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Nas cidades localizadas em regiGes metropolitanas no Brasil o uso do transporte individual
motorizado tem sido a principal escolha nos deslocamentos diarios. Com a consequente
elevacdo da taxa de motorizagdo advinda desse modelo, essas cidades sentem cotidianamente
as externalidades negativas do modelo tais como congestionamentos, atrasos, aumento do
nimero de acidentes, entre outros. Em Brasilia o problema se repete em sua Area
Metropolitana. Na busca por solucGes, estudos realizados na regido demonstraram ser
possivel utilizar o trecho ferrovidrio existente nas proximidades de Brasilia/DF e Luziania/GO
para ofertar transporte de passageiros semiurbano sob trilhos, uma vez que atualmente o
referido trecho atende somente a demanda de transporte de carga. Espera-se que com a
oferta de um trem de passageiro semiurbano entre essas cidades haja migracdo da demanda
dos modais rodoviarios, individual ou publico, gerando impactos positivos na mobilidade
urbana. O objetivo desse trabalho foi realizar um estudo que avaliasse a demanda
transferida para o trem de passageiros semiurbano entre Brasilia e Luziania. Foi aplicado um
guestionario para a populagao de Luziania utilizando técnica de Preferéncia Declarada. O
estudo detectou uma demanda transferida para o modal ferroviario de 34%, sendo a maior
parte proveniente de motorista de veiculos particulares.

Palavras-Chave: Transporte Ferroviario de Passageiro. Estudo de Demanda. Técnica de
Preferéncia Declarada.
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1 Introducéo

A Constituicdo Federal estabelece que os estados federados do Brasil podem
instituir regides metropolitanas, areas criadas com o objetivo de viabilizar os sistemas
de gestao de fungdes publicas de interesse comum dos municipios abrangidos (Brasil,
1988). O termo surgiu na Constituicdo Federal de 1967, onde se definia que a Uniéo,
mediante Lei Complementar, poderia estabelecer “regides metropolitanas”.

Brasilia € a capital federal do pais e sede do governo do Distrito Federal.
Segundo estimativa do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2017) sua
populacédo era de 3.039.444 habitantes em 2017. Com o crescimento da cidade, sua
mancha urbana extrapolou os limites de seu territdrio espraiando-se por diversos
municipios goianos vizinhos, o que se constituiu na pratica em uma area metropolitana
“funcional”, mas n&o reconhecida oficialmente, posto que sua abrangéncia atinge duas
unidades da federacdo (CODEPLAN,.2014). Diante da necessidade de organizacao e
planejamento integrado desse territério, foi criada a Regido Integrada de
Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno! - Ride/DF, como previsto na
Constituicdo Federal (Brasil, 1988), que prevé a criacdo de Regides Integradas de
Desenvolvimento quando ha formacéo de aglomeracgfes urbanas envolvendo duas ou
mais unidades federativas.

A Companhia de Planejamento do Distrito Federal - Codeplan, no entanto,
destaca que ha 12 municipios integrantes da RIDE/DF que mantém relacfes de fluxos
de transporte semiurbano? mais intensos com Brasilia (CODEPLAN, 2014) e, a partir
desta constatac&o, instituiu, mesmo informalmente, a Area Metropolitana de Brasilia
(AMB).

1 A Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno - RIDE/DF foi criada pela
Lei Complementar n. © 94, de 19 de fevereiro de 1998, e regulamentada pelo Decreto n. © 7.469, de 04
de maio de 2011, com objetivo de elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacéo do
territério e de desenvolvimento econémico e social. Os municipios do Estado de Goiés que integram a
RIDE s&do: Abadiania, Agua Fria de Goias, Aguas Lindas de Goias, Alexania, Cabeceiras, Cidade
Ocidental, Cocalzinho de Goias, Corumba de Goias, Cristalina, Formosa, Luziania, Mimoso de Goiés,
Novo Gama, Padre Bernardo, Pirenopolis, Planaltina de Goias, Santo Anténio do Descoberto,
Valparaiso de Goias e Vila Boa e do Estado de Minas sdo: Buritis, Cabeceira Grande e Unai
(CODEPLAN, 2014).

2 O servico de transporte semiurbano é aquele que, embora prestado em areas urbanas
contiguas, com caracteristicas operacionais tipicas de transporte urbano, transpde os limites de
perimetros urbanos, em areas metropolitanas e aglomeragdes urbanas (CODEPLAN, 2014).



Segundo a CODEPLAN (2014), os municipios goianos que fazem parte da AMB
s&do: Aguas Lindas de Goias, Alexania, Cidade Ocidental, Cocalzinho de Goias,
Cristalina, Formosa, Luziania, Novo Gama, Padre Bernardo, Planaltina, Santo Antonio
do Descoberto e Valparaiso de Goias (Figura 1).

Figura 1 - Area Metropolitana de Brasilia - AMB
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Fonte: CODEPLAN, 2017

O fato € que nas cidades localizadas nas regiées metropolitanas, o uso do
transporte individual motorizado tem sido a principal escolha nos deslocamentos
diérios das pessoas, 0 que leva a populagcdo a sofrer cotidianamente com graves
problemas de mobilidade, tais como congestionamentos, aumento dos acidentes de

transito, poluicdo, entre outros. Na area metropolitana de Brasilia (AMB) o problema



ndo é diferente. Diariamente s&o intensos os deslocamentos no sentido AMB-DF—
AMB, o que demonstra haver uma alta dependéncia dos ndcleos urbanos envolvidos
(CODEPLAN, 2013). Segundo a Associacao Nacional de Transporte Terrestre — ANTT
(ANTT, 2015), estes deslocamentos séo realizados majoritariamente por automoveis
(que representam mais de 50% das viagens) e por 6nibus semiurbanos (Unica op¢éo
de transporte publico para atender aproximadamente setenta e oito mil passageiros
por dia).

Diante do problema, parece ser bastante apropriado ofertar alternativa
complementar de transporte além das existentes para atendimento da regido. Desta
forma, implantar um servico de transporte ferroviario de passageiros se configura em
uma alternativa viavel. Uma linha de trem semiurbano de passageiro pode ser
disponibilizada a populagéo a partir da adequacao de um trecho ferroviario existente
entre Brasilia e Luziania, que atualmente é utilizado para o transporte de cargas.
Importante frisar que esta linha férrea, no passado, ja operou com transporte de
passageiros.

A implantacdo de um servico de transporte ferroviario de passageiros
semiurbano no eixo Luziania — Brasilia tem-se mostrado aderente ao plano
governamental de resgate do transporte ferroviario de passageiros. Esta aderéncia
estd demonstrada pela manifestacdo de vontade dos signatarios do Acordo de
Cooperacédo, assinado em 15 de dezembro de 2011, envolvendo a Unido, por
intermédio do Ministério da Integracdo Nacional e do Ministério dos Transportes, 0
Governo do Distrito Federal (GDF), o Estado de Goias, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) e a Superintendéncia do Desenvolvimento do Centro-Oeste
(SUDECO).

A importancia da presente pesquisa se justifica pelo fato de que no Brasil séo
poucos os trabalhos praticos que contemplam estudos para estimativa de demanda
de novos sistemas de transportes, especialmente no que se refere aos sistemas sobre
trilhos. Um dos casos mais recente diz respeito ao Projeto TAV Brasil, trecho de 511
km de extenséo ligando Campinas ao Rio de Janeiro (QUEIROZ, 2009). Outro estudo
trata do procedimento metodoldgico para a estimativa de demanda transferida em
sistemas de transporte ferroviario de passageiros com caracteristicas semiurbanas
(VENTURA, 2012).
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O objetivo do presente trabalho é, pois, realizar um estudo que estime a
demanda transferida dos modos rodoviarios para o trem de passageiros semiurbano
Brasilia x Luziania, identificando a preferéncia da populacdo da cidade goiana. A
escolha da cidade foco do trabalho se deu em consequéncia de o municipio Luziania
oferecer um servigo de transporte em condi¢des de baixa qualidade, estar localizada
no ponto extremo da AMB e possuir uma linha férrea nas adjacéncias de sua

aglomeracao urbana.

2 Fundamentacdo tedrica

2.1 Aspectos do sistema ferroviéario brasileiro
2.1.1 Breve histoérico

O inicio da trajetoria do sistema ferroviario brasileiro remonta aos tempos do
Império. Por meio do primeiro sistema de concessdes de que se tem noticia no Brasil,
foi autorizada no pais a construcéo e a operacdo da Estrada de Ferro Rio — Petropolis,
ferrovia idealizada por Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maua, que contava
com aproximadamente 18 quildbmetros de extensao (DNIT, [2017]).

As ferrovias brasileiras atingiram seu apice em 1958, no Governo Vargas,
guando alcancaram uma extensdo de aproximadamente trinta e oito mil quildmetros
(LANG, 2007).

O desenvolvimento das estradas de ferro passou a acontecer de maneira isolada
no pais até a criacdo da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA) em 1957. (IPEA, 2010;
CNT, 2013). A criacdo da RFFSA que tinha como objetivo administrar, explorar,
conservar, reequipar, ampliar e melhorar o trafego das estradas de ferro que
atravessavam o pais, permitiu a unificacdo do sistema ferroviario nacional, fortalecer
0 investimento estatal e proporcionar melhor gerenciamento das estradas de ferro
(DNIT, [2017]).

No Governo de Juscelino Kubitschek, em 1959, iniciou-se no Brasil uma
preferéncia pela construcdo de rodovias, ocasido em que o0 desenvolvimento
rodoviario ocorreu de forma acelerada (LANG, 2007).

Na primeira metade da década de 80 a RFFSA encontrava-se com sério
desequilibrio técnico-operacional e, em 1992, a empresa foi incluida no Programa
Nacional de Desestatizacdo (PND) pelo Governo Federal por meio do Decreto n°
473/92 (ANTT,1999)



Em consequéncia, a situagdo financeira das ferrovias ficou insustentavel e o
Governo Federal decidiu instituir o processo de desestatizagdo da RFFSA (DNIT,
[2017]). Esperava-se, entretanto, que o processo de privatizacdo recuperasse as
ferrovias, equiparasse as qualidades dos meios de transportes e promovesse a
multimodalidade. No entanto, a melhoria foi observada apenas no transporte
ferroviario de carga que praticamente monopolizou a rede ferroviaria (VENTURA,
2012).

No momento atual, o Sistema Ferroviario Brasileiro possui 29.706 km de
extensdo distribuidos pelas Regides Sul, Sudeste, Nordeste e parte da Centro-Oeste
e Norte. Dos quais, 28.840 km sdo concedidos, 0 que equivale a quase 97% do
sistema. A Unica concessionaria publica é a VALEC Engenharia, Construcbes e
Ferrovias S.A, que detém a concessédo da Ferrovia Norte-Sul nos Estados de
Maranh&o, Tocantins e Goias. As outras malhas sdo concedidas a iniciativa privada
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

De acordo com a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT, 2011), o
transporte sobre trilhos no Brasil representa 19,46% da matriz de cargas e apenas
1,37% da matriz de passageiros, incluindo transporte metroviario e ferroviario urbano.
Conforme ressalta Vicente Abate, diretor-comercial da Associacdo Nacional dos
Transportadores de Passageiros sobre Trilhos (ANPTrilhos), na década de 1960 as
linhas férreas recebiam aproximadamente 100 milhdes de usuarios por ano, mas
devido a erradicacdo de grande parte dessas linhas, este niumero foi reduzido nas
Ultimas décadas. Nos dias atuais o transporte de passageiros € de cerca de 1,5
milhdes de pessoas anuais (ESTADAO, 2012), distribuido nas poucas op¢ées de trens
de passageiros de longa distancia, como os trens da Companhia Vale do Rio Doce
(CVRD), que percorrem os trechos Belo Horizonte-Vitéria (MG-ES) e Séo Luiz-Carajas
(MA-PA).

2.1.2 Trem de passageiro semiurbano

De acordo com o inciso XXVI, do art.3° do Decreto n® 2.521 de 1998, o servi¢co
de transporte publico coletivo entre Municipios de diferentes Unidades Federativas,
com trecho de separagédo com extensdo igual ou inferior a setenta e cinco quildmetros,
gue possuam caracteristicas de transporte urbano recebe o titulo de transporte

rodoviério interestadual semiurbano de passageiros.



Entende-se por trem de passageiro semiurbano o transporte ferroviario de média
distancia, realizado entre dois ou mais municipios em regido adensada, com demanda
acentuada e concentrada em determinados horérios e com deslocamento pendular de
passageiros. Ou seja, € 0 servigco equivalente aos trens regionais (VENTURA, 2012).

Os motivos pelos quais o Brasil praticamente extinguiu o transporte de
passageiros em trens em trajetos regionais ou semiurbanos séo explicados pela
escolha politica de priorizar as rodovias desde os anos 1940 e pela maior rentabilidade
nas ferrovias do transporte de cargas. Isto porque, em regra, o transporte de cargas é
mais rentavel que o de passageiros em ferrovias de longo trajeto e, por este motivo,
em todo o mundo € comum que a operacdo de trens de passageiros seja
acompanhada de algum tipo de subsidio do poder publico (LANG, 2007).

O servico de transporte ferroviario de passageiros potencializa grandes
beneficios sociais, econdbmicos e ambientais, possui alto nivel de eficiéncia na
utilizacdo de combustiveis, confiabilidade, seguranca e qualidade. Atualmente, no
Brasil, o fluxo anual de passageiro por trem € de aproximadamente 1,5 milhdes de
pessoas distribuidos em apenas trés linhas de trem de longa distancia (ANTT, [2017]).

A primeira liga Belo Horizonte (MG) a Vitoria (ES), com 664 quildmetros; a
segunda liga Séo Luis (MA) a Parauapebas (PA), com 870 quildmetros; e a terceira
liga Curitiba (PR) a Paranagua (PR), com 110 quilébmetros. Além das trés linhas
férreas citadas, existem mais 24 linhas no pais, de curta distancia e sem operacoes
diarias, mantidas pelo seu valor historico, como a que liga S&o Jodo Del Rei a
Tiradentes, em Minas Gerais, ou seu potencial turistico, como a Campo Grande até
Miranda, no Pantanal Sul Mato-grossense.

De acordo com Ventura (2012), na area de transporte de passageiros, O
Programa de Resgate dos Transportes Ferroviarios de Passageiros tem como
finalidade criar condi¢cdes para o retorno do transporte de passageiros as ferrovias.
Assim, prevé a realizacdo das intervencdes necessarias a implantacdo de trens
modernos do tipo Veiculo Leves sobre Trilhos (VLT), a fim de promover o atendimento

entre cidades de alta concentracédo populacional.



2.2 Demanda por transporte
2.2.1 Definicao

Demanda por transportes € a quantidade de pessoas ou mercadorias que se
deslocam de um lugar para outro em um determinado dia e horario. A demanda por
transporte pode ser caracterizada como derivada, isto é, as pessoas viajam para
satisfazer uma necessidade em seu destino. Por outro lado, pode ser concentrada, ou
seja, em poucas horas do dia nas areas urbanas, particularmente nas horas de pico.
E podera também ser altamente diferenciada, variando com a hora do dia, com o dia
da semana, propdésito da viagem, tipos de carga, com o tipo de transporte oferecido
(CAMPQOS, 2013).

Segundo Ventura (2012), o planejamento dos sistemas de transportes publicos
€, em resumo, baseado na comparacdo da oferta com a demanda levando em
consideracao os anos de horizonte de projeto. Isso permite prever os investimentos
necessarios em infraestrutura e equipamentos. Portanto, as previsdes de demanda
por transportes desempenham papel-chave no planejamento de transportes de uma
regiao.

De acordo com Ventura (2012, apud ORTUZAR E WILLUMSEN, 1994), pode-se
dizer que as caracteristicas da demanda por transportes sao basicamente de origem
socioecondémicas. Ou seja, a concentracao de populacao e atividades econdémicas sao
0s principais responsaveis pelo incremento ou reducao da demanda por transporte
(TERRABUIO JUNIOR, 2010). Os motivos de viagem do transporte urbano sdo, em
sua maioria, estudo/trabalho e possuem como caracteristica marcante as viagens
rotineiras, enquanto que as pessoas realizadoras de viagens no sistema interurbano
geralmente tém o objetivo de visitar parentes, turismo ou negdcios pessoais.

Em regifes com sistemas de transporte consolidados, os usuarios tendem a se
adaptar a uma oferta existente e, por isso, muitas vezes ndo sao levadas em
consideracao as viagens que nao foram feitas por falta de transporte. No entanto, isso
leva a um problema de comparacdo da demanda real com uma demanda observada
e uma demanda latente que poderia fazer viagens se a oferta fosse suficiente ou
atraente (VENTURA, 2012).

Queirdz (2009) afirma existirem dois tipos de demanda. A primeira denominada
demanda transferida, mede o potencial de atracdo sobre usuérios que utilizam outros

modais concorrentes e a segunda, conhecida por demanda induzida ou gerada, mede



0 numero de usuarios que anteriormente ndo realizavam viagens no sistema de
transporte da regido (demanda reprimida), mas que em face de um novo projeto de
transportes passam a sentir-se estimulados a fazer tais deslocamentos.

A demanda por transporte pode ser determinada de duas formas. Estimando-a
com base em dados cujas observacdes foram agregadas (renda nacional, consumo
global, etc.), ou seja, modelando-se 0 mercado sem passar pelo comportamento
individual, ou modelando-a com base no comportamento individual, isto é, de forma
desagregada, com base em dados cujas observacdes se referem a um individuo ou
grupos de individuos com caracteristicas semelhantes (CAMPOS, 2013).

2.2.2 Caracteristicas dos modelos sequenciais

O modelo mais convencional para se estimar demanda por transportes, e
amplamente usado nas décadas de 60 e 70, € o modelo “4 etapas”, conhecido como
“abordagem tradicional”. Mais recentemente, porém, foram criados modelos baseados
nas escolhas individuais provenientes dos diferentes comportamentos humanos
(CAMPOS, 2013).

e Modelos de geracédo de viagens — tém como objetivo prever o numero total de
viagens produzidas e atraidas em cada zona de andlise, dentro da regido de
estudo, para um dia tipico do ano de projeto. A relevancia desse modelo esta
no fato de que os seus resultados sado o ponto inicial de todo o processo de
planejamento dos transportes. Por isso, deve-se tomar cuidado para que o
resultado desta etapa seja 0 mais preciso possivel, uma vez que ele vai ser
utilizado nas etapas posteriores.

e Modelos de distribuicdo de viagens — dizem respeito a distribuicdo do nimero
de viagens entre pares de zona de trafego, através do somatério de linhas e
colunas da matriz de origem/destino (O/D). Assim, o modelo de distribuicdo de
viagens fornece os totais de viagens produzidos (Pi) e de viagens atraidas (A))
por zonas de trafego, determinando a parcela destas viagens (tij) entre as n
zonas de trafego.

e Modelos de divisao modal — definem a distribuic&o das viagens entre diferentes
modos de transporte. Para isso, sao utilizados modelos matematicos baseados
no comportamento das pessoas para analisar e predizer as escolhas dos

usuarios acerca dos modos de transporte.



e Modelos de alocagdo de fluxo — alocam o fluxo de viagens na rede de
transportes.

2.2.3 A Técnica da Preferéncia Declarada

A Técnica de Preferéncia Declarada (PD) trabalha com as preferéncias dos
entrevistados que sdo demonstradas a partir da escolha, por parte do consumidor, da
opcao selecionada com base em um grupo de alternativas, que devem ter um cunho
de realidade, porém, devem conter um cenario hipotéticos que possam ser
imaginadas pelos entrevistados com o0 objetivo de definir o que estes fariam em uma
determinada situacdo. Sendo assim, entende-se que a PD trata do comportamento
esperado, ndo somente do comportamento real ou observado (SANTI, 2008).

Tradicionalmente nas pesquisas de PD as informac¢des séo proporcionadas aos
entrevistados por meio de cartdes, cada um apresenta uma situacao diferente, as

informacdes devem ser de facil entendimento pela populacdo (VENTURA, 2012).

2.3 Aspectos Gerais do municipio de Luziania e da Ferrovia Centro Atlantico
2.3.1 Luziénia

Luziania € uma das cidades mais antigas do Goias, que comecou a ser povoada
em meados do século XVIII, resultante da atividade de mineracdo. Foi elevada a
categoria de cidade em 1867 (INSTITUTO MAURO BORGES, 2016). A construcéo de
Brasilia, em 1960, e das rodovias BR-040 e BR-050, alavancou o desenvolvimento da
cidade, pois os trabalhadores traziam divisas para a cidade (CODEPLAN, 2017).

De acordo com a Codeplan (2017), a localidade cresceu devido aos inUmeros
loteamentos que surgiram em seu entorno e que posteriormente se transformaram em
bairros da cidade, como o Jardim Inga. Alguns municipios da AMB surgiram do
desmembramento do territério de Luziania, como por exemplo, Cidade Ocidental,
Novo Gama, Padre Bernardo, Santo Antdnio do Descoberto e Valparaiso de Goiés.

Ainda para o mesmo 6rgéao, no século XVIII, com a queda da mineracao algumas
familias se transferiram para a zona rural, dedicando-se a lavoura e a criacdo de gado.
Porém, esse senario mudou na década de 1980, os setores de comércio e de servicos,
além da indastria passaram a predominar. A atividade econdmica estimulou o

crescimento da construgao civil, com surgimento de condominios urbanos fechados e
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edificios, além construcdo das hidrelétricas de Corumba 3 e 4 que também
movimentaram a economia da regiao e aumentam a arrecadacao da regiao.

O municipio de Luziania/GO possui uma area territorial de 3.961,12 km? e uma
populacédo total no ano de 2010 de 174.531 habitantes (ver anexo A), da qual 93% é
urbana e mais de 28 mil habitantes deslocam-se cotidianamente para outra cidade,
especialmente para Brasilia/DF, como finalidade o estudo (6,20%) ou trabalho (10,64),
isto é, 16,3% de sua populacao realizam movimentos pendulares. Possui um fluxo de
10.777.663 passageiros conforme anexo B (CODEPLAN, 2014/2017).

Atualmente, Luziania é o quinto municipio mais populoso e possui a oitava maior
economia e o maior PIB do estado de Goias, com importantes industrias no setor de
alimentos, frigorificos e higiene e limpeza. O municipio lidera as exportacdes de soja
em Goias (CODEPLAN, 2017).

2.3.2 Ferrovia Centro Atlantica (FCA)

Dentro do Programa Nacional de Desestatizacdo (PND) a malha ferroviaria
regional do Centro-Leste, com extensao atual de 7.223 km, que contém o trecho de
ferrovia Roncador-Brasilia, foi a leildo no dia 14 de junho de 1996, sendo arrematada
pela entdo concessionaria Ferrovia Centro Atlantico S.A; que entrou em operacao no
dia 1 de setembro de 1996 (ANTT, 2017 e CNT, 2015).

A ferrovia que se estende até a costa brasileira voltada para o Oceano Atlantico,
parte do Distrito Federal e de Andapolis, os trechos se encontram nha regido
denominada por Roncador, a partir deste ponto segue pelo estado do Goias na direcao
sul, corta o estado de Minas Gerais, passando pelo municipio de Araguari, entra no
estado de Séo Paulo passando por Campinas e alcanca por fim o Porto de Santos.
No entanto a FCA tem concessdo apenas até a estacdo de Boa Vista Nova em
Campinas (SP) (CNT, 2015).

A malha é utilizada exclusivamente para transporte de cargas e o trecho em
analise (Brasilia - Luziania) tem inicio na antiga Rodoferroviaria de Brasilia e segue
na direcdo sul por 79,2 km, até alcancar o municipio de Luziania, passando a 11,6 km
de distancia do centro da cidade (SUDECO, 2014). Vale ressaltar, que apesar de ter
sua capacidade de transporte limitada e pouca extensao, a Centro-Atlantica possibilita

0 escoamento de grande parte da producdo econdmica goiana (RODRIGUEZ, 2011).
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3 Metodologia

O procedimento metodoldgico para a estimativa da demanda de transporte
ferroviério de passageiros com caracteristica semiurbana abordado neste trabalho foi
realizado a partir do conhecimento adquirido na revisdo bibliografica aliado a
metodologia apresentada por Ventura (2012).

O trabalho foi dividido em 5 etapas descritas nos itens de 3.1 a 3.5.

3.1 Reviséo bibliografica

Para o desenvolvimento do presente trabalho foram realizadas pesquisas
bibliograficas em artigos, livros e pesquisas oficiais em o6rgdos publicos, como a
Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (CODEPLAN, 2015) e a Pesquisa
Metropolitana por Amostra de Domicilios (CODEPLAN, 2013).

3.2 Definicdo da area de estudo e da area de pesquisa

Tanto a area de estudo, quanto a area de pesquisa, foram definidas com base
no estudo de projeto funcional de transporte ferroviario de passageiros Luziania/GO e
Brasilia/DF, assim como, a geracdo de viagens e a distribuicAo das viagens
(SUDECO, 2014).

3.3 Elaboracédo do instrumento de pesquisa

Para realizacdo da pesquisa foi elaborado um questionario utilizando-se a
técnica da PD, com o objetivo de levantar as preferéncias de deslocamento da
populacdo da cidade de Luziania.

O estudo consistiu em aplicar um conjunto de perguntas que tinham a intencéo
de pesquisar junto a populacdo de Luziania sua preferéncia em relacéo a permanecer
no modo atual de deslocamento no trajeto Luziania-Brasilia-Luziania ou migrar para
um futuro meio de transporte ferroviario a ser implantado, mediante algumas
condicBes apresentadas no corpo do instrumento.

Para tanto, foram apresentadas aos respondentes as principais caracteristicas
do trem de passageiros, principalmente em termos de tecnologia, operacgéo e conforto

e alternativas envolvendo “tempo” e “custo”.
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O “tempo” e “custo” estipulados foram apresentados em cartdes comparativos,
desenvolvidos pela pesquisadora de modo a apresentar ao respondente, de forma
clara, as opcdes disponiveis para escolha.

Os dados levantados na estrutura do questionario aplicado sédo apresentados
nos itens 3.3.1 a 3.3.3.

3.3.1 Dados socioecondmicos
O questionario elaborado compreendia a formulacdo de perguntas que
permitiram levantar dados socioecondémicos, tais como idade, sexo, renda, tipo de

residéncia e posse automoével do respondente.

3.3.2 Preferéncia declarada entre escolha dos modos Onibus x Trem
Foram elaboradas questbes desenvolvidas para os usuarios do transporte
publico que se deslocam no movimento pendular Luziania-Brasilia utilizando 6nibus.
As questdes tinham o objetivo de verificar se o usuario do 6nibus trocaria 0 modo
rodoviario pelo modo ferroviario, de acordo com cartdes apresentados (Apéndice A),
gue continham custo e tempo de deslocamento da viagem. Na Figura 2 € apresentado
um exemplo de cartdo utilizado na pesquisa para levantamento da preferéncia do

usuario.

Figura 2 - Exemplo ilustrativo de cartdo de PD do 6nibus

O

2h 17min

RS 10,89

L %

RS 6,05

Fonte: Propria (2018).

O valor da tarifa utilizado na elaboracéo do cartdo comparativo entre o 6nibus e
o trem Brasilia x Luziania foi determinado com base nos dados fornecidos pela ANTT
(ANTT, [2017]). O tempo de viagem utilizado, foi estimado por meio do site Moovit
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(Figura 3), considerando o horario de partida de Luziania as 6:30 da manha de um dia
atil, por apresentar o maior tempo de percurso, o que significou trabalhar na situacéo
mais critica de fluxo (DNIT, 2017) utilizando-se, para tanto, a linha de 6nibus
semiurbana que realiza o trajeto entre a regido central de Luziania e a Rodoviaria do

Plano Piloto. Foi levantado o custo da viagem desta linha de 6nibus junto & ANTT.

Figura 3 - Tempo de deslocamento entre Luzinia a Brasilia de 6nibus

Brasilia e Entorno do DF v

LINHAS ALERTAS

Inicio Luziania

Local escolhido

Definir horario de saida ~ ‘ Preferéncias ’

06:30 ¥ Qua21/3 A

Rotas sugeridas < Compartilhar
1 37 £ 7001
MIN Sai de Avenida Alfredo Nasser, 909-1013
06:37 - 08:54

Fonte: Site Moovit (Acesso em 14/03/2018)

Em relacdo ao trem, seus tempos de viagem foram calculados a partir das
velocidades e distancias obtidas do Estudo de Projeto Funcional de Transporte
Ferroviario de Passageiros Luziania/GO e Brasilia/DF (SUDECO, 2014).

O valor da tarifa do trem para a opcéao C, foi definido como sendo o mesmo da
tarifa de 6nibus, pois trata-se de politica publica sedimentada na cultura local, haja
vista que em Brasilia 0 preco da tarifa do metré € o mesmo valor da tarifa do énibus
que executa a mesma rota (METRO-DF, 2017). Para as outras op¢des de trem (opg&o
A, B, D e E) o precgo variou de forma inversamente proporcional com o tempo de

viagem (Tabela 1).
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Tabela 1 - Tarifas do trem Luziania — Brasilia

Distancia Percorrida (km) | Tempos de Viagem (min) | Veloc. Média de Percurso (km/h) | Tarifa (RS)| Fator de Proporgio
70,9 47 90,00 10,89 1,8
79,5 54 89,00 10,769 1,78
79,2 95 50,00 6,05 1
79,2 158 30,00 3,63 0,6
79,2 199 23,89 2,890085 0,4777

Fonte: Propria (2018)

Os valores de distancia percorrida e velocidade média de percurso do trem
semiurbano Luziania-Brasilia utilizados na elaboragéo do questionario, foram obtidos
a partir de 3 cenarios base e 2 cenarios alternativos (Anexo C) desenvolvidos no
Estudo de Projeto Funcional de Transporte Ferroviario de Passageiros Luziania/GO e
Brasilia/DF (SUDECO, 2014).

Dos cenarios acima, o0 cenario base A considera a manutencédo do tracado
existente, com um intervalo de 30 min entre os trens e velocidade média de 20 km/h
(SUDECO, 2014). No entanto de acordo com o ultimo relatério disponibilizado pela
ANTT, que contém dados da Velocidade Média Comercial (VMC) e de Percurso
(VMP), conforme mostrado na Figura 4, a VMP apresenta valores acima de 20 km/h.
Desta forma, adotou-se um valor de 23,89 km/h para o percurso mais lento dentro das

possibilidades apresentadas.

Figura 4 - Grafico de Velocidade Média Comercial e de Percurso

Velocidade média comercial e de percurso

40,00

35,00

30,00

25,00

20,00

15,00

10,00

5,00
0,00 jan | fev | mar | abr [ mai jun [ ju ago [ set | out | nov | dez |Total
—a—\/MC 2012 |15,72|15,52|13,9514,16|15,19/14,89(19,48( 14,94/ 14,41| 14,33 13,89/ 14,66/ 15,69
' VMC 2013 |14,11|14,35|14,49(14,81|14,55|14,65|13,61|14,76|14,69|14,83|14,71|13,44| 14,42
| \IMP 2012 |23,48|23,39(22,31(22,58)23,18|23,29/33,04|23,02|21,64|22,19( 22,06 22,15/ 24,69
—=—\MP 2013 |22,23|22,50(22,25|23,08| 23,19/ 23,80/ 21,05|24,03/23,99|24,06| 23,57/ 23,84/ 23,08

Fonte: ANTT (2013)
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3.3.3 Preferéncia declarada entre escolha dos modos Automovel x Trem

Foram elaboradas questdes desenvolvidas para os usudrios de veiculos
automotores particulares de passeio que se deslocam de Luziania para Brasilia de
automovel.

As questdes tinham o objetivo de verificar se o usuério do automovel trocaria o
modo rodoviario pelo modo ferrovidrio, de acordo com cartdes apresentados
(Apéndice A), que continham custo e tempo de deslocamento da viagem. Na Figura 5
€ apresentado um exemplo de cartdo utilizado na pesquisa para levantamento da

preferéncia do usuério.

Figura 5 -Exemplo ilustrativo de cartdo de PD do 6nibus

Fonte: Propria (2018)

Na elaboracéo do cartdo comparativo entre veiculo de passeio e o trem ligando
Luziania a Brasilia, o custo e o tempo das opc¢les de trem seguiram 0S mesmos
valores comparativos entre o énibus e trem.

Foi calculado o custo de deslocamento do veiculo através das vias existentes
gue ligam as duas cidades, utilizando como base um veiculo padrdo de consumo
conhecido e um preco de combustivel praticado na regido de estudo.

Para a determinacédo do veiculo padréao a ser adotado, foi utilizada uma lista de
2017, disponibilizada pelo Inmetro, que classifica os veiculos leves quanto ao
consumo de combustivel e emissdo de poluentes (INMETRO, 2017).

Foram separados apenas o0s veiculos de categoria micro-compacto, sub-
compacto e compacto, tendo obtido nota maxima em reducdo de emissdo de
poluentes, em menor consumo energético, e que tenham recebido selo CONPET (do
programa nacional da racionalizacdo do uso dos derivados do petroleo e do gas

natural). O objetivo desta sele¢cdo de automoveis € garantir a melhor média de
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quildbmetros rodados com 1 (um) litro de gasolina no ambito urbano. O valor de
consumo médio obtido foi de 13,17 km/L na cidade a partir da Tabela 2.

Tabela 2 - Veiculos padrao selecionados

Marca Modelo Motor Versdo Km/I na cid. c/ gasol.

CHERY New QQ 1.0-12v Look 12,9
CHERY New QQ 1.0- 12V Smile Plus 12,9
FIAT Mobi 1.0-6V Drive 13,7

FIAT Mobi 1.0- 6V Drive GSR 14

FIAT Mobi 1.0- 8V Easy 13,5

FIAT Mobi 1.0-8v Like 12,7

FIAT Mobi 1.0-8Vv Way 12,6

FIAT Palio 1.0-8V Fire Evo 12,2

FIAT Novo Uno 1.0- 6V Attractive 13,1

FIAT Novo Uno 1.3-8V Sporting 12,9

FIAT Novo Uno 1.3-8V Sporting Dualogic 13,2

FIAT Novo Uno (2018) 1.0-6V Drive 13,2

FIAT Novo Uno (2018) 1.3-8V Sporting 13

FIAT Novo Uno (2018) 1.3-8V Sporting GSR 13,2
VOLKSWAGEN Up! 1.0- 12v Cross 13,3
VOLKSWAGEN Up! TSI 1.0-12v Move 13,8
VOLKSWAGEN Up! TSI 1.0-12v Cross 13,7
VOLKSWAGEN Up! (2018) 1.0-12v Take 14,2
VOLKSWAGEN Up! TSI(2018) 1.0-12Vv Move 14,3
VOLKSWAGEN Up! TSI(2018) 1.0-12v Cross 13,7
CITROEN Cc3 1.2-12v Origine 14,3
CITROEN C3(2018) 1.2-12v Origine 13,2
FIAT Argo 1.0-6V Drive 14,2

FIAT Argo 1.3-8V Drive 12,9

FIAT Argo 1.3-8V Drive GSR 12,7
FORD New Fiesta Hatch 1.0-12v SEL GTDI 12,2
FORD New Fiesta Hatch 1.6-16V SE 12
FORD Ka (5 portas) 1.0- 12V S 13,5
FORD Ka (5 portas) 1.0- 12V SE Plus 13,2
HONDA Fit 1.5-16V DX 12,3
HYUNDAI HB20 1.0-12Vv Comfort 12,5
NISSAN New March 1.0-12v Comfort 12,9
NISSAN New March 1.6 - 16V S 12,6
PEUGEOT 208 1.6 - 16V Sport 12,3
PEUGEOT 208 1.2-12v Active 14,8
PEUGEOT 208(2018) 1.2-12v Active 13,9
RENAULT Sandero 1.0-12v Authentique 14,2
RENAULT Sandero 1.6-16V Dynamique 12,8
TOYOTA Etios Hatchback 1.3-16V X 12,6
TOYOTA Etios Hatchback 1.5-16V XS 12,4
VOLKSWAGEN Fox 1.0-12v Trendline 12,9
VOLKSWAGEN Gol 1.0-12v City 13,1
VOLKSWAGEN Gol 1.0- 12V Comfortline 12,7

Fonte: Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia (2017)

Para determinar o custo de deslocamento utilizando veiculo de passeio

considerou-se uma distancia de 58,4km, partindo da regido central de Luziania com

destino localizado na Rodoferroviaria de Brasilia (Figura 6), mesmo destino do trem,
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e adotou-se um preco da gasolina tabelado pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP)
em R$ 4,24 por litro de combustivel (Figura 7).

Figura 6 - Trajeto adotado para automovel de passeio
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Av. Alfredo Nasser, 2729 - Parque Estre 7] 3 070 ST. HAB.
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3 SHCS
EPIA, SRES - Brasilia, DF
Partida ~ OPGOES
Papuda
06:45 4« @ seg,19demar ¢ »
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-ﬂ Envie rotas para seu smartphone
)
fm viaBR-050e normalmente 1 h-1 h 40 min
BR-450 Chegar por volta das 08:25
DETALHES 58,4 km
M via normalmente 1 h 20 min- 1 h 50 min
BR-450 Chegar por volta das 08:35 | =} 1h-1h40min
786km  §0425] ( 58,4 km
[ ; = Q
&= 1h20min-1h50min
| 786km (
Avenida Alfredo
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Fonte: Google Maps (Acesso em 14/03/2018)
Figura 7 - Preco de gasolina praticado no Distrito Federal
AR
‘ SISTEMA DE LEVANTAMENTO DE PRECOS
Aggcia Nacioesd
do Petrdloo,
Can Nomard ¢ Beowmdbumiven.
Vocé esta em » Home » Por Estado » Munidpio »
Sintese dos Pregos Praticados - DISTRITO FEDERAL
Resumo I - Gasolina R$/1
Periodo : De 25/02/2018 a 03/03/2018
DADOS MUNICIPIO
. Preco ao Consumidor Preco Distribuidora
MUNICIPIO N° DE POSTOS
PESQUISADOS  PREGO DESVIO PREGO PRECO MARGEM  PRECO DESVIO PRECO PRECO
MEDIO PADRAO MINIMO MAXIMO MEDIA MEDIO PADRAO MINIMO MAXIMO
Brasilia 47 4,249 0,077 3,999 4,399 0,372 3,877 0,073 3,707 3,038

Fonte: Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (2018)
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3.4 Aplicagao do instrumento de pesquisa

A metodologia de aplicagdo utilizada foi a plataforma online de pesquisa da
Google, o Google Forms, com elaboracdo de um questiondrio a ser respondido de
forma objetiva. Este método de pesquisa ndo necessita de agentes para realizar a
coleta de dados, pois o proprio respondente pode inserir as informacées na

plataforma.

3.5 Analise dos dados
Os dados foram analisados no software Excel, para definicAo da nova

matriz de distribuicdo das viagens considerando o futuro trem, 6nibus e automovel.

4 Anédlise e discusséo dos resultados

Os dados foram obtidos pela plataforma Google Forms no formato de planilha
contendo todos os questionarios respondidos organizados em ordem cronoldgica. Foi
realizado o tratamento dos resultados para analisar e gerar os graficos necessarios
as discussoes realizadas. Os modais foram divididos em 3 categorias de acordo com
o modo utilizado pelo respondente no momento da pesquisa, variando entre
automoveis, Onibus e outros.

Os dados socioeconémicos foram respondidos em momento anterior a escolha
do modo de transporte utilizado atualmente pelo respondente. As pessoas que
selecionaram a opg¢ao de meio de locomogéo “outros”, tiveram apenas os dados
socioeconémicos armazenados, tendo em vista que o questionario foi elaborado
apenas para usuarios do transporte publico e de veiculos particulares no trajeto em
guestao.

Os participantes que selecionaram como meio de transporte automovel ou
Onibus foram separados em grupos distintos, pois questdes especificas de cada modo
foram inseridas para aumentar o nimero de variaveis de andlise e, desta forma,

corroborar o desenvolvimento da verificacdo e discussao de resultados.

4.1 A éareade estudo

A area de estudo escolhida compreende a regido pela qual o trecho de ferrovia
que liga Brasilia a Luziania esté inserido. Atualmente, a operacao desta ferrovia é feita
sob regime de concessao pela empresa Ferrovia Centro Atlantica (FCA). O tracado

atual comeca na antiga estacdo Rodoferrovidria de Brasilia, segue na direcdo sul,
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passando sob a DF-095 (EPCL), a DF-085 (EPTG) e a DF-079 (EPNB), contorna as
Regides Administrativas do Guard e do Nucleo Bandeirante para logo adiante
atravessar a rodovia DF-003 (EPIA). Deste ponto em diante, o tragcado da ferrovia
atravessa o interior urbanizado da Regido Administrativa do Park Way para em
seguida atravessar um longo vazio nas Regides Administrativas (RA’s) do Lago Sul e
de Santa Maria até atingir a divisa do Distrito Federal. Ao chegar a Valparaiso de
Goias, municipio do estado de Goias, a ferrovia faz um tracado sinuoso dentro da area
urbana passando sob a rodovia BR-040, voltando a sua margem esquerda. Saindo de
Valparaiso de Goias, o tracado segue na divisa entre 0s municipios de Luziania
(Jardim Inga) e Cidade Ocidental no qual segue por um trecho até alcancar um ponto
11,6 km distante do centro de Luziania.

Baseando neste tracado foi definida como area de estudo os municipios do Novo
Gama, Valparaiso de Goias, Cidade Ocidental, Luziania e Distrito Federal. A Figura 8
a seguir mostra a area de estudo com o sistema viario dos municipios e o tracado

atual da ferrovia de carga, que faz a conexao entre Brasilia/DF - Luziania/GO.

Figura 8 — Representacao da area de estudo

Fonte: Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste (2014)
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4.2 A éareade pesquisa

De acordo com a SUDECO (2014), o atual tracado da FCA em via simples
comeca na antiga estacdo rodoferroviaria de Brasilia, segue na direcdo Sul,
contornado as seguintes Regi6es Administrativas (RA): Guara, Nucleo Bandeirante,
Park Way, Lago Sul e Santa Maria até atingir a divisa do DF. Ao chegar no Estado do
Goias faz um tracado sinuoso dentro da area urbana, passando por Valparaiso de
Goiés, Luziania e Cidade Ocidental. ApGs isso segue por um curto trecho paralelo a
DF-003 afastando-se gradativamente até atingir 7 km o que significa passar 11,6 km
de distancia do cento de Luziania/GO (Figura 9).

Com base nisso a area de pesquisa escolhida foi o municipio de Luziania/GO,
gue esta localizado no ponto extremo das possiveis rotas de trem até Brasilia.
Escolheu-se essa cidade pois o intuito dessa pesquisa € analisar quais os moradores

de Luziania/GO migrariam para o modal ferroviario.

Figura 9 - Trecho do tracado da ferrovia existente no Entorno

L L

Fonte: Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste (2014)
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4.3 Dados Socioecondmicos

A pesquisa contou com 230 respondentes e revelou que em sua maioria (52,2%)
se encontra na faixa etaria de 25 a 39 anos, a segunda maior parte, cerca de 27%,
estao na faixa de 19 a 24 anos, o que, somado, representa uma parcela volumosa na

amostra de 76% das pessoas com idade potencialmente ativa (Gréfico 1).

Grafico 1 - Distribuicao pela faixa etaria

Idade

0% 1% 2%

M Até 14 anos
W De 15 a 18 anos
W De 19 a 24 anos

De 25 a 39 anos

M De 40 a 59 anos

52% M Acima de 59 anos

Fonte: Prépria (2018)

O grau de escolaridade apresentou que apenas 12% dos participantes da
pesquisa tem nivel superior completo e 29% ainda esta por concluir algum curso de

nivel superior (Grafico 2).



Grafico 2 - Distribuigdo por nivel de escolaridade

Escolaridade

M Ensino Fundamental

Incompleto
M Ensino Fundamental

Completo
M Ensino Médio

Incompleto
» Ensino Médio

Completo
M Ensino Superior

Incompleto
M Ensino Superior

Completo

Fonte: Propria (2018)
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A pesquisa revelou que 47% das pessoas sao do sexo feminino e a maioria de

53% sao homens (Grafico 3).

Grafico 3 - Distribuicao por sexo

Sexo

M Masculino

M Feminino

Fonte: Propria (2018)

A distribuicdo de renda ndo apresentou nenhum participante que receba mais de

10 salarios minimos, porém, 13% encontra-se desempregada e mais da metade dos

individuos ndo ganham acima de 2 salarios minimos (Gréfico 4).
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Gréfico 4 - Distribuicdo por renda mensal

Renda mensal

M Estou desempregado.

| Até 1 salario

W De 1 a2 salarios

De 2 a 3 salarios

m De 3 a5 salarios

W De 5 a 10 salarios

Fonte: Propria (2018)

4.4 Analise comparativa entre trem e énibus

Os dados coletados dos respondentes usuarios do transporte publico rodoviario
(6nibus) foram tratados de acordo com o Grafico 5, que apresenta uma distribuicao
entre as opcdes de A até E para o trem e a op¢ao F para quem deseja continuar
utilizando o 6nibus (Tabela 3). A opcao “A” de trem, apresenta o maior custo e viagem
e menor duracéo, valores que seguem uma proporcionalidade inversa de acordo com
a Tabela 1, sendo a opgao “E” a de menor custo, no entanto, é a de maior duracéo.
Os respectivos cartbes de cada opcao oferecida no instrumento de pesquisa podem

ser observados no questionario, conforme apéndice A.

Tabela 3 - Relacdo de custo e tempo das opc¢des de trem

Opgcoes de trem Custo Tempo (min)
Opgdo A RS 10,89 47
Opcdo B RS 10,77 54
Opcdo C RS 6,05 95
Opc¢do D RS 3,63 158
Opg3o E RS 2,89 199

Fonte: Propria (2018)

O Grafico 6 apresenta que 84% dos respondentes optaram por algum tipo de
trem, sem considerar nesta analise especifica a diferenca entre os precos e tempos

de viagem.
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Grafico 5 - Distribuicéo das opc¢bes de trem e 6nibus

Trem x Onibus
M OPCAO A

mOPCAOB
mOPCAO C
= OPCAO D

mOPCAOE

® OPCAO F (PREFIRO IR
DE ONIBUS)

Fonte: Prépria (2018)

Grafico 6 - Distribuicdo simples entre trem e 6nibus

Trem x Onibus

mTrem mOnibus

Fonte: Prépria (2018)

Ao classificar as opcdes de trem e 6nibus de acordo com a forma de pagamento
das passagens ocorreram distribui¢des distintas entre pessoas que possuem o passe
livre e as que recebem do empregador o valor da passagem (Grafico 7 e 8) e ocorre
gue usuarios do 6nibus que pagam sua prépria passagem, acabaram optando em
maior numero pela opgdo de maior custo, porém de menor tempo de deslocamento
(opcéo A), representada em 32% assim com a op¢do C com a mesma porcentagem
(32%) no Grafico 9.
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Gréfico 7 - Distribuicdo das opc¢des de trem e 6nibus (Passe
Livre)

Trem x Onibus (Passe Livre)
B OPCAO A

m OPCAOB
m OPCAO C
m OPCAOD

mOPCAOE

m OPCAO F (PREFIRO IR
DE ONIBUS)

Fonte: Propria (2018)

Gréfico 8 - Distribuicdo das opcbes de trem e 6nibus (Empregador
paga)

Trem x Onibus (Meu empregador paga)
B OPCAO A

mOPCAO B
mOPCAOC
" OPCAOD

EOPCAOE

® OPCAO F (PREFIRO IR
DE ONIBUS)

Fonte: Propria (2018)
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Grafico 9 - Distribuicdo das op¢des de trem e 6nibus (Eu pago)

Trem x Onibus (Eu pago)
B OPCAO A

®m OPCAOB
mOPCAOC
OPCAOD

B OPCAOE

m OPCAO F (PREFIRO IR
DE ONIBUS)

Fonte: Propria (2018)

Dentre as opcdes de trem apresentadas aos usuarios de dnibus em geral, a que
obteve maior aderéncia foi a opgdo “C”, com um custo de R$ 6,05, o mesmo valor
adotado para o 6nibus.

O tempo assume a posicao de fator relevante na tomada de decisao do individuo
de alterar o modo utilizado, pois, na opgao "C”, pelo mesmo preco, foi oferecido o trem
com um tempo de viajem menor, levando em consideracao que nao ha problemas de
congestionamentos no trecho da ferrovia analisada e, as op¢cdes de maior custo
tiveram maioria, frente as de menor custo.

Dentro da opcao C foi feita uma anélise da idade de parte da amostra que optou
por esse tipo de trem e percebeu-se que 61% corresponde a pessoas que possuem
de 25 a 39 anos (Grafico 10).
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Gréfico 10 - Distribuicao cruzada da opgao “C” por idade

Trem x Onibus (Opcéo C)

0% 0% W Até 14 anos
W De 15a 18 anos

De 19 a 24 anos

De 25 a 39 anos
61% W De 40 a 59 anos

M Acima de 59 anos

Fonte: Prépria (2018)

Considerando apenas o0 grupo de usuarios que optaram por deixar o modo
rodoviario e se voltar para um dos tipos de trem oferecidos, o Grafico 11 desenvolvido
contém as linhas de, representatividade e fator de proporcéo. O fator de proporcéao
corresponde a relacdo inversamente proporcional de tempo e custo adotados para a
realizacdo da pesquisa. A linha de representatividade corresponde ao tracado de
porcentagem das escolhas efetuadas, considerando apenas 0s que optaram pelo

trem, com representacao de 84% (ver Gréfico 6).

Grafico 11 - Escolha dos usuarios de 6nibus

Escolha dos usuario de 6nibus
1,8 1,78
1
0,6
0,4777
39%
28%
23%
9P4
2%
OPCAO A OPCAOB OPCAOC OPCAOD OPCAOE
Fator de Proporcao Representatividade (%)

Fonte: Prépria (2018)
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A linha do fator de proporcao, apresenta os fatores de ajuste de preco das tarifas
dos trens nas opc¢des apresentadas e justifica a importancia do tempo sobre o custo,
as opcbes “A” e “B” tiveram maior porcentagem de escolha diante de “D” e “E”,
demonstrando que o publico de Luziania prefere viagens mais rapidas mesmo que
mais custosas.

A alternativa de trem que mais teve aderéncia, entre os usuarios de 6nibus, foi a
opcédo C com 33% de acordo com o Grafico 5, dentro desse grupo foram selecionados,
para estimar a demanda transferida, 3 faixas etarias de maior participacdo na
pesquisa: de 19 a 24 anos, de 25 a 39 anos e de 40 a 59 anos. Os outros grupos: até
14 anos, de 15 a 18 anos e acima de 59 anos; ndo foram considerados na avaliacéo
de demanda transferida pela baixa participacdo e consequente baixo nimero absoluto
de dados (Gréfico 1).

Dos participantes com faixa etaria de 19 a 24 anos, que se locomovem de 6nibus
e que desejam mudar para o trem, 8% dos respondentes escolheram a opcéo C, na
faixa de 25 a 39 anos foram 13% e na faixa de 40 a 59 anos resultou em 5%
(Gréficol2).

Grafico 12 - Opc¢éao C de trem usuarios de 6nibus

Opcao C de trem (usuario de onibus)
14%

12%

10%
8% M De 19 a 24 anos
W De 25339 anos

0,
6% B De 40 a 59 anos

4%

2%

0%

Fonte: Prépria (2018)

A Tabela 4 apresenta os valores absolutos por faixa etaria e com esses numeros
foram separados apenas o percentual que se desloca para Brasilia a trabalho o
estudo, representado por 34,33% da populacdo de Luzidnia (CODEPLAN,2017),
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entdo foi realizada uma correlacdo direta com os percentuais do Grafico 12. Desta
forma em numeros absolutos, a parcela da populacdo de Luziania, por faixa etaria,
gue trocaria o 6nibus pela opgéao C de trem, foi representada na Tabela 5 na coluna

Absoluto Transferido.

Tabela 4 - Numero de pessoas, segundo sexo e faixa etaria

Faixa Etéria Homens Mulheres Total

N° % N° Y% N° Ya
0 a4 anos 6.873 6,86 5.397 543 12.270 6,15
5a9 anos 8.401 8,39 7.227 7.28 15.628 7.84
10 a 14 anos 8.587 8,58 7.461 7.51 16.048 8.05
15 a 19 anos 9.724 9,71 9.004 9,06 18.728 9,39
20 a 24 anos 9.532 9,52 8.334 8.39 17.866 8.96
25 a 29 anos 7.143 7,13 7.726 7.78 14.868 7.45
30 a 34 anos 7.596 7,59 7.146 7.19 14.742 7.39
35 a 39 anos 6.750 6.74 8.118 8.17 14.868 7.45
40 a 44 anos 6.876 6,87 8.056 8,11 14.931 7.49
45 a 49 anos 6.304 6,30 6.327 6,37 12.630 6,33
50 a 54 anos 5.492 5,48 6.021 6,06 11.513 577
55 a 59 anos 2.998 2,99 4.802 4,83 7.800 3,91
60 a 64 anos 4.292 4,29 4.667 4,70 8.958 4,49
65 a 69 anos 2794 279 2.719 2,74 5513 2,76
70 a 74 anos 1.975 1,97 2.338 2,35 4312 2,16
75 a 79 anos 1.918 1,92 1.482 1,49 3.400 1,70
80 a 84 anos 1.137 1,14 1.041 1,05 2.178 1,09
Acima de 85 anos 780 0,78 780 0,79 1.560 0,78
N&o Informou 961 0,95 684 0,69 1.645 0,82
Total 100.132 100,00 99.329 100,00 199.462 100,00

Fonte: PMAD (2017)

Tabela 5 - Demanda transferida que se desloca para o DF

Faixa etaria Numeros Absolutos |Percentual transferido |Absoluto transferido
de 19 a 24 anos 1.472 8% 118
de 25 a 39 anos 3.665 13% 476
de 40 a 59 anos 3.862 5% 193
Total 8.999 26% 787

Fonte: Propria (2018)

4.5 Analise comparativa entre trem e automovel

Os dados colhidos dos participantes da pesquisa que sdo motoristas de veiculos
de passeio (automoével) foram tratados de acordo com o Gréfico 13, que apresenta
uma distribuicdo entre as opcdes de A até E para o trem e a opgdo F para quem deseja

continuar utilizando o veiculo de passeio (automovel).
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A opcéo “A” de trem, apresenta o maior custo e viagem de menor duragéo,
valores que seguem uma proporcionalidade de acordo com a Tabela 1, sendo a opgéo
“E” a de menor custo, no entanto, € a de maior duracéo. Os respectivos valores podem

ser observados na Tabela 3.

Grafico 13 - Distribuicdo das opc¢des de trem e automovel

Trem x Carro
W OPCAO A

mOPCAOB
mOPCAO C
M OPCAOD

MOPCAOE

m OPCAO F (PREFIRO IR
DE CARRO)

Fonte: Propria (2018)

Grafico 14 - Distribuicdo simples entre trem e automovel

Trem x Carro

B Trem M Carro

Fonte: Propria (2018)

Dentre as opc¢Oes de trem apresentadas aos motoristas de veiculos particulares

de passeio (automodvel), a que obteve maior aderéncia foi a opgao “C”, com um custo
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de R$ 6,05, o mesmo valor adotado para o transporte publico rodoviario que executa
a rota Luziania - Brasilia.

O tempo assume novamente a posicao de fator relevante na tomada de deciséo
do individuo de alterar o modo utilizado, ja que, na opgao "C”, por 1/3 do custo de
combustivel do automdvel, oferece um trem com um tempo de viajem menor, levando
em consideracao que nao ha problemas de congestionamentos no trecho da ferrovia
analisada.

Dentro da opcéo C foi feita uma andlise da idade de parte dos respondentes que
optou por esse tipo de trem e percebeu-se que 42% corresponde a pessoas que
possuem de 25 a 39 anos e de 40 a 59 anos com 48% (Grafico 15).

Grafico 15 - Distribuigdo da opgao “C” por faixa etaria

Trem x Carro (Opgao C)

M Até 14 anos

W De 15a 18 anos

W De 19 a 24 anos
De 25 a 39 anos

42%

W De 40 a 59 anos

M Acima de 59 anos

Fonte: Prépria (2018)

Considerando apenas o0 grupo de usuarios que optaram por deixar 0 modo
rodoviario de automdveis de passeio e se voltar para um dos tipos de trem oferecidos,
o Grafico 16 desenvolvido contém as linhas de, representatividade e fator de
proporcao. O fator de propor¢cao corresponde a relagéo inversamente proporcional de
tempo e custo adotados para a realizacdo da pesquisa. A linha de representatividade
corresponde ao tracado de porcentagem das escolhas efetuadas, considerando

apenas os que optaram pelo trem, com representacao de 47% (Grafico 14).
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Grafico 16 - Escolha dos usuarios de automovel

Escolha dos motoristas de carro
1,80 1,78
1,00
559 0,60
0,48
23% 239
0% 0%
OPCAO A OPCAOB OPCAOC OPCAOD OPGAO E
Fator de Propor¢do Representatividade %

Fonte: Prépria (2018)

A linha do fator de proporcao apresenta os fatores de ajuste de preco das tarifas
dos trens nas opcOes apresentadas e justifica a importancia do tempo sobre o custo
sendo mais expressivo no modo rodoviario de veiculos de passeio, as opcoes “A” e
“B” tiveram maior porcentagem de escolha diante de “D” e “E”, que nao obtiveram
adesdao por parte dos motoristas.

O Gréfico 16 mostra que o motorista que se desloca de Luziania para Brasilia
apresentou maior exigéncia quanto ao tempo de viagem, uma vez que o automovel
se desloca com velocidade maior que o 6nibus e oferece maior conforto nas viagens.

A alternativa de trem que mais teve aderéncia entre os motoristas de veiculos de
passeio foi a opcdo C com 26% de acordo com o Grafico 13. Dentro deste grupo foram
selecionados, para estimar a demanda transferida, 3 faixas etarias de maior
participacdo na pesquisa: de 19 a 24 anos, de 25 a 39 anos e de 40 a 59 anos. Os
outros grupos: até 14 anos, de 15 a 18 anos e acima de 59 anos nao foram
considerados na avaliacdo de demanda transferida pela baixa participacdo e
consequente baixo niumero absoluto de dados (Grafico 1).

Dos participantes com faixa etaria de 19 a 24 anos que se locomovem de

automével e que desejam mudar para o trem, 8% dos respondentes escolheu a opgéo
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C, na faixa de 25 a 39 anos foi 14% e na faixa de 40 a 59 anos resultou em 35%
(Grafico 17).

Grafico 17 - Opcao C de trem (usuarios de automovel)

Opcao C de trem (motorista de carro)
40%
35%
30%
25% m De 19 a 24 anos
20% H De 25 a 39 anos

15% M De 40 a 59 anos
10%

5%

0%
Fonte: Prépria (2018)

A Tabela 4 apresenta os valores absolutos por faixa etaria e a partir desses
numeros foi separado somente o percentual de individuos que se desloca para
Brasilia a trabalho ou estudo, representado por 34,33% da populacdo de Luziania
(CODEPLAN, 2017). Desta forma, foi realizada uma correlacdo direta com os
percentuais do Grafico 17. Em numeros absolutos, a parcela da populacdo de
Luziania, por faixa etaria, que trocaria o 6nibus pela opcao C de trem, foi representada

na Tabela 6 na coluna Absoluto Transferido.

Tabela 6 - Demanda transferida que se desloca para o DF

Faixa etaria Numeros Absolutos |Percentual transferido |Absoluto transferido
de 19 a 24 anos 3.005 8% 240

de 25 a 39 anos 7.482 14% 1.047

de 40 a 59 anos 7.885 35% 2.760

Total 18.372 57% 4.048

Fonte: Propria (2018)

4.6 Nova divisao modal
A Tabela 7 apresenta em valores absolutos e relativos a transferéncia total de

demanda dos modais atuais mais utilizados (automovel e 6nibus) para o trem de
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passageiros que liga Luziania a Brasilia. No Gréafico 18 é possivel observar a nova

divisdo modal, considerando o trem como opc¢éo de meio de transporte.

Tabela 7 — Demanda transferida total

Carro 49% -28% 21% 3.847
Onibus 24% -6% 18% 3.251

Outros 27% 0% 27% 0

Trem 0% 34% 34% 6.247

Total 100% 100% 13.345 4

Fonte: Propria (2018)

Grafico 18 — Divisao modal incluindo o trem

Nova Divisao Modal

W Carro

m Onibus

M Outros
Trem

Fonte: Prépria (2018)

A demanda transferida ao considerar o trem Luziania - Brasilia como uma nova
opc¢ao de meio de transporte, apresentou um valor relativo de aproximadamente 34%
considerando a faixa etaria mais expressiva detectada na pesquisa que se estende
de 19 a 59 anos, e é considerado como grupo ativo da populacdo do municipio goiano
gue trabalham ou estudam em Brasilia.

Nessa pesquisa percebeu-se que a multimodalidade é uma necessidade, visto que as
condi¢cBes de trafego, ou seja, o tempo para se deslocar de um ponto a outro e
condicBes de deslocabilidade é fator crucial para que a populacao ativa do municipio

almeje um meio transporte alternativo.
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5 Consideragdes finais

No presente trabalho, executou-se o levantamento da demanda transferida sob a
hipétese da existéncia de um trem de passageiros semiurbano gque realizasse viagem no
sentido Luziania/GO — Brasilia/DF e consequentemente Brasilia/DF — Luziania/GO.

Os resultados permitiram que apenas trés dos seis grupos, divididos pela idade
pudessem ser analisados e de fato ser levantado o nimero de pessoas que trocariam o
modal atual pelo trem de passageiros semiurbano.

Os valores absolutos da populacéo que se desloca de Luziania/GO para Brasilia/DF
foram calculados levando-se em consideragao apenas as porcentagens da populagéo que
se dirigem a capital para trabalho ou para estudo, sabendo-se que estas séo as razoes
principais que caracterizam o movimento pendular existente entre o DF e 0 municipio
goiano.

As variaveis inseridas no questionario levantaram dados socioeconémicos que pouco
puderam contribuir na compreensao do fenbmeno de tomada de deciséo das pessoas que
se submeteram a pesquisa, o que dificultou a analise do motivo pelo qual cada opcao de
trem foi optada ou recusada, no entanto o tempo e o custo foram fatores determinantes na
tomada de decisao do inimigo, deixando assim espaco para hovas pesquisas que possam
verificar a importancia do tempo, custo e demais condi¢gdes do transporte oferecido para a
escolha de um modal ou outro.

A plataforma Google Forms permitiu a realizacdo da pesquisa sem a necessidade de
agentes coletando dados in loco, no entanto apresenta a dificuldade de disseminacdo do
guestionario de forma que atinja o publico alvo em nameros que formem uma amostra que
represente a populacdo como um todo. Dentro da plataforma n&o é possivel delimitar o
namero de respostas por classe, como por exemplo, a idade ou sexo, pois assim seria
possivel gerar um banco de dados com a mesma distribuicdo que em 6rgaos que realizam
censos demograficos.

Contudo, a necessidade e desejo por um transporte diferente, rapido e confiavel é
visivel para os residentes de Luziania/GO que trabalham ou estudam em Brasilia/DF,
embora a realizacdo deste projeto dependa de manifestacdes politicas e investimento em
um novo tracado, visto que a op¢do mais desejada de trem (OPCAO C) sugere
modificacdes no trajeto que acabam por reduzir o tempo de viagem.

Considerando que 34% dos habitantes de Luziania poderiam migrar para um futuro

trem, além de que a demanda geral poderia ser afetada com as outras cidades e regides
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administrativas envolvidas no tracado deste trem, faz-se necessario realizar um estudo
similar nas nos outros municipios e localidades envolvidas.

Assim, para trabalhos futuros recomenda-se fazer a analise das varidveis que
influenciam na escolha do modo do trem Brasilia/DF - Luziania/GO, refazer a pesquisa de
forma presencial em Luziania e nas outras regides envolvidas no trajeto do trem, analisar
0s impactos causados nas rodovias préximas a ferrovia e fazer uma simulacao de trafego

utilizando a nova divisao modal.
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Questionario de viabilidade do trem Luziania-

Brasilia (Para moradores de Luziania)

Este questionario foi elaborado por universitarios da instituigao de ensino UniCEUB e tem o
proposito de verificar a demanda transferida, de passageiros de dnibus @ motoristas, para um
trem de passageiros partindo de Luzidnia até a antiga rodoferroviaria de Brasilia.

As informagdes inseridas no questionario serdo utilizadas APENAS PARA EFEITO DE
PESQUISA, sendo garantida a total confidencialidade dos dados pessoais e isenta a
identificacdo nominal do entrevistado.

Ao preencher o questionario, pede-se que seja feito de forma verdadeira, pois a validade da
pesquisa depende diretamente de INFORMAGOES REAIS.

*QObrigatério

Rota do trem Luziania-Brasilia

Informacoes Basicas

Este questionario devera ser respondidoe apenas por moradores de Luziania, o preenchimento
FALSO das informagoes a seguir pode prejudicar a pasquisa que tera de ser repetida
integralmente.

1. Idade *

Marcar apenas uma oval.

() Até 14 anos
) De 15a 18 anos
) De19a24anos
() De25a39anos
() De40a59anos
(") Acima de 59 anos



2. Qual seu grau de escolaridade? ~
Marcar apenas uma oval,

1 Ensino Fundamental Incompleto
' Ensing Fundamental Completo
' Ensino Médio Incompleto

| Ensino Médio Completo

| Ensino Superior Incomplato

| Ensino Superior Completo

3. Sexo ~
Marcar apenas uma owval.

Masculing

| Famining

4. Quanto ganha por més? (em salirios minimos) *
Marcar apenas uma oval.

| Estou desempregado.

o Atd 1 saldrio (RS 954 00)

| De1a2salaros (De RS 954,00 até RS 1.908,00)

. De 2 a3 salaros (De RS 1.908,00 até RS 2.862,00)

| De 3 a5 saldnos (De RS 2.862,00 até RS 4.770,00)

. De 5 a 10 saldnos (De RS 4.770,00 até RS 9.540,00)

o De 10 a 20 saldnos (De RS 9.540,00 até RS 19.080,00)
| Acima de 20 saldrios { Acima de RS 19.080,00)

5. Mora em casa propria? ~
Marcar apenas uma oval.
| Sim
| Méo

6. Quantas pessoas moram na casa? ~

Crangas também devem ser consideradas.
Marcar apenas uma oval.

| Apenas eu
Eu & mais 1 pessca
| Eu e mais 2 pesscas
Eu & mais 3 pessoas
Acima de 4 pessoas

7. Possul carro(s)? ™
Marcar apenas uma oval.

0 Mao
1 Weiculo
7 2 Velculos

1 3 Veloulos ou mais

8. Possul moto(s)? *
Marcar apenas uma oval.

| Mo
1 Velculo
2 Velculos

o 3 Veiculos ou mais
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9. Local de Destine ™
Marcar apenas uma oval.

" Plano Pllote (Asa Nore) - DF

| Plang Pilote (Asa Sul) - DF

| 8IA-DF

| SCIA {Estrutural) - DF

| Cruzeiro - DOF

" Budoeste/Octogonal - DF

| Lago Norte - DF
Lage Sul - DF

 Gama -DF

' Taguatinga -DF

| Brazlindia-DF

| Sobradinhe - DF

_' Sobradinhs Il - DF

' Planaltina - DF
Faranod - OF

| Micleo Bandeirante - DF

" Cellindia - DF

" Guard - DF
Samambaia - DF
Santa Maria - DF

| 880 Sebastifo - DF

| Recants das Emas - DF

1 Riacho Fundo - DF
Riacho Fundo |l - DF

' Candangolandia - DF

| Aguas Claras - DF

| Varjio -DOF

" Park Way - DF

| Jardim Botinico - DF

" lapsd - DF
Vicente Pires - OF
Fercal - DF
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10. Motive da viagem ~
Marcar apenas uma oval.

Trabalho
Estudo
Salide
Compras
Lazer
Farentes

Outros

11. Quante ternpo leva para chegar ao destine? ~
Marcar apenas uma oval.

Atd 40 minutos

De 40 min a 58 min

De 1 ha 1h 29 min

De 1h 30 min a 1h 58min
De 2h a 2h 29 min

De 2h 30 min a 3h
Acima de 3h

Escolha do meio de transporte utilizado

12. Realiza a viagem de que modo? *
Marcar apenas uma oval.

Carro Ir para a pergunta 16,
Gnibus Ir para a pergunta 13.

Cutrg Ir para a pergunta 19.

Passageiro de Onibus Regular

13. Quem paga sua passagem? ~
Marcar apenas uma oval.

Eu pago
Meu empregador

Passe Livre

14. Quantas vezes realiza este tipo de viagem por semana? *
Marcar apenas uma oval.

1 viagem por semana

De 2 a 4 viagens por semana
5 viagens por semana

Mais de 5 viagens

Ir para a pergunta 15.

45



Opgoes de Trem x Onibus

Imagine que ir de ONIBUS do centro de Luziania até a
Rodoviaria do Plano Piloto, saindo as 6:35 da manha de um dia
atil, vocé gasta:

2h 17min

RS 6,05
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15. Vocié trocarla o 6nibus por alguma das opgbes abalxo? Observe que & medida que o
tempo de viagem aumenta, o prego diminul. O trem viaja de Luzidnia até a Rodoferroviiria
do Plane Pilete. *

/ Tmem o

%

47 min

3h 19 min

RS 2,89
N/

PREFIRO
IR DE
ONIBUS

e/

Marcar apenas uma oval.

\jf OPCADA  Irpara a pergunta 19,



() OPCADB  irpara a peryunta 19.
) OPGAOC  Irparaa pergunta 16.
[ ) OPGADD  Irparaa pergunta 19.
) OPGADE  Irpara a pergunta 19.
| OPGAOF (PREFIRO IR DE ONIBUS) I para a pergunta 15.

Ir para a pergunta 19,
Automovel

16. Quantas pessocas vio no mesmo veiculo? *
Marcar apenas uma oval,

) Apenas Eu  Apbsa litima peryunta desta segdo, Ir para a pergunta 18.
' Eu & mais 1 pessoa Apds a (lima pergunta desta segdo, Ir para a pergunta 18.

17. Quantas vezes realiza este tipo de viagem por semana? *
Marcar apenas uma oval,

1 viagem por ssmana

| De 2 a4 viagens por semana
) 5 viagens por semana

| Mais de 5 viagens

Opgoes de Trem x Carro

Imagine que ir de CARRO do centro de Luziania até a
Rodoferroviaria do Plano Piloto vocé gasta:

/ Lol

1 hora

RS 18,08

/

';: Eu & mais 2 pessoas Apds a (itima pergunta desta segdo, ir para a pergunta 18,
Eu & mais 3 pessoas Apbs a (itima pergunta desta segdo, Ir para a pergunta 18,
.“: Eu @ mais 4 pessoas Apds a (itima pergunia desta segdo, ir para a pergunia 18,
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18. Vocé trocaria seu carro pelo trem em que situagao? Observe que a medida que o tempo
de viagem aumenta, o prego diminul. O frem viaja de Luzidnia até a Rodoferrovidria do
Plano Pilete.

1h 35min

RS 6,05

(man e, )

2h 38min

RS 3,63

N
oon e )

3h 19 min

RS 2,89

Y
PREFIRO
IR DE
CARRO
N




Marcar apenas uma oval.
OPGAD A Ir para a pergunta 19.
OPCAO B Ir para a pergunta 19.
OPCAOC Ir para a pergunta 15.
OPCADD Ir para a pergunta 19.
OPCADE Ir para a pergunta 19.
OPZAD F (PREFIRO IR DE CARRO) Ir para a pergunta 19.

Ir para a pergunta 19.

Finalizacao
18. Confirmar o envio do formulirio? *
Marcar apenas uma oval.

Sim Pare de preencher este formuldno.

MNéo (Desejo alterar minhas respostas) Comece este formudno novaments.

Ir para a pergunta 19.

Este questionario é destinado as pessoas que utilizam Onibus
ou Carro e vocé disse que utiliza outro meio. Deseja alterar
sua resposta?

20. Deseja alterar sua resposta? *
Marcar apenas uma oval.

Sim Ir para a pergunta 12.

Méo Ir para a pergunta 19.

Powerad by

! Google Forms:
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Transporte Semiurbano (até 75 km de distancia, em alguns municipios

AMB)
N® Municipio Fluxo Fluxo /
de Passageiros Habitante
01 Aguas Lindas de Goias 23.016.497 144,41
02 Novo Gama 11.061.953 116,42
03 Santo Antonio do Descoberto 6.817.179 107,78
04 Planaltina 8.743.716 107.09
05 Cidade Ocidental 5.957.101 106,54
06 Valparaiso de Goias 13.052.624 98.15
07 Cocalzinho de Goias 1.133.928 65,14
08 Luzidnia 10.777.663 61,75
09 Formosa 441913 4,42
10 Cristalina 28.381 0.61
Total 81.030.955 -

Fonte: Companhia de Planejamento do Distrito Federal (2014)
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Densidade Demografica nos Municipios da RIDE

Area Populaciio Densidade
N® Municipio Territorial Total Demogrifica
(Km?) 2010 (Hab/Kn¥)

- RIDE 56.433,79 3.724.181 65,99
B Distrito Federal 5.780,00 2.570.160 444,66
- RIDE exceto DF 50.653,79 |  1.154.021 22,78
01 Valparaiso de Goiis 61.41 132.982 2.165.48
02 Aguas Lindas de Goiss 188,39 159.378 846,00
03 Nove Gama 194,99 95.018 487,30
04 Cidade Ocidental 389,99 35915 143,38
05 | Santo Anténio do Descoberto 944,14 63.248 66,99
06 Luzidnia 3.961,12 174.531 44,06
07 Planaltina 2.543.87 81.649 32,10
08 Alexiinia 847,89 23814 28,09
09 Formosa 5.811,79 100.085 17.22
10 Abadidnia 1.045,13 15.757 15,08
11 Pirenépolis 2.205,01 23.066 10,46
12 Corumba de Goids 1.061,96 10.361 9,76
13 Cocalzinho de Goiss 1.789,04 17.407 9,73
14 Unai 8.447.11 77.565 9,18

Fonte: Companhia de Planejamento do Distrito Federal (2014)
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Cenéarios base e alternativos

In::ﬂr_uallu Vu:lﬁ::i::]de Ex::n?ﬁu Car:ﬂei:xnlu
1y il m
HPM

e T 30 20 79,2 865 5.830 551
Cendrio Base B 15 30 79,2 895 6.040 551
Cendrio Base C 15 50 79,2 5.234 35.300 4,035
Alternativa 1 15 89 79,5 7.678 51.780 6.215
Alternativa 2 15 50 709 8.688 58.600 6.849

>

Fonte: SUDECO (2014)
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