prover a populagdo o transporte coletivo, servico
considerado publico, essencial e de interesse local. Nesse contexto, outros
beneficios ndo faciimente conversiveis em valores monetarios devem ser
considerados no estudo das vulnerabilidades desse servico, principalmen-
te quando tais fungbes nao estejam sendo adequadamente desempenha-
das (Cats e Jelenius, 2012). Talvez a mais importante das consideracdes
seja ver esse servico nao sé como essencial para a mobilidade da popula-
¢ao mais carente, mas também como um dos principais agentes mitigado-
res da segregacao espacial e das suas consequéncias sociais, econémi-
cas e ambientais no sistema urbano (Wolff, 2012; Wolff e Taco, 2013).

A exigéncia de qualidade e continuidade do transporte coletivo € funda-
mental ndo apenas para cumprimento das atribuices legais do municipio,
mas também para assegurar os beneficios provenientes do bom funciona-
mento desse servico. Em outras palavras, o gestor do transporte deve
sempre ter em mente as fungdes do transporte e os resultados do seu bom
ou mau funcionamento para a sociedade. O transporte publico deve ser
integrador, subsidiar a liberdade de ir e vir dos cidadaos e ampliar o alcan-
ce a oportunidades espacialmente distantes. Os efeitos da falta de acesso
de uma populagéo a servigos essenciais dificilmente sdo mensuraveis, ja
que o impacto nao é imediato ou diretamente perceptivel. No entanto, os
efeitos da segregacéo espacial sdo inegaveis. Uma comunidade carente
de servigos de transporte adequados tera provavelmente menor capacida-
de de usufruir de melhores servigos de saude, educagéo, lazer e até opor-
tunidades de trabalho. Sendo assim, reitera-se a importancia social do
transporte publico urbano como ferramenta de promocao de equidade
social e até reducdo de disparidades de renda (Vasconcellos, 1999).

Destaca-se também a funcdo de promocdo de ambientes urbanos
menos congestionados, poluidos e agressivos. O servigo de transporte
publico pode ser concebido aliando praticas economicamente vantajo-
sas e operacionalmente eficientes sem incidir em agressdes ambientais.
A preocupacao ambiental pode ainda ser estendida para uma cons-
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cientizacdo do papel do transporte como elemento estruturante da
cidade, capaz de organizar o meio urbano, unindo areas segregadas e
criando fluxos diferenciados capazes de compatibilizar as necessida-
des da populacéo e as caracteristicas urbanisticas locais.

Além das distancias visivelmente elevadas de desvio impostas aos usu-
arios do transporte publico, ja estimadas quantitativamente neste estudo,
vale ressaltar que o prejuizo causado ao usuario nessa situacdo nao se
restringe apenas ao aumento do trajeto. Como se trata de transporte
publico, sabendo que no DF essa opgéo de transporte é mais amplamen-
te usada pelas classes menos favorecidas economicamente, deve ser
considerado que muitas vezes ndo ha a opgéo de uso de veiculo proprio
para fazer o desvio de trajeto. O usuario tera, nesse caso, portanto, que
se deslocar para uma parada de 6nibus de uma linha diferente caminhan-
do, o que pode causar aumento significativo do tempo de viagem. Em
certas situagoes, se dirigira a nova linha através de outro 6nibus, que néo
estava previsto, e incorrera em aumento do custo da viagem, ja que no
sistema de transporte publico local ndo ha bilhete integrado. Somam-se
ainda o tempo para obter informacdes sobre como proceder para chegar
a nova linha capaz de sobrepor o obstaculo e o tempo de espera pelo
veiculo. Tanto a disponibilidade de informag&o quanto a regularidade dos
Onibus séo consideradas deficiéncias do transporte publico no DF, o que
torna esses incrementos ao custo da viagem praticamente imprevisiveis.

O passageiro podera, em ultimo caso, desistir de sua viagem, depen-
dendo da relevancia do seu propdsito e da confiabilidade da rede no
local, o que prejudica seu acesso a outros servicos e oportunidades.
Em todas as alternativas levantadas, existe dano dificilmente previsi-
vel causado ao usuario. E possivel chegar a aproximagdes de valores,
mas dificilmente podera ser modelado o comportamento e a comple-
xidade das decisdes tomadas pelos usuarios, que configurariam dife-
rentes graus de vulnerabilidade do sistema. Salienta-se que todos
esses incrementos de custo, distancia e tempo ndo foram considera-
dos nem superficialmente na avaliacdo quantitativa, justificando a
importancia dessas consideragdes no método.

Quanto a identificacdo de agentes potencialmente criadores de even-
tos danosos, foram percebidos elementos relacionados aos quatro
tipos conhecidos: socioeconémicos, humanos, ambientais e institu-
cionais. Do ponto de vista socioeconémico, pode ser dito que a falta
de identidade prépria e o baixo potencial de atragao de viagens de
grande parte das RA contribui para a concentracdo dos postos de
trabalho no Plano Piloto e convergéncia das viagens.

Dentre os fatores humanos relacionados, pode-se dizer que ndo ha cons-
cientizagéo politica e mobilizag&o para exigéncia de melhores servigos de
forma geral entre os usuéarios. O clamor por agdes mais consistentes de
reformulagdo do servigo de transporte por parte da populag@o poderia se

102


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Gerenciamento de vulnerabilidades baseado no uso de indicadores de ...

refletir em maior preocupagao governamental e melhoria da qualidade do
sistema de transporte. Pode ser destacado também certo vicio por tec-
nologia, tendo em vista que alguns deslocamentos de curta distancia
poderiam ser feitos por meios ndo motorizados, mas, por habito, os usu-
arios, principalmente do transporte individual privado, resistirdo a nao
usar o carro. Por outro lado, um dos fatores mais frequentes e menos
previsiveis causadores de ocorréncias danosas € o ambiental. Caso a
infraestrutura ndo esteja adequadamente dimensionada e adaptada para
os fendmenos normalmente existentes, pouco pode ser feito para evitar
esse fator. Institucionalmente, sabe-se também que a estrutura organiza-
cional e operacional do sistema de transporte publico do Distrito Federal
deixa a desejar. Podem ser apontadas faltas de coordenacgéo e compre-
ensao entre 6rgaos relacionados ao servigo, além de, na pratica, a inexis-
téncia de planejamento de agé&o emergencial, que incorre, frequentemen-
te, em elevado tempo para agdo das instituicbes em casos de
ocorréncias, tanto preventiva quanto corretivamente.

CONSIDERAGCOES FINAIS

A identificacdo dos mecanismos de vulnerabilidade resultou na obser-
vacéo de alguns mecanismos capazes de promover importantes pro-
pagacoes de vulnerabilidades na rede de transporte publico. Em se
tratando de redes viarias, pode ser citada a propagagédo de dano em
cadeia como um grande amplificador de vulnerabilidades. Congestio-
namento em um trecho pode alcangar outras vias e, assim, atingir
uma area cada vez maior. Por fim, citam-se como mecanismos da
vulnerabilidade fatores enddgenos inevitaveis no trafego de veiculos,
por exemplo, desrespeito a regras de transito, como o uso da faixa
exclusiva de 6nibus por veiculos particulares ou o bloqueio de um
cruzamento por um veiculo durante um congestionamento.

Avaliar os antidotos para vulnerabilidade em uma cidade significa bus-
car caracteristicas benéficas do sistema, propositais ou ndo, capazes
de reduzir possiveis danos causados durante um evento de relevancia.
Uma das principais caracteristicas do ordenamento territorial do Distri-
to Federal é a dispers@o da mancha urbana, com nucleos fracos conec-
tados economicamente quase sempre ao Plano Piloto. Tal configura-
¢cao, ja citada anteriormente como negativa, no entanto, pode ser
considerada, na andlise de antidotos, como uma caracteristica forte de
resisténcia ao impacto ambiental na cidade. Brasilia tende a ser menos
afetada em termos de gravidade e recorréncia por inundagdes do que
outras cidades brasileiras. Isso pode ser associado a grande area verde
permeavel presente no Distrito Federal, que amortece picos de escoa-
mento superficial. O relevo e as condi¢cdes geomorfoldgicas do Planalto
Central, relativamente plano e distante de areas de instabilidade tect6-
nica, conta também a favor da estabilidade da cidade a deslizamentos
de terra e terremotos. O fato de a cidade ser patriménio cultural da
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humanidade e o Plano Piloto ser tombado, a partir da ética dos antido-
tos de vulnerabilidades, pode ser entendido como um fator minimizador
da adaptabilidade da cidade a mudancgas, ja que mudancas emergen-
ciais sdo limitadas. Apesar disso, a preservacao do patriménio e memo-
ria da cidade garantem a identidade urbana e a manutengao de condi-
¢oes ambientalmente mais seguras e agradaveis.

Quanto a recomendacgdes a serem feitas a cidade para minimizagcdo de
vulnerabilidades induzidas por danos a rede de transporte publico, algu-
mas caracteristicas urbanas poderiam ser aperfeicoadas para elevar a
resisténcia da cidade ou reduzir a ocorréncia de causadores e propagado-
res de danos. Aumentar as opgdes de meios de transporte, publicos ou
privados, coletivos ou individuais, confere aos deslocamentos urbanos
maior flexibilidade e diversidade. Sendo assim, deve ser prioridade do
governo a introdugéo de outras opgdes de locomogéao independentes das
anteriores, como ciclovias ou linhas de metr6, pois essas medidas gerardo
redundancias e, portanto, ganho a rede no que diz respeito a diversidade
e flexibilidade. Regides menos acessiveis e, principalmente, onde a popu-
lacédo é mais dependente do transporte publico, devem ser alvos urgentes
de criagdo de redundancias na rede para evitar a todo custo o total isola-
mento em caso de evento prejudicial. A falta de incentivo a atividades
econdmicas e criagcao de identidade de centro local em areas do entorno
geram dependéncia da rede e concentracéo de fluxos no Plano Piloto, area
menos adaptavel em razdo de seu tombamento urbanistico. Sendo assim,
pode ser sugerida a desconcentracdo de atividades no centro da cidade.
Uma atitude louvavel nesse sentido é a transferéncia da sede do governo
local para as proximidades de Taguatinga.

Complementarmente, podem ainda ser levantados relevantes criadores
de vulnerabilidades ao se perceber a pouca influéncia da populagcéo
mais interessada em usar o transporte publico nas decisdes politicas
(Vasconcellos, 1999), além da inabilidade publica de controlar, organizar
e gerir satisfatoriamente o servico de transporte publico causada, em
muitos casos, pela falta de coordenacéo, compreenséao e planejamento
pelos 6rgdos relacionados a area. Caracteristicas operacionais do sis-
tema de transporte publico ndo podem também ser esquecidas ao
serem feitas sugestdes para a redugao de vulnerabilidades. A dificulda-
de de encontrar informagdes para o planejamento de rotas se enquadra
em caso propagador de vulnerabilidade, de forma que, ao se deparar
com um obstaculo em seu caminho, o usudrio ndo tera facilidade em
replanejar a viagem a partir daquele ponto. A falta de integracéo entre
diferentes meios de transporte e a inexisténcia de sistema efetivo de
bilhetagem Unica é responsavel em grande parte pela complicagao de
superagéo de interrupgdes na rede de transporte publico. Uma parcela
representativa da populacéo ja possui dificuldade financeira em realizar
seus deslocamentos habituais. Ao ter que arcar com custos adicionais
consequentes de interrupcdes na rede, é grande a probabilidade de
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segregacao espacial e privagdo de oportunidades em decorréncia da
desisténcia de viagens.

Por fim, pode ser dito que o gerenciamento de vulnerabilidade executado
qualitativa e quantitativamente pdde levantar dados de interesse para
gestores de transporte publico preocupados com a manutengéo da con-
tinuidade e qualidade do servico. Espera-se que as informagdes aqui
abordadas possam ser capazes de motivar outros estudos relacionados
ao servigco de transporte publico urbano do Distrito Federal e de outras
cidades e, assim, permitir reformulagdes ou adaptagcdes constantes dos
sistemas, buscando sempre atender as necessidades dos usuarios.

Agradecemos pela convivéncia, opinides e todas as contribuicbes
dadas pelo grupo de pesquisa “Comportamento em transportes e
novas tecnologias“ do PPGT da Universidade de Brasilia.
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20° Congresso Brasileiro de Transporte e Transito

20° CONGRESSO BRASILEIRO
DE TRANSPORTE E TRANSITO

IX INTRANS
EXPOSICAQ INTERNACIONAL DE TRANSPORTE E TRANSITO
SANTOS-SP | 23 A 26 DE JUNHO DE 2015

O Congresso Brasileiro de Transporte e Transito € um evento promovido
bienalmente pela Associagdao Nacional de Transportes Publicos - ANTP
desde 1977. O evento reline, a cada edigé@o, a maior comunidade técnica do
setor da mobilidade urbana do pais. A cada encontro uma cidade se coloca
como anfitrid do evento. Nesta 20* edi¢cdo, o Congresso ocorrera em
Santos, importante cidade litoranea no Estado de Sdo Paulo.

Fundada em 1546, Santos dista 72 quilémetros
da Capital. Aos 468 anos de existéncia, com
433.153 habitantes, é a 10 maior cidade do
Estado de S&ao Paulo, e ostenta o 5° lugar no
ranking de qualidade de vida dos municipios
brasileiros, conforme Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) aferido pela
ONU com base nos niveis de expectativa de
vida, educagao e PIB per capita.

Cidade historica, é conhecida internacionalmente
por abrigar o maior porto da América do Sul - o
Porto de Santos-, por onde passam 25% de
toda a carga brasileira do comércio internacional
e onde aportam navios de cruzeiros maritimos.
Com forte economia e vocagéo para o lazer,
Santos tem muitos atrativos, como os sete
quildbmetros de praia, acompanhados pelo maior
jardim de orla do mundo.

A discusséo da qualidade do transporte
publico, tarifa e financiamento tomaram conta
da agenda nacional, ndo s6 de governos,
como também da sociedade. Nos seus 37
anos de histéria, a ser comemorado em junho
de 2014, a ANTP participa deste processo,
reafirmando a importancia do papel do
transporte publico para a construgdo das
cidades brasileiras e cujas solucdes, sendo
adotadas em todos os cantos do pais,
poderdo contribuir ou ndo com a qualidade de
vida dos seus habitantes. Dai a inclusdo na
programacéo do 20° Congresso da avaliagdo
dos resultados e impactos dos projetos que
fazem parte dos investimentos reunidos nos
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Programas de Aceleracéo do Crescimento -
PAC da Mobilidade e da Copa.

O 20° Congresso também vai tratar dos
avangos da luta em defesa da vida e dos
compromissos com a promocao da seguranga
viaria, como colocados na Campanha da ONU
-"Década pela Seguranga Viaria”.

Outro tema presente no 20° Congresso sera o
impacto do crescimento da motorizagéo das
cidades brasileiras e mundiais, uma vez que o
congestionamento e a sustentabilidade do meio
ambiente e da seguranga vidria tornaram-se
importantes pilares na construgcdo de cidades
melhores para se viver.

Em paralelo ao Congresso ocorrera a IX
INTRANS - Exposi¢éo Internacional de
Transporte e Transito, cujo objetivo é apresentar
as mais recentes solugdes e tecnologias em
matéria de equipamentos, produtos, técnicas e
servigos dirigidos ao transporte publico e ao
transito.

Estdo sendo aguardados visitantes estrangeiros,
além do publico nacional constituido por
Prefeitos, Secretarios de Estado, autoridades
federais e parlamentares, operadores publicos e
privados, industriais, consultores, dirigentes
sindicais patronais e de trabalhadores,
académicos, liderangas comunitarias, técnicos
do setor e profissionais da midia.

O 20° Congresso, pela qualidade e
representatividade de seus participantes,
espera por vocé. Coloque-o em sua agenda.
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