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RESUMO

Esta dissertacdo tem como tema a relacdo entre a mobilidade urbana e a cidadania
no Distrito Federal, com enfoque nas atuais condi¢des de deslocamento da populagdo e nas
perspectivas trazidas pelo Programa Brasilia Integrada.

O objetivo ¢, a partir de um olhar sociolégico, analisar o transito da cidade,
considerando a acep¢do mais completa do termo, que envolve todas as formas de
locomogdo. Para isso, realizou-se uma revisdo bibliografica em que se buscou nos textos
classicos de sociologia urbana e em obras mais recentes a fundamentagdo tedrica da
importancia da mobilidade para a existéncia e o desenvolvimento das cidades e do modo
de vida urbano.

Na descri¢do e analise da mobilidade urbana do Distrito Federal, chega-se a
conclusdo de que, devido a prioridade ter sido até hoje o deslocamento por automoveis
particulares, a situacdo é critica para todos os atores do transito (motoristas, pedestres,
ciclistas e usuarios de transporte publico) e tende a piorar, chegando ao colapso caso nio
sejam adotadas medidas urgentes para reverter essa tendéncia.

As formas como a cidade foi planejada e como o poder publico conduziu sua
politica de mobilidade urbana consolidaram uma “cultura do automoével” e um ciclo
vicioso de aumento do numero de carros seguido de maiores investimentos na estrutura
vidria, deixando o transporte publico em segundo plano e destinado apenas a atender as
necessidades de acesso aos locais de trabalho das classes menos abastadas.

A principal aposta do Governo do Distrito Federal para solucionar os problemas de
locomogdo da capital federal, constituido pelo Programa Brasilia Integrada, prevé a
reformulacio do sistema de transporte publico coletivo da cidade, além da construgdo de
ciclovias e da ampliagdo da malha viaria.

Conclui-se que, apesar de positivas as agdes previstas no Programa, elas serdo
insuficientes para evitar o colapso no transito de Brasilia. Seria necessaria uma mudanca de
paradigmas da politica de mobilidade urbana, colocando como prioridade as formas
sustentaveis de locomoc¢ao, em especial o transporte publico coletivo, de forma a superar a

“cultura do automoével” ainda vigente na mentalidade da populagédo e do governo local.



Abstract

The present dissertation intends to analyze the relationship between urban
mobility and citizenship in the Federal District, emphasizing population’s current
displacing conditions and the perspectives brought by government’s Integrated Brasilia
Program initiative.

From a sociological perspective, the aim is to analyze traffic in the city, taking
into account its broadest aspects, concerning all forms of locomotion. In order to achieve
this goal, a bibliographical revision was undertaken. Through this procedure, classical
papers on urban sociology and other updated works provided theoretical background to
support the importance of mobility to the existence and development of cities, as well as
urban life.

The analysis of urban mobility in the Federal District leads to the conclusion
that, due to the priority attributed to automobiles, the displacement situation for all traffic
participants (drivers, pedestrians, cyclists and users of public transportation) is bound to
worsen or collapse if urgent measures are not taken.

The way the city was designed and public authorities conducted its mobility
policy consolidated an “automobile culture” that triggered an endless cycle, in which
increases in the number of cars are always followed by the construction of vehicle
structures. In this model, public transportation is left behind and designed merely to fulfill
the need of lower social classes to reach their workplaces.

Local government hopes to solve locomotion problems in the capital through
the Integrated Brasilia Program by overhauling the public transportation system, building
cyclists roads and new roads for vehicles.

The conclusion is that, despite previsions of positive measures in the above
mentioned government project, such actions will not be enough to save Brasilia’s traffic
from collapsing. A change of paradigm in urban mobility policy is needed in order to
establish sustainable forms of locomotion, especially public transportation, as a way to
overcome the “automobile culture” in the local government and the population’s

imaginary.



SUMARIO

L IRIFOAUCAO. c..uneeeeeeeeeeeneeraeeecesnnarasesessanaseecssssssssesssssossassessssssnsassesssnnssnasasesssne 10

1.1 Principais conceitos do estudo..................cccocoovveann.. 15

1.2 Sobre o Distrito Federal................ccccocoovvvcnnninninnane. 17

1.3 Metodologia...............ccoeeniiieiiiieeiee e 19

1.4 Estrutura da Dissertagado.................cc.cccoeveveeveeeeneann.. 21
2. Capitulo I - Reflex0es CONCEIUALS..uuunuvoveroserssseossnissssisssssssssesssassserssasssons 23
3. Capitulo II — A mobilidade urbana no Distrito Federal............................. 46
4. Capitulo III — O Programa Brasilia INtegrad.............oueeeveeusensencvnernnes 76
5. ConSideragies fiRAiS....unnercuercuensuvessuncsnnsseesssesssessnsssnssssnsssssssssans 98
6. Referéncias BibliOGrAfiCAS. ... eeionuercrueissuvsssassssrssnsisssssssnsssssssssssssasssssasssse 107
e AOXOSuueeneeecurenevensrueesserisaenssssmssssssssnssssessssessssisssnsssssssssssssasssasssssssssasssssssss 115



Indice de ilustracoes

Figura 1 — Crescimento da frota de veiculos do Distrito Federal..........c.cccceevveninennnnns 50
Mapa 1 — Distribui¢do da populac@o por Regido Administrativa............cecueeeeeeeeeeeennnn. 52
Mapa 2 — Distribui¢éo da renda domiciliar mensal..........ccocoeovneienineiinnniinine s 53
Figura 2 — Exemplos de vias congestionadas cotidianamente.............cccccecveeueeneeeneennen. 55

Figura 3 — Levantamento de pontos criticos de engarrafamentos no

DiStrito Federal........oocviviiiiiiiieiicie ettt e 57
Tabela 1 — Perfil do usuario por modo de transporte segundo as

classes de renda — Distrito Federal — 2000..........cccceveiininenienneeieee e 58
Grifico 1 — Percentual de viagens por modo de transporte segundo

as classes de renda — Distrito Federal —2000..........ccccoceeviiniineeneineiie e, 59
Tabela 2 — Perfil do usuario por modo de transporte, segundo o grau

de instrug@o — Distrito Federal — 2000...........cccoceieeiiiniiieiiiiiece e 59
Tabela 3 — Reparticdo das viagens dirias da populag¢do entre modos

motorizados por Regides Administrativas - Distrito Federal —2000.................. 61
Foto 1 — Bueiros quebrados em passagem subterranea da Asa Sul...........ccceceiiiieein. 65
Tabela 4 — Volume didrio de pedestres que utilizam as passagens subterraneas...........65
Foto 2 — Calcadas foram esquecidas quando construiram passagens subterraneas........ 66
Foto 3 — Carros estacionados sobre a calgada na 608 Norte.........coceeveeereeeeeeieeeieennns 71

Foto 4 — Meio-fio e tampa de bueiro quebrados por ndo suportarem o peso
A CAITOS. ..ttt ettt sttt ettt et et ettt et e e et eeaeenee e en e 72

Foto 5 — Em dia de chuva, pedestre teve que desviar de carros e das pogas

NA CAIGAAA. ... ..ot et etaae e 73
Figura 4 — Esquema simplificado do modelo tronco-alimentador a ser

implantado com o Programa Brasilia Integrada.............ccccooeniiniiiiiiiiiiienen. 82
Foto 6 — Rodoviaria do Plano Piloto: usuarios em filas para entrar em

onibus que ja partem 10tados. .......ccceeueiieeie e 86
Foto 7 — Movimento no Eixo Monumental pouco antes das 18h..........c..cccoeevveeennnen. 87
Foto 8 — Morador de rua deitado no chio sujo da Rodoviaria do Plano Piloto.............. 88
Foto9 — Mulheres foram obrigadas a descer do 6nibus para serem revistadas............... 89
Foto 10 — Bicicletas presas ao corriméo da rampa para deficientes fisicos.................... 92

Foto 11 — Mesmo em areas “nobres” da cidade, calgadas improvisadas
OU TNEXISEEIIERS. ..t cei ettt et sttt ettt et st es e e s e sbe bt e et et e et en st eseeneesaenens 93

Foto 12 — Entrada do metrd no Setor Comercial Sul: falta sinalizagfo............cccoevueene... 94



Retrato do transito de Brasilia

Foto: Diego L. Carvalho



1. INTRODUCAO

Este trabalho tem como proposta analisar as caracteristicas da mobilidade urbana
no Distrito Federal e suas implicagdes para o exercicio da cidadania. Pretende também
analisar o Programa Brasilia Integrada e as perspectivas que ele traz para a mobilidade
urbana do DF.

Quando se fala em mobilidade, muitos se remetem a expressdo “mobilidade social”,
que ¢ a possibilidade de mudanga de classe social dos individuos. Mas ¢ importante
destacar que o conceito de mobilidade urbana ¢ algo completamente distinto, pois se refere
a capacidade de deslocamento nas cidades, envolve as formas de locomog&o espacial nos
perimetros urbanos.

A mobilidade urbana é assunto relevante porque faz parte da vida de todos os
individuos, que dependem dela para realizar suas atividades cotidianas relacionadas a
trabalho, estudo, consumo, lazer etc. A circulagdo de pessoas e objetos é, portanto,
essencial para a existéncia das cidades e suas condi¢des gerais interferem na qualidade de
vida de seus habitantes.

Mobilidade Urbana é um tema que vem ganhando cada vez mais destaque no meio
académico, principalmente porque o caos do transito das grandes cidades apresenta niveis
crescentes e tem tido importancia maior nas escolhas individuais referentes aos locais de
trabalho, moradia e nas op¢des de lazer. Entretanto, a maior parte dos estudos tem sido
elaborada nas areas de geografia, engenharia, arquitetura e urbanismo, sendo muito raras as
abordagens sociologicas do tema.

O crescente caos no transito significa que os cidaddos, de forma geral, despendem a
cada dia mais tempo em seus deslocamentos e deixam, conseqiientemente, de realizar
outras atividades (sejam elas ligadas ao trabalho, estudo ou lazer) e perdem qualidade de
vida.

Além disso, os automdveis sdo responsaveis por grande parte dos transtornos
caracteristicos da vida nas maiores cidades, como o barulho, acidentes ¢ demora nos
deslocamentos em decorréncia do excesso de carros, que também prejudicam o transporte
publico quando dividem o mesmo espago. Afinal, quando de fala em caos urbano, logo se

pensa em vias engarrafadas, em pessoas estressadas dentro de seus carros, buzinando etc.
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No Brasil, a solugdo dos problemas relacionados ao transito ¢ um dos principais
desafios dos administradores das cidades. As dificuldades dos governantes vao desde a
busca por financiamento das mudangas a serem implantadas, principalmente para obras
viarias e de expansdo da rede de transportes publicos até a resisténcia da populag¢do ou de
alguns setores do empresariado com relagdo a adogdo de medidas como o pedégio urbano,
rodizio de veiculos ou cobranga de estacionamentos.

No Brasil, foi feita uma escolha politica nas décadas de 1950 e 1960 pela
mobilidade por automodveis, com o intuito de desenvolver a industria brasileira
automobilistica. Nesse periodo, prevaleceu a ideologia desenvolvimentista, cujo mais
destacado representante foi o presidente Juscelino Kubitschek, e os governantes decidiram
que rumo tomaria a industrializagdo do pais sob forte influéncia estadunidense. Como
descreve Marcio de Oliveira:

“O financiamento do Programa de Metas era uma questio bastante delicada
para um pais tdo pouco capitalizado como o Brasil dos anos 1950. JK logo percebeu que
seu programa de governo dependeria do apoio do capital estrangeiro e de uma politica
liberal em termos inflacionarios. Jos¢ Maria Alkmin, o primeiro ministro da fazenda do
governo, teve importante papel em ndo permitir que a politica de estabiliza¢do, esperada
logo ao inicio do governo, colocasse em risco o projeto desenvolvimentista de JK.
Crescer, mesmo se com inflagdo moderada, seria o lema econdmico de JK.

“Os recursos necessarios viriam de investimentos diretos do setor externo, de
pesados subsidios ¢ de concessdes. O governo contaria, por exemplo, com empréstimos
gracas a abertura da economia brasileira aos capitais e investimentos externos
provenientes, como visto, da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos.

“O Estado, sob JK, optou assim por redirecionar o desenvolvimento industrial
brasileiro, conduzindo o setor a uma associacdo com o capital estrangeiro. Sob a
salvaguarda da famosa Instrug¢@o n. 113, da Superintendéncia da Moeda e do Crédito —
Sumoc, o governo JK permitiria a expansdo da industria de bens de consumo duravel
sem a necessdria contrapartida cambial, estendendo subsidios antes limitados aos
produtos importados, as industrial naval e automobilistica”.'

Ainda segundo informagdes prestadas por Oliveira, durante o governo JK, quinze
mil quilémetros de rodovias sem pavimentag@o foram construidos entre 1956 ¢ 1961 e 6,2

mil foram pavimentados, ultrapassando em 24% a meta proposta. Além disso, a produgéo

! Oliveira, 2005:38-39.
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de automoveis passou de 10.845 em 1957 para 81.753 em 1960 e a produgdo de
caminhdes, no mesmo periodo, passou de 19.855 para 51.325, ultrapassando em 17% a
meta inicialmente apresentada.’

A escolha pelo modelo rodovidrio implicou em facilidades e incentivos para
determinados segmentos industriais relacionados aos automoveis (fabricas e revendedoras
de pneus, de combustiveis, de pecas etc.), que hoje exercem forte influéncia sobre as
decisdes governamentais e representam um grande empecilho para a mudanga do modelo
de deslocamento predominante.

Foi justamente nesse contexto histérico que Brasilia foi planejada e construida.
Naquela época, o transporte rodoviario foi escolhido como principal meio de transporte,
seja de passageiros ou de cargas, o que resultou em pesados investimentos publicos e
privados no desenvolvimento da malha rodoviaria do pais e da industria automobilistica
nacional e, ainda, da industria automobilistica internacional no pais.

Brasilia foi escolhida para esse estudo ndo sé pela facilidade decorrente do fato de
ser o local de residéncia do autor, mas, principalmente, por ser uma cidade planejada em
meados do século XX, ou seja, quando os principais modos de deslocamento das cidades
modernas (6nibus, metrd, automoveis e bicicletas) j4 estavam em desenvolvimento e
implantados em diversas cidades.

E importante ressaltar que, neste trabalho, o termo Brasilia refere-se a area total do
Distrito Federal, englobando todas as Regides Administrativas.

Brasilia teria como vantagem para a mobilidade urbana o fato de ser planejada,
evitando um dos principais problemas de cidades espontidneas que era a falta de espago
para os automoveis, ja que a grande maioria dos demais niicleos urbanos era anterior a essa
tecnologia. Entretanto, tal vantagem sé foi aproveitada em poucas localidades do Distrito
Federal, especialmente no Plano Piloto, sendo que as “cidades satélites™ ndo tiveram a
mesma atencdo. Por esse motivo e por ser o centro para onde se desloca a maior parte da
populagdo cotidianamente, o Plano Piloto (Regido Administrativa de Brasilia) recebera

mais de atengdo do que outras regides nesse trabalho.

> Oliveira, 2005:44.

3 Termo caindo em desuso, porém indicativo da origem e da atual situacgio de muitas das Regides
Administrativas do Distrito Federal: locais majoritariamente residenciais (cidades dormitorios), em contraste
com a diversidade de atividades concentradas no Plano Piloto.

12



O projeto de Lucio Costa, bem como a sua vitéria no concurso de que participou,
reflete essa escolha, pois a cidade teve suas formas de locomocdo planejadas quase
exclusivamente em fungdo dos veiculos automotores, de forma que estes pudessem
desenvolver velocidade sem dificuldades, ou seja, sem ter que reduzir a velocidade a cada
cruzamento, motivo pelo qual foram construidas tantas “tesourinhas” e tantos “baldes”
para interligar as vias.

A prioridade dada aos automoveis particulares € bastante criticavel por constituirem
eles um meio de transporte caro, espagoso quando se considera o nimero reduzido de
individuos que podem ser transportados em relagdo a area do veiculo e o espago que um
carro necessita no espago urbano — no espago ocupado por um carro estacionado cabem
dez bicicletas, por exemplo. Acrescenta-se que ¢ uma forma de transporte pouco
abrangente para o conjunto da sociedade (justamente por ser caro), barulhento, altamente
poluente e perigoso para seus ocupantes e para os que estdo ao seu redor. Como muito bem

afirma Pavarino:

“Nao obstante o conforto e a flexibilidade inegaveis do automovel particular,
muitas de suas vantagens, em nivel individual, sdo invalidadas pelos efeitos danosos ao
nivel coletivo, pois ¢ a modalidade de menor capacidade em relagdo a area que ocupa,

. . . 4
degradando o meio ambiente urbano e as outras alternativas de transporte”.

A mobilidade urbana baseada nos automdveis particulares constitui um modelo
socialmente excludente, pois as camadas de baixa renda da popula¢do ficam em segundo
plano, além de insustentavel do ponto de vista da qualidade ambiental urbana, posto que se
tratam de meios poluentes de locomogdo (poluicdo sonora, do ar e visual) e também pela
crescente demanda por mais espagos para vias de circulagio e estacionamentos decorrente
do natural crescimento da frota.

No caso de Brasilia, a populagdo aumenta e com ela o nimero de carros, mas nas
areas tombadas nio ha como aumentar significativamente os espacos destinados aos
estacionamentos (a menos que sejam subterrdneos) e as vias de circulagdo sem ferir o
tombamento do projeto urbanistico. Enfim, no ha como cada individuo se deslocar em um
automovel proprio.

Em dezembro de 2007, o Departamento de Transito do Distrito Federal —

Detran/DF divulgou a informag¢ao de que ha 964.534 veiculos registrados naquele 6rgéo, o

4 Pavarino, 1995: 71.
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equivalente e pouco menos de um veiculo para cada dois habitantes. Comparando os dados
do Detran sobre o nimero de veiculos com os dados sobre crescimento populacional do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE referentes aos anos 2000 e 2007,
verifica-se que, enquanto a populacdo aumentou em cerca de 20%, o nimero de veiculos
cresceu aproximadamente 65%. Afora os veiculos registrados do Detran, ha que se levar
em conta também que circulam diariamente no DF veiculos das cidades do entorno com
registro em outras unidades da federagdo, o que eleva para mais de um milhdo a frota em
circulacdo na cidade.

Também se deve lembrar que Brasilia, cidade planejada, possui forte divisdo
espacial do trabalho, com setores bem definidos quanto ao tipo de atividade que ali se
exerce, o que reforga o nimero de deslocamentos por habitante na cidade, uma vez que
poucos tém local de residéncia proximo do local de trabalho. Também contribuiu para essa
caracteristica a influéncia do modelo de “cidade jardim” criado por Ebenezer Howard, o
que pode ser percebido observando os espacos verdes presentes na cidade e que ddo a
impressdo de que tudo esta longe e que de fato fez com que os diferentes setores ficassem
dispersos pelo territdrio.

A grande maioria da populagdo de Brasilia vive nas Cidades Satélites e diariamente
se desloca para o Plano Piloto, onde estd concentrada maior parte dos postos de trabalho da
capital federal.

Analisar as caracteristicas da mobilidade urbana no Distrito Federal é, portanto, o
objetivo principal dessa pesquisa, a partir da qual se pretende também fornecer
informagdes relevantes que possam contribuir para a formulacio de politicas publicas que
interfiram na melhoria das formas de locomog&o no espago urbano do DF.

Vale esclarecer que este trabalho ndo versa sobre a violéncia no transito, apesar de
ser assunto diretamente relacionado a mobilidade urbana. Acredita-se aqui que essa ¢ outra
dimensdo do problema e que por isso merece atengdo diferenciada, além do qué, foi
defendida em 2007 nesse mesmo Departamento de Sociologia uma dissertacdo de
mestrado intitulada “Placar da Vida: uma analise do programa ‘Paz no Tréansito’ no
Distrito Federal, elaborada por José Nivaldino Rodrigues’, que abordou o assunto com

muita propriedade.

> Rodrigues, 2007.
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A respeito das politicas publicas, destaca-se que estd em andamento o Programa
Brasilia Integrada, que serd detalhadamente analisado no terceiro capitulo da dissertagdo.
De acordo com o discurso oficial, o Programa é composto por uma série de medidas que
tem o objetivo de reformular o sistema de transporte publico coletivo do Distrito Federal e
melhorar as condi¢des da mobilidade urbana de Brasilia para todos os cidadaos, sejam eles
usudrios do sistema de transporte coletivo ou néo.

Partindo do pressuposto de que politicas publicas voltadas para a promog¢io da
mobilidade urbana no DF, em especial aquelas voltadas para a mobilidade sustentavel,
representam também politicas de promogao da cidadania, este trabalho pretende verificar o
potencial de influéncia do Programa Brasilia Integrada sobre a cidadania da populagéo

residente no DF.

1.1 PRINCIPAIS CONCEITOS DO ESTUDO

Os mais importantes conceitos trabalhados no capitulo conceitual desse estudo,
intitulado “Reflexdes conceituais”, sdo os de cidade, mobilidade urbana, transito e
cidadania. Pretende-se, no referido capitulo demonstrar a importancia da mobilidade
urbana para a existéncia e o desenvolvimento das cidades e da cidadania.

Essa Dissertagdo tem como objetivo uma analise sociologica da mobilidade urbana
no Distrito Federal e, em particular, do Programa Brasilia Integrada. Sendo assim, parte-se
da abordagem da obra dos principais autores classicos no campo das ciéncias sociais no
que tange ao tema urbano: Max Weber, Georg Simmel, Robert Park e Louis Wirth.

Dentre os autores acima citados, ha dois representantes da escola alemd — Weber e
Simmel — e dois da Escola de Chicago — Park e Wirth. Sem duvida sdo correntes bastante
influentes e praticamente as fundadoras da Sociologia Urbana, com destaque especial para
a Escola de Chicago.

Esses autores foram responsaveis pela elaboragdo dos primeiros conceitos
sociologicos de cidade e do que compde o modo de vida urbano. Foram os pioneiros nas
tentativas de definir de forma objetiva o que se poderia considerar que configuraria

sociologicamente uma cidade.
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Nao por acaso textos desses autores foram reunidos numa coletinea realizada por
Otavio Guilherme Velho no livio “O Fendémeno Urbano”.’ As idéias por eles
desenvolvidas estdo presentes, explicita ou implicitamente, nos estudos subseqiientes sobre
as cidades nas ciéncias humanas. Dai a importancia de trata-las também aqui.

Destacam-se algumas caracteristicas que permearam os escritos desses quatro
autores, ndo necessariamente com a mesma terminologia: densidade, heterogeneidade,
anonimato, racionalidade e divisdo do trabalho.

Todas essas caracteristicas estariam presentes nas cidades, em maior ou menor
grau, e seriam mutuamente influentes. Em uma simplificacdo exagerada, diz-se que a
densidade (grande mimero de pessoas) ¢ a heterogeneidade (grupos diferentes de pessoas)
levam ao anonimato (nfo ha como todos os cidadfios se conhecerem); a racionalidade
advém da necessidade que o grande niimero de pessoas vivendo em conjunto tem de
organizar o espago em que vivem e as tarefas que desempenham (divisdo do trabalho). O
resultado seria o modo de vida urbano, com os individuos estabelecendo entre si vinculos
fugazes e superficiais, a todo instante.

Os conceitos de transito e mobilidade urbana (capacidade de deslocamento dentro
das cidades) sdo entdo inseridos nesse contexto, com a preocupa¢do de indicar como sio
essenciais para a existéncia das caracteristicas acima resumidas que constituem o modo de
vida urbano. Ou seja, sem mobilidade ndo ha cidade na forma como a entendem os
cientistas sociais.

A partir do surgimento das cidades e da racionalizacdo mencionada, criou-se a
no¢do de cidaddo, do habitante da cidade que, enquanto tal, possuia direitos e deveres.
Com o posterior e nio rapido desenvolvimento dessa nog¢io, ja conhecida como cidadania,
recentemente tem-se falado também no direito a cidade, que, para efeito de simplificagao,
sera aqui entendido como o direito que cada cidaddo possui de usufruir de sua cidade e do
que ela oferece, em termos de trabalho, moradia, saude, esporte, lazer e, como ndo poderia
deixar de ser dito nessa Dissertagdo, o direito de ir e vir, a mobilidade, pois, defende-se
aqui que sem esse direito, nenhum dos outros pode ser atendido a contento.

Sem mobilidade ndo ha a transitoriedade dos individuos por entre os diferentes
espacos de uma cidade, conseqiientemente ndo hd convivéncia entre cidadaos de diferentes

categorias e, portanto, ndo ha divisdo do trabalho. Se os cidaddos ndo tivessem como

¢ Velho, 1973.
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deslocar-se para locais relativamente distantes dos que habita e que sdo ocupados pelas
pessoas mais proximas dele, também ndo haveria o anonimato. Ou seja, sem mobilidade
ndo haveria o que caracteriza sociologicamente uma cidade. Nao haveria o cidaddo e nao
se poderia falar em cidadania; muito menos em direito a cidade.

Aqueles que se dedicaram a estudar as formas de locomog¢@o nas cidades
desenvolveram o conceito de mobilidade wurbana. Outros, que incorporaram as
preocupacdes ambientais aos estudos da mobilidade criaram o conceito de mobilidade
sustentavel, segundo o qual a mobilidade deve ser feita buscando prejudicar minimamente
o meio ambiente, considerando também que as cidades sdo parte do meio ambiente.

A simplificagdo acima reproduzida ja incorpora o discurso dos autores recentes
trabalhados adiante no mesmo capitulo, dentre os quais se podem destacar: T. H. Marshall,
Manuel Castells, Ricardo Montezuma e Norbert Elias dentre os estrangeiros; e Janice
Caiafa, Eduardo Vasconcelos e Jaime Pinsky dentre os brasileiros. Alguns destes estiveram
bastante atentos para o papel da mobilidade urbana no desenvolvimento das cidades e da
cidadania; outros nem tanto, mas também se pode perceber em suas obras a importancia no
movimento para as cidades. O maior exemplo, trazido provavelmente sem essa intencéo,
proporcionado por Elias na obra ja muito conhecida Os Estabelecidos e os Outsiders,’ foi
escolhido para o encerramento do capitulo.

Como a Dissertagdo tem foco no Distrito Federal e no Programa Brasilia Integrada,
ndo foi feita aqui uma revisdo exaustiva da bibliografia sociologica acerca do tema urbano,
mas sim um breve estudo sobre o que ficou consolidado como a base dos estudos urbanos

no campo das ciéncias sociais.

1.2. O CASO DO DISTRITO FEDERAL

Pensava-se até a década de 1990 que Brasilia, por ser uma cidade planejada, com
avenidas largas cruzando a cidade e diversas facilidades para a circulagdo de veiculos,
estaria livre dos problemas relacionados ao transito enfrentados pelas grandes metropoles.

Entretanto, a partir do ano 2000, com o acelerado aumento no numero de veiculos
em circulacdo, as dificuldades comegaram a aparecer, inicialmente de forma timida, mas

r

em oito anos ja ¢ inegavel que se nada for feito imediatamente, o caos, por enquanto

7 Elias, 2000.
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restrito a horarios de rush e determinados trechos da cidade, se instalara de fato e o
deslocamento de qualquer um podera se tornar um tormento. Para muitos, isso ja é uma
realidade, dependendo dos locais de trabalho ¢ moradia.

Vérias vias ja atingiram o que se chama de faxa de saturacdo, identificada quando a
menor altera¢do da rotina (uma blitz ou um acidente, por exemplo) é capaz de provocar um
engarrafamento, ou mesmo quando um semaforo fechado resulta num grande nimero de
veiculos aguardando sua vez de passar.

Dentre os obstaculos apontados a implantagdo de um modelo de mobilidade
sustentavel em Brasilia, a que se configura como mais pertinente a analise socioldgica € a
barreira cultural vigente, representada pela nocdo de que quem utiliza o transporte publico
(e tudo o mais que configura a mobilidade sustentavel) sdo apenas os pobres.

Acredita-se nesse trabalho que a superagfio das barreiras culturais a utilizagdo de
meios sustentaveis ou alternativos de locomog¢fo contribui para a superacdo das outras
barreiras que ora se impdem (por exemplo, a vontade politica, pois a pressdo popular pela
prioridade ou sacralidade do automovel seria reduzida, o que acarretaria também na perda
de poder por parte dos empresarios de ramos ligados ao setor automotivo de Brasilia).

Ao colocar o problema como o excesso de carros ¢ ndo como a falta de estrutura
urbana para comportar a quantidade de veiculos que circulam na cidade (exatamente o que
se vé& nos discursos do senso comum e em materiais jornalisticos) procura-se aqui
questionar as bases, inclusive culturais, da mobilidade urbana no DF. A intengdo nfo é
negar que ndo haja, por exemplo, vagas de estacionamento suficientes, pois de fato ndo ha.
Porém, o problema ¢ que hé carros demais.

A partir de 2004 as crescentes dificuldades de locomo¢éo em Brasilia passaram a
chamar mais a aten¢do da populagdo e a ser objeto de recorrentes reportagens na midia
local. Com isso, o governo distrital percebeu que nio poderia mais se furtar a enfrentar o
problema e reuniu diversos projetos que antes eram desenvolvidos com a morosidade
caracteristica das reparticdes publicas altamente burocratizadas e apresentou o esbogo do
Programa Brasilia Integrada. O Programa teria a missdo de solucionar os problemas do

transito que agora tanto incomoda ao brasiliense.
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1.3. METODOLOGIA

A metodologia utilizada consiste basicamente em:

a) revisdo bibliografica da producdo académica nos campos da Sociologia, da
Geografia, do Urbanismo, da Antropologia que trate dos conceitos essenciais da
dissertacdo (aqueles ja explicitados de cidade, mobilidade urbana, transito e cidadania);

b) analise documental do principal programa governamental voltado para o transito
do Distrito Federal, intitulado Brasilia Integrada (inicialmente elaborado pelo governo
anterior, reformulado pelo atual ¢ que ¢ freqiientemente citado pela imprensa como
revoluciondrio para o sistema de transporte publico da cidade);

¢) analise dos discursos oficiais constantes dos documentos apresentados pelo
governo local, com o intuito de verificar principalmente a interpretacdo destes sobre os
conceitos de mobilidade urbana, mobilidade sustentavel e cidadania e se ¢ perceptivel
alguma relagdo entre eles;

d) acompanhamento diario do principal periddico local, o Correio Braziliense, a fim
de verificar como o assunto vem sendo tratado pela midia, percebido e comentado por seus
leitores;

e) analise de estatisticas e outros dados secundarios referentes aos modais de
deslocamento em Brasilia e nas cidades com as quais ela sera comparada;

f) entrevistas informais realizadas com servidores da Secretaria de Transportes do
Governo do Distrito Federal, nas quais os entrevistados ndo permitiram ser gravados e
preferiram ndo se comprometer com as informacdes prestadas por ndo serem o0s
responsaveis pela divulgacdo oficial de dados sobre o Programa Brasilia Integrada;

g) observagdes participantes e ndo participantes do autor.

Este estudo limita-se a analisar as condigdes atuais da mobilidade urbana de
Brasilia e levantamento de perspectivas para médio e longo prazos, motivo pelo qual ndo
serdo realizadas reconstituicdes historicas de como se desenvolveram as formas de
locomogao da cidade.

A pesquisa empirica n3o foi inserida neste trabalho devido as crescentes
dificuldades encontradas nos contatos realizados nos 6rgios governamentais. Sendo assim,
optou-se pelo entendimento de que a elaboracdo conceitual também é de extrema

relevincia e pode preceder uma série de estudos mais especificos onde seriam abordados
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os pontos de vista dos diversos atores do transito. Deu-se, entdo, énfase na abordagem
conceitual e analise de documentos e estatisticas.

A revisdo da literatura referente aos temas abordados na dissertagdo sera composta
por obras de intelectuais que se debrugaram sobre temas urbanos.

Entre os autores consultados figuram classicos das Ciéncias Sociais como Max
Weber e Georg Simmel, entre outros contemporaneos como Manuel Castells, Louis Wirth,
Robert Ezra Park e Norbert Elias. Entre autores nacionais foram incluidos Eduardo
Vasconcelos, Maria Encarnag¢do Sposito e Janice Caiafa, além de documentos oficiais do
governo federal sobre as cidades e especificamente sobre o transito.

Estdo presentes neste estudo referéncias bibliograficas de carater relativamente
técnico sobre planejamento urbano e gestdo do transito nas cidades. Tais documentos
foram buscados como parametros para andalises mais qualificadas, porém néo ¢ o foco deste
trabalho e nem poderia ser, pois o autor ndo se sente apto a abordar aspectos técnicos ¢
nem a realizar sugestdes que invadam as competéncias de outros profissionais como
engenheiros, arquitetos e urbanistas. A abordagem a ser realizada tem como eixo a
elaboragdo de interpretagdo socioldgica acerca das atuais condi¢des de mobilidade urbana
no Distrito Federal e, com base nas constatagcdes decorrentes, indicar possiveis diretrizes
ou apresentar resultados que possam compor o espectro de consideragdes a serem
observadas pelas autoridades locais responsaveis pelo transito.

De acordo com Sumario Executivo — Relatério de Avaliacdo Ambiental Estratégica
(RAAE), elaborado pelo GDF e divulgado em seu sitio virtual na rede mundial de
computadores:

“O Programa de Transporte Urbano do DF - Brasilia Integrada - tem como
objetivo geral promover a mobilidade no DF.

“As agdes propostas possuem foco na implantacdo de uma nova concepgdo de
operagdo do sistema de transporte publico coletivo, fundamentada na integracdo entre
itinerarios de Onibus e metr6. As intervengdes fisicas constituem um meio de viabilizar
esse novo modelo de gestdo.

Estdo previstas constru¢des e melhorias no sistema vidrio urbano e rodoviario
do Distrito Federal, com o estabelecimento de vias exclusivas para Onibus, construgio
de terminais nos principais pontos de transferéncia de passageiros de transporte publico

coletivo, implementacdo de bilhetagem automatica e um amplo conjunto de agdes no
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ambito da gestdo e do fortalecimento institucional do Sistema de Transporte Urbano do
DF.”

A analise dos projetos ¢ andlise dos discursos governamentais tem como objetivo
verificar o grau de assimilagdo por parte dos administradores e formuladores de politicas
publicas das teorias recentes sobre sustentabilidade nas cidades, bem como identificar a
visdo destes agentes a respeito da mobilidade urbana.

Os dados secundarios a serem analisados compdem-se de estatisticas € outros
estudos referentes aos modais de transporte utilizados no Distrito Federal. Destaca-se a
Pesquisa Origem-Destino Domiciliar realizada pela Companhia do Desenvolvimento do
Planalto Central — Codeplan no ano 2000. Apesar da defasagem decorrente de ser um
levantamento realizado ha oito anos, ainda é a maior referéncia para os pesquisadores dos
transportes em Brasilia por ser bastante detalhada e ndo haver outra fonte de dados mais
recente que seja comparavel em magnitude e detalhamento. Além disso, muitos dos
aspectos culturais da cidade referentes aos modos de locomog&o no DF sdo ali constatados.

Como os servidores da Secretaria de Transportes preferiram que as entrevistas
tivessem carater informal e ndo permitiram a grava¢do das conversas, eles ndo serfio
identificados, entretanto, as informagdes por eles prestadas foram incorporadas e foram
essenciais para o aprimoramento da compreensdo da visdo dos agentes publicos
diretamente envolvidos com o Programa Brasilia Integrada. Foram consultados trés

servidores de dois escaldes diferentes.

1.4. ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertagio estara dividida em trés partes principais, sendo a primeira composta
pela elucidacdo dos conceitos e das relacdes entre estes. Serdo abordados os conceitos de
cidade, mobilidade urbana, transito e mobilidade sustentavel e cidadania, com énfase no
direito a cidade.

A segunda parte terd carater mais descritivo e trard a analise da conjuntura da
mobilidade urbana do Distrito Federal, observando aspectos de seus diversos modais de

deslocamento.

8 Governo do Distrito Federal, 2007¢: 2.
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A terceira parte serda composta pela andlise dos projetos do Governo do Distrito
Federal que tenham a inten¢do de influenciar nas formas de locomocgao da populacido, pois
pretende-se verificar quais sdo as tendéncias para a mobilidade urbana da cidade.
Recentemente, o GDF passou a considerar todas as suas intervengdes e projetos na area de
mobilidade urbana como componentes do Programa Brasilia Integrada que era no inicio
um conjunto de politicas publicas voltadas para a integragcdo entre os modais de transporte
coletivo do Distrito Federal.

Também havera, na terceira parte, a apresentagdo das perspectivas para a
mobilidade urbana do DF, indicando as tendéncias caso sejam mantidas as condi¢des
atuais e caso sejam efetivamente implantados os projetos anunciados pelo GDF.

Acredita-se também que o fato de o Programa analisado ainda nfo estar completo
ndo ¢ impeditivo para estuda-lo, pois este trabalho busca verificar os principios norteadores
da referida politica publica, com o fim de compreender a visdo que os administradores tém
da problematica que envolve a mobilidade urbana e elaborar perspectivas a partir dessa
analise.

Se por um lado ¢ complicado analisar um programa governamental em sua fase
inicial de implantagdo, por outro tem a vantagem de poder acompanhar seu
desenvolvimento e apresentar consideracdes que possam contribuir para o seu
aprimoramento, caso sejam julgadas pertinentes pelos responsaveis pelas tomadas de
decisdes e pela elaboracdo e implantag@o das politicas publicas.

Nio se pretende nesse trabalho dizer exatamente o que deve ser feito para a solucio
dos problemas de mobilidade urbana do Distrito Federal, justamente pelo fato de se
necessitar de amplos debates sobre as medidas a serem adotadas e a aplicagdo de cada uma
delas e por depender também de detalhado estudo de especialistas e técnicos em transporte,
tarefa também dependente do trabalho de engenheiros e de urbanistas. A intengdo aqui ¢
apresentar uma visao socioldgica da questdo, de modo a disponibiliza-la para que possa ser
analisada em conjunto com os demais estudos realizados sobre o tema da mobilidade

urbana em Brasilia.
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2. CAPITULO I - REFLEXOES CONCEITUAIS

Partindo da dicotomia urbano/rural, particularmente os individuos ndo costumam
ter davidas do que é cidade e do que ndo é; no mesmo sentido, o governo estabeleceu seus
critérios e trabalha com o conceito de municipio. Mas no meio académico se faz necessario
uma conceituagdo especifica, nem que seja um novo conceito a cada estudo explicitando o
que se deve entender ali com o termo, pelo menos sempre que isso seja algo capaz de
influenciar no entendimento das argumentacdes.

De forma geral, uma ciéncia necessita delimitar seu campo de atuacdo e a
Sociologia ndo ¢ diferente nesse quesito. De fato, quase todas as areas da sociologia tém
estudos realizados nas cidades, posto que nesses espacos € que estdo (cada vez mais)
concentradas as sociedades humanas e onde, conseqiientemente, a dindmica social pode ser
analisada mais amitde. Entretanto, nem por isso quase todos os estudos sociologicos
deveriam ser considerados como de Sociologia Urbana, pois este rotulo s6 se aplica as
analises que tém como objetivo a observacdo socioldgica das cidades, no sentido de
identificar as implicagdes da vida nas cidades para a estrutura social.

Na tentativa de definir objetivamente o que ¢ cidade, diversos autores
estabeleceram critérios até hoje levados em conta no campo das ciéncias sociais quando se
discute a questdo urbana. Vale destacar que sera discutido apenas o que se refere as cidades
modernas, mais especificamente, a configura¢do que as cidades passaram a ter a partir da
Revolucdo Industrial e suas posteriores modificagdes, ou seja, as cidades desde o periodo
em que teve inicio a sociologia como disciplina. Isso ndo quer dizer que a historia das
cidades ndo tenham sido levadas em conta pelos autores aqui abordados, pois eles o
fizeram, mas que ndo ha no momento necessidade de entrar nesses detalhes.

% inicialmente aponta a

Max Weber, em “Conceito e Categorias da Cidade
densidade populacional, o tamanho (area) da cidade e a diversidade de ocupagdes
exercidas por “especialistas” (que podemos neste trabalho, justamente para facilitar o
didlogo com outros textos aqui abordados, traduzir pelo termo durkheimiano “divisdo do
trabalho”) como relevantes, porém ndo unicos (nem isoladamente nem em conjunto)

critérios para se chegar ao conceito de cidade.

? Weber, 1973.
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Weber ainda esclarece que esta referindo-se unicamente as civilizagdes ditas
ocidentais (o que também ¢é importante levar em consideragdo tanto para os demais textos
aqui abordados e inclusive para esse trabalho). Além disso, Weber esbogou uma tipologia
das cidades, estabelecendo classificagdes de acordo com a principal atividade
desenvolvida.

Em “A metrépole e a vida mental”, Georg Simmel, ressaltando que se refere
especificamente as metropoles, apresenta um texto com elementos bastante subjetivos para
descrever a influéncias da metropole na vida mental dos individuos (aqui, novamente para
facilitar a correlag@o entre as obras, traduza-se como “influéncia das grandes cidades no
modo de vida moderno™).

Utilizando outros termos, como “especializacdo funcional do homem e seu
trabalho”, Simmel também cita a divisdo do trabalho para referir-se a incomparabilidade e
indispensabilidade de cada individuo perante os outros como um fendmeno urbano. O
aspecto dessa especializagdo ressaltado por Simmel é a dependéncia que ela provoca de
cada individuo perante os outros.

Simmel ainda destacou como fendmenos da cultura moderna, verificaveis na
metrdpole, a preponderancia do “espirito objetivo” sobre o “espirito subjetivo”, marcado
por caracteristicas como a pontualidade, a calculabilidade e exatiddo exigidas pela
complexidade e extensdo da existéncia metropolitana (ou seja, uma racionalizagdo, para
novamente facilitar o entendimento de semelhancas com o pensamento weberiano).

Outra caracteristica identificada por Simmel nas grandes aglomeragdes humanas ¢é
0 anonimato (também destacado por outros autores), que proporciona ao individuo maior
liberdade, como descreve o autor: “A medida que o grupo cresce — numericamente,
espacialmente, em significado e conteudo de vida — na mesma medida, a unidade direta,
interna, do grupo se afrouxa e a rigidez da demarcagéo original contra os outros ¢ amaciada
através das relacdes ou conexdes mutuas. Ao mesmo tempo, o individuo ganha liberdade
de movimento, muito para além da primeira delimitacio ciumenta. O individuo também
adquire uma individualidade especifica para a qual a divisdo de trabalho no grupo
aumentado d4 tanto ocasido quanto necessidade™'”.

Mas o que ficou como marca da contribuicdo de Simmel na discussdo sobre as

cidades ¢é a descri¢do da atitude blasé e o que a provoca: indiferenca ou leve aversdo e

10 Simmel, 1973: 18-19.
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antipatia que caracterizam tal atitude seriam a protecdo do individuo contra a
“intensificacdo de estimulos nervosos, que resulta da alternag¢@o brusca e ininterrupta entre
estimulos exteriores e interiores™"".

Na tentativa de definir sociologicamente o que ¢ cidade, Louis Wirth (assim como
Robert Park, um dos grandes expoentes daquela que foi uma das maiores influéncias para a
sociologia urbana brasileira, a chamada Escola de Chicago), num curto, porém denso,
trabalho, reuniu o que diversos pensadores como Simmel, Weber e Durkheim, entre outros,
ja esbocavam e acrescentou também contribuigdes proprias. Ele procura tratar
especificamente sobre o que entendia por “urbanismo como modo de vida”, ou seja, quais
as caracteristicas peculiares ao cotidiano citadino.

A cidade ¢ entdo apresentada como o centro econdomico, politico e cultural que
interliga diversas areas, povos e atividades. Enfim, como uma forma de associagéo
humana.

Assim como Weber, Wirth defendia que, para se definir o que ¢ uma cidade, falar
meramente sobre a quantidade de pessoas que nela habitam ou sobre a densidade
populacional de determinado territério ou sobre uma classificagdo funcional para as
cidades (cidade industrial, universitaria, administrativa etc.) ¢ algo arbitrario, que pode
trazer diversas dificuldades analiticas, pois muitas vezes os critérios sdo excludentes
demais.

A definigdo socioldgica de cidade deve, de acordo com Wirth, estabelecer critérios
inclusivos, porém que ndo sejam detalhados demais (justamente para ndo anular os efeitos
inclusivos da escolha dos critérios). Sendo assim, reunindo diversos critérios ja citados nas
obras de outros intelectuais, o autor defende que:

“Para fins socioldgicos, uma cidade pode ser definida como um nicleo

. T . A 12
relativamente grande, denso e permanente, de individuos socialmente heterogéneos”.

Como caracteristicas do modo de vida urbano, Wirth destaca relagdes sociais
menos intensas, devido ao carater de superficialidade, transitoriedade e indiferenca
presente nos contatos entre os cidaddos. E o que o autor considera a substitui¢do dos
contatos primarios pelos contatos secundarios, refletindo no enfraquecimento dos lagos

familiares e de vizinhanga e da solidariedade social, o que representaria, também, a

' Simmel, 1973: 12.
12 Wirth, 1973: 96.
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influéncia niveladora da cidade, uma despersonalizagdo promovida por institui¢des
altamente especializadas (as escolas, por exemplo). Esses termos também sdo utilizados
por Robert Ezra Park no artigo “Cidade: sugestdes para a investigagdo do comportamento
humano no meio urbano”"?.

O superficialismo, o anonimato (decorrente da grande quantidade de individuos
compartilhando o mesmo espago urbano) e a transitoriedade das relacdes explicariam a
racionalidade do modo de vida urbano, onde as relagdes interpessoais adquirem fei¢des
utilitarias, ou seja, sdo guiadas por interesses momentaneos dos individuos. Essas mesmas
caracteristicas proporcionariam ao individuo certo grau de emancipag@o referente as
formas de controle inerentes aos grupos sociais onde seus membros possuem maior
intimidade entre si. Ao mesmo tempo, o individuo perderia o senso de participagdo ou
pertencimento aos grupos (o que configuraria certa anomia, nos termos de Durkheim).

A racionalidade do modo de vida urbano faz ainda com que o local de trabalho
apresente tendéncia a dissociar-se do local de moradia, fazendo com que as diferentes
partes da cidade adquiram fungdes especializadas.

A respeito dessa diferenciacdo espacial entre as partes de uma cidade, destaca-se
que as desigualdades sociais estdo também presentes na definicdo do que ocupara
determinada regido mais valorizada, de acordo com a conveniéncia de se morar ou
trabalhar em um lugar, levando-se em conta critérios de distancias, formas de
deslocamento etc., fazendo com que aqueles que possuem mais recursos financeiros
tenham escolha devido a possibilidade de pagar o prego que for para viver melhor,
enquanto que as camadas desfavorecidas tenham pouca ou nenhuma op¢io de onde morar
ou trabalhar. E a segregagdo espacial urbana das classes ou individuos.

A mobilidade nas cidades, referida por Wirth como a condi¢do de que cada
individuo compde diversos grupos de uma mesma cidade, propicia o que o autor chamou
de “status flutuante”, pois em cada um desses grupos o mesmo individuo ocupa posicio
diferente, tendo o individuo que comportar-se de maneira diferente a cada momento e
recebendo também tratamento diferente de cada grupo em que esta inserido, o que levaria
os individuos a um sentimento de instabilidade e inseguranga. Outro efeito dessa

mobilidade seria o cosmopolitismo ¢ a sofistica¢do dos cidaddos.

B park, 1973.
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Para Wirth, quanto mais densa e heterogénea uma cidade, mais acentuadas seréo
essas caracteristicas associadas ao urbanismo como modo de vida.

Em suma, o texto de Wirth, considerado um classico da sociologia urbana, reuniu
com sagacidade o que havia sido apontado por outros autores a avancou na descri¢do dos
fenomenos urbanos quando acrescentou suas valiosas contribui¢des, em especial quando
citou os tipos de contato entre os individuos e sfatus flutuante a que estdo submetidos os
habitantes das cidades.

O conceito apresentado por Wirth mostrou-se assim o mais completo dentre os
escritos dos autores classicos da primeira fase de estudos propositalmente focados no modo
de vida urbano nas ciéncias sociais. Tomando entfo esse conceito como base para a andlise
desse trabalho, sera apresentada a seguir a critica ferrenha feita a ele por Herbert Gans, que
destacou de tal conceito principalmente a énfase dada as questdes do nimero de habitantes,
da densidade populacional das areas urbanas e da heterogeneidade entre os individuos que
nelas vivem.

Gans, no texto “Urbanism and suburbanism as ways of life: reevaluation of

definitions”'*

tece ferrenhas criticas a Wirth. A principal contestacdo se refere a
suburbanizagdo das cidades estadunidenses, fendmeno que ganhou mais forga
principalmente ap6s a Segunda Guerra Mundial e que ndo teria sido negligenciado por
Wirth, apesar de ndo ser acentuado quando este escreveu o texto em discussao.

Apesar de reconhecer que Wirth discorre sobre as ditas sociedades urbanas
industriais e de considerar que ele mesmo ja estava tratando de outra fase das cidades, suas
criticas foram feitas como se ndo houvesse tal diferenca contextual e acredita que a
descrigdo apresentada por Wirth se aplica apenas a algumas partes das cidades.

Gans incrementa a idéia de Wirth de contatos primarios e secundarios quando
afirma perceber na sociedade estadunidense de seu tempo um tipo de contato
intermediario, que chamou de “quasi-primario”, onde ndo haveria tanta proximidade entre
os individuos quanto nos contatos primarios, nem tanta distdncia quanto nos secundarios.

A suburbanizacdo ocorrida nos Estados Unidos quando Gans escreve seu texto
pode ser resumida como um movimento de fuga dos centros urbanos por parte das classes
média e alta. O autor entra em mais detalhes e até estabelece cinco categorias para

classificar os habitantes que continuaram vivendo nos centros: os cosmopolitas

4 Gans, 1993
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(geralmente os com renda mais alta); os solteiros ou casais sem filhos (a maioria
pertencente a classe média); os étnicos (cujo exemplo mais nitido ¢ o de imigrantes
europeus que procuravam manter-se unidos o maximo possivel e evitavam a
miscigenacdo); os desprovidos (individuos ou familias com rendas mais baixas); e os
“trapped” (onde encaixou, por exemplo, os individuos que um dia tiveram status elevado
na sociedade e por alguma razdo tornaram-se “decadentes”). Gans esclarece que os dois
primeiros tipos vivem na cidade por op¢éo; o terceiro, em parte por necessidade e em parte
por tradicdo; e o quarto € o quinto por ndo terem outra op¢do. Os dois primeiros grupos
optariam por viver na cidade pelas facilidades que o centro oferece, porém no interagem
com seus vizinhos além do minimo que as regras de convivéncia exigem. Os “étnicos”
interagem muito entre si € pouco com os que ndo fazem parte do mesmo grupo. Ressalta
que em geral as criangas e os adolescentes sdo mais facilmente aculturados quando em
convivio com diferentes grupos.

Importa nesse trabalho destacar a observagcdo de Gans de que ¢ a mobilidade que
cria independéncia, tanto para os que vivem no centro e ndo desejam ficar restritos a
companhia de seus vizinhos quanto para os que vivem nos suburbios e necessitam
deslocar-se para a cidade a fim de consumir produtos e servigos. A independéncia dos
moradores dos suburbios era proporcionada pela posse de automdveis particulares, que so6
eram possuidos pelos individuos das classes média e alta. Entretanto, em ultima analise,
essa independéncia era (e ainda ¢) relativa, pois trata-se de dependéncia com relagdo ao
préprio automovel.

A principal critica de Gans a analise de Wirth é concernente a importancia dada a
influéncia do nimero de habitantes, a densidade populacional e a heterogeneidade sobre o
modo de vida urbano. A critica é fundamentada justamente na suburbanizagdo crescente
por que passava a sociedade norte-americana, que significava uma tendéncia de diminuigao
da densidade e da heterogeneidade dos locais de moradia.

Outra caracteristica mencionada ¢ o fato de os suburbios possuirem transporte
coletivo precario ou nem mesmo o possuirem, o que contribuia para a homogeneizagdo de
sua populagdo segundo os critérios de renda, uma vez que a posse de automodveis era
condi¢@o essencial para morar nos suburbios e continuar tendo acesso aos bens e servigos

que so6 o centro proporcionava.
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Em posterior analise sobre seu texto, Gans reconhece parte do mérito de Wirth,
pois a suburbaniza¢do que atingiu a maioria da populagdo fez com que os préprios
subtrbios ficassem com maior nimero de habitantes, com maior densidade populacional e
mais heterogéneos, pois atingiu a quase todas as camadas sociais. Outro fator foi que os
suburbios deixaram de ser essencialmente residenciais ¢ passaram a ter comércio € servigos
diversificados (ainda que pouco concentrados), tornando seus moradores menos
dependentes dos centros.

A discussdo central que se apresenta nos dois textos dos autores norte-americanos €
a influéncia do meio no comportamento humano, sendo que Wirth a enxerga de forma
decisiva (resumindo em numero, densidade e heterogeneidade da populacdo), enquanto que
Gans tenta apresenta-la como menos importante do que o ciclo de vida e a classe social dos
individuos (que de acordo com sua hipotese era o que mais influenciava a escolha do local
de moradia por parte dos individuos ou familias).

O que ndo foi levado em considerag@o por Gans na analise da importancia do texto
de Wirth foi a generalidade de seu trabalho, em que a abordagem das cidades foi feita de
uma forma geral e ampla, o que fez com que se tornasse um classico da producéo
académica relativa a cidades. Ao contrario, Gans levou em conta apenas as cidades
estadunidenses, onde os suburbios se tornaram majoritarios e possuem caracteristicas
muitos diferentes dos suburbios que se verificam em dezenas de paises, como o Brasil, por

exemplo.

Até aqui foram apresentadas as primeiras delimitacdes dos critérios para se definir
sociologicamente o termo cidade. Chegou-se, ndo consensualmente, a uma combinagio de
fatores relevantes que devem ser considerados relativamente, lembrando do conceito de
weberiano de tipo ideal para facilitar o entendimento: sdo caracteristicas que devem estar
presentes no aglomerado em questdo, mas as propor¢des podem variar, sendo que em
algumas determinadas caracteristicas estardo presentes de maneira mais intensa do que
outras.

As discussdes posteriores no campo da Sociologia urbana partiram basicamente dos
tdpicos acima apresentados e ganharam novos rumos ¢ detalhamentos diferenciados. O
destaque até aqui dado aos primdrdios das defini¢cdes desse campo sio devidos a intengéo

de indicar nesse trabalho a influéncia da mobilidade nesses topicos basicos do modo de
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vida urbano. Ainda assim, faz-se necessario complementar esse estudo com breves
comentdrios acerca dos mais destacados desdobramentos que os estudos urbanos
assumiram.

Manuel Castells', socidlogo espanhol, numa abordagem nitidamente marxista
elaborada na década de 1970, utiliza com mais freqiiéncia o termo ‘“urbanizacio”,
acrescentando a importancia do sistema de valores que denominou “cultura urbana” para a
diferenciacdo entre as ideologias rurais ¢ urbanas, sendo estas Ultimas caracteristicas da
sociedade industrial capitalista.

A andlise de Castells é muito mais detalhada nas comparagdes entre as cidades dos
chamados mundos desenvolvido e subdesenvolvido, ressaltando sempre as desigualdades
interurbanas e intra-urbanas, além das diferencas na velocidade com que o processo de
urbanizagdo ocorreu nos diversos continentes.

A Sociologia Urbana no Brasil foi majoritariamente influenciada pelos trabalhos da
chamada Escola de Chicago, da qual fizeram parte Park ¢ Wirth, dentre os autores até aqui
citados. Também tiveram grande repercussdo as idéias de Weber, Simmel, Walter
Benjamin, Manuel Castells e Le Corbusier, que foram intelectuais priorizados nesse
trabalho.

A influéncia estadunidense extrapolou os circulos académicos e chegou também as
praticas urbanisticas. Nas palavras de Barbara Freitag:

“Na virada do século XX para o XXI, ja podemos afirmar que a influéncia das
teorias e praticas urbanas americanas no Brasil ¢ hegemonica. Isso se reflete na introducdo
dos arranha-céus, ou seja, na verticalizagdo das construc¢des, na introduc@o de elevadores e
tuneis, que favorecem o transporte urbano voltado para o automovel, em detrimento de
bondes, metrd e trens, tipicos da paisagem européia, especialmente a francesa. Os
franceses aperfeicoaram os transportes publicos recorrendo as vias férreas, ao passo que o
Brasil, a partir da segunda metade do século XX, deu preferéncia ao transporte publico
rodoviario, multiplicando o uso de carros particulares, que comegaram a congestionar
centros urbanos e zonas industriais. Isso modificou a fisiognomia das grandes cidades e
capitais, associando-se aos congestionamentos de transito a poluicdo do ar e a
irritabilidade dos motoristas. Praticamente desapareceu o fldneur. As calcadas de pedestres
cederam lugar a estacionamentos autorizados e clandestinos. A ‘excitagdo da vida mental’

(Simmel) deu lugar a ‘irritagdo descontrolada’ do motorista estressado. Esse

15 Castells, 2000.
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desenvolvimento urbano destruiu formas de urbanidade, civilidade, solidariedade entre os

moradores brasileiros, algo anteriormente assinalado por Sennett (1990) para as cidades

americanas”'®.

Na citacdo acima Freitag descreve o contexto em que Brasilia foi planejada,
esclarecendo que a principal influéncia foi a do urbanismo norte-americano. Destaca que
foi uma op¢do em nivel nacional.

Estranha-se o fato de que o urbanista responsavel pelo projeto do Plano Piloto,
Lucio Costa, tenha individualmente sofrido maior influéncia dos europeus (pois nasceu e
cresceu na Europa e apos vir morar no Brasil teve como interlocutor Le Corbusier, suico
autor da “Carta de Atenas”) e mesmo assim Brasilia tem os principios do urbanismo
praticado nos Estados Unidos. Talvez a decisdo pelo modelo estadunidense tenha sido
tomada pelos politicos e ndo pelos arquitetos.

No Brasil os cientistas sociais que se dedicam aos estudos urbanos t€ém dado
preferéncia a temas como habitagdo, fenomenos referentes a expansdo das cidades, com
atencdo ao saneamento e a urbanizagdo de forma geral. Mesmo que reconhecam a
importancia que as formas de deslocamento tém para uma cidade, inclusive para os
aspectos mais estudados citados acima, poucos trabalhos enfocados na mobilidade urbana
foram desenvolvidos sob a perspectiva das ciéncias sociais.

A mobilidade urbana refere-se a capacidade de deslocamento dentro de uma
cidade, ou seja, a capacidade de tranmsitar (dai a necessidade de se verificar também o
conceito de transito) pelos espacos urbanos.

O transito ¢ parte constitutiva essencial de todas as cidades e se faz presente na
vida de todos os cidaddos, que todos os dias necessitam deslocar-se para estudar, trabalhar,
consumir, divertir-se etc. Ai estd a importancia de todos conhecerem e respeitarem todas as
regras do transito ¢ de que essas regras sejam amplas o suficiente para abordarem todas as
formas de transporte, tornando, assim, os deslocamentos mais seguros e eficientes. Nas
palavras de Vasconcelos, o transito € “o conjunto de todos os deslocamentos didrios, feitos
pelas calcadas e vias da cidade, e que aparece na rua na forma de movimentacdo geral de
pedestres e veiculos” 7. A defini¢o oficial parece um pouco mais ampla, pois estabelece o

Codigo de Transito Brasileiro que “Considera-se o transito a utilizacdo das vias por

'® Freitag, 2006: 131-132.
17 Vasconcelos, 1998: 11.
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pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de

. o . ~ 18
circulagdo, parada, estacionamento e operagdo de carga e descarga.”

Entretanto, as concepgdes mais sofisticadas do conceito de mobilidade urbana
sugerem que se trata de algo mais amplo do que as nog¢des de transito e de transporte, como
explica Ricardo Montezuma, “porque oferece uma perspectiva dos individuos na sua
realidade socioeconomica e espacial (idade, género, categoria sociolaboral); transporte se
limita & perspectiva oferta e demanda, o que ndo permite ver com clareza os graves
problemas de acessibilidade, mobilidade ou imobilidade de que padecem os pobres;
mobilidade permite ir mais além na analise da pessoa que se desloca, ja que se pode

9519

abordar também a pessoa economicamente ativa” . Montezuma expde uma diferenciagio

entre os termos, em que mobilidade ¢ a palavra utilizada quando o centro da questio
colocada € o individuo e seu entorno, em contraposi¢do as outras abordagens onde o foco
sdo os veiculos ou as vias ou trajetos.

O Ministério das Cidades possui um entendimento de mobilidade urbana bastante
sofisticado e completo, mesmo sendo abrangente o suficiente para se considerar como
propositor de diretrizes. Esta em perfeita consondncia com as idéias aqui defendidas.

A primeira grande inovagdo apresentada na visdo do Ministério, em comparacdo
com a da maior parte dos governos estaduais e municipais brasileiros (em especial com a
do GDF a ser analisada posteriormente) € o foco nas pessoas ¢ ndo nos veiculos. (PlanMob
pg 7). S6 isso ja contribui para a concretizagdo de um dos objetivos do Ministério ao
elaborar o Plano Diretor de Mobilidade (PlanMob).

De acordo com o Ministério das Cidades:

“a mobilidade urbana é um atributo das cidades, relativo ao deslocamento de
pessoas ¢ bens no espaco urbano, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infra-estrutura
urbana. Este é um conceito bem mais abrangente do que a forma antiga de tratar os
elementos que atuam na circulacdo de forma fragmentada ou estanque ¢ de administrar a
circula¢do de veiculos e ndo de pessoas.

“Esse conceito recebe ainda quatro complementos, igualmente estruturais da
politica desenvolvida pelo Ministério das Cidades: a inclusdo social, a sustentabilidade

ambiental, a gestdo participativa e a democratizagdo do espago publico. O primeiro afirma o

'8 Brasil. Cédigo de Transito Brasileiro. Contagem: Santa Clara Editora Producdes de Livros Ltda, 2000.
(Art. 1°, paragrafo primeiro, pp.13).
' Montezuma, 2003. (tradugo livre)
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compromisso do Governo Federal com a construgdo de um pais para todos, tendo o direito a
mobilidade como meio de se atingir o direito a cidade. O segundo demonstra a preocupagio
com as geragdes futuras e com a qualidade de vida nas cidades. O terceiro traduz a busca pela

construgdo da democracia politica, econdmica e social. E o quarto complemento se refere ao

principio da equidade no uso do espago publico™’.

No atual contexto das grandes cidades, onde a maior parte da poluicdo ¢
proveniente dos gases emitidos pelos automdveis, onde os engarrafamentos tornam-se cada
vez maiores, onde ¢ cada vez mais dificil encontrar vagas nos estacionamentos, onde
ocorrem dezenas de acidentes automobilisticos todos os dias ¢ onde a poluigdo sonora
atinge nivel bastante elevado, ou seja, onde o transito € o responsavel por consideravel
parcela dos grandes transtornos, é cada vez mais premente a necessidade da utilizagdo de
formas alternativas de mobilidade urbana. Por todos esses motivos, principalmente pelos
engarrafamentos, percebe-se que ha a tendéncia a uma maior lentiddo nos deslocamentos
que utilizam o automoével, ao contrario do que apregoam as campanhas publicitarias da
industria automobilistica.

Montezuma destaca quatro fatores principais de influéncia na mobilidade urbana
dos paises em desenvolvimento: crescimento urbano acelerado; desarticula¢do entre forma
urbana e sistema de mobilidade; concentragdo de atividades nas zonas centrais; ¢
segregacdo socioecondmica e espacial. Entre tais caracteristicas, apenas a segunda pode-se
considerar ndo ser unanimemente perceptivel em Brasilia, apesar de essa excegdo ser
devida a articulagdo entre a forma da cidade e a mobilidade por automoéveis ter sido
privilegiada no projeto urbanistico.

Nesse contexto, foi criado recentemente o conceito de mobilidade sustentavel, que
sugere a reducdo do uso dos automoéveis particulares, a melhoria das condi¢cdes € o
aumento do uso do transporte coletivo, o desenvolvimento de combustiveis ndo-poluentes
¢ a maior utilizagdo de meios de transporte alternativos, como a bicicleta. Dentro do que se
vem chamando de “desenvolvimento sustentavel”, a mobilidade sustentavel busca o
desenvolvimento das formas de locomog¢do urbana, tentando ainda garantir ¢ melhorar a
qualidade de vida de todos os habitantes das cidades, sem causar danos ao meio ambiente.

E o incentivo ao uso do transporte coletivo, dos “biocombustiveis” (que poluem muito

» Ministério das Cidades, 2004: 15.
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menos do que os combustiveis fosseis € podem ser extraidos de fontes renovaveis), o
incentivo a caminhada e a pedalada.

A necessidade da mobilidade sustentavel vai muito além da reducdo dos altos
niveis de poluigdo: ela engloba a consciéncia que as pessoas devem ter de ndo poluir, de
tornar as cidades ambientes mais agradaveis para viver, de adotar os principios da
cidadania até mesmo nas pequenas atitudes didrias relacionadas ao transporte nas cidades.
Mas ¢ algo que depende fundamentalmente da conscientizagdo, da participagdo dos
governos, do desenvolvimento da educagdo e da verdadeira pratica da cidadania em todas
as camadas da populacdo ¢ em todas as faixas etarias. Representa a preocupag¢do com a
preservagdo do meio ambiente, que deve estar presente também na hora de escolher um
meio de transporte.

Recentemente os Orgdos governamentais também tém assimilado essas novas
concepcdes. No entendimento do Ministério das Cidades, “a mobilidade esta vinculada a
qualidade de vida dos locais onde as pessoas moram e para onde se deslocam, devendo
estar articulada com o plano de desenvolvimento da cidade e com a democratizagdo dos
espagos publicos, conferindo prioridade as pessoas e ndo aos veiculos”.*!

Conforme a definicdo do Centro por um Transporte Sustentavel do Canada:

"Um transporte sustentdvel ¢ aquele formado por um sistema que permite as
pessoas e as sociedades de satisfazer suas principais necessidades de acesso de uma
maneira consistente ¢ compativel com a saude dos seres humanos e dos ecossistemas,
sob o signo da equidade, para as geracdes e entre elas; funciona eficazmente, oferece
escolhas dos modos de transportes e apoia uma economia dindmica; limita as emissdes e
os dejetos de maneira a ndo ultrapassar a capacidade do planeta em absorvé-los, reduz
ao minimo o consumo de fontes ndo renovaveis, reutiliza e recicla seus compostos ¢

, . ’ .1: ~ 22
reduz ao minimo os ruidos ¢ a utilizagdo da terra".

O outro sentido pelo qual pode ser entendida a sustentabilidade (ou nlo) da
mobilidade urbana extrapola o carater ecoldgico comumente dado ao termo. Trata-se da
sustentabilidade referente a continuidade da mobilidade, pois alguns modelos ja se

mostraram ineficazes quando se considera o longo prazo.

2l Conferéncia das Cidades: Resolugdes I. Brasilia: Ministério das Cidades, 2003.
2 Extraido do sitio virtual http://www.ruaviva.org br/mobilidade/index.html, mantido pela organizagio nio
governamental Ruaviva — Instituto da Mobilidade Sustentavel
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Para explicar melhor sera aqui utilizado e exemplo de Brasilia, onde o modelo
vigente baseia toda a mobilidade nos automdveis e procura favorecer apenas o transito de
veiculos automotores.

Um dos pressupostos da dissertacdo em elaboragio, a ser mais bem esclarecido ao
longo da pesquisa, ¢ o de que o modelo de mobilidade urbana de Brasilia ¢ insustentavel,
pois faz com que cada cidaddo procure ter seu proprio automdvel e utilizd-lo a cada
deslocamento. Em conseqiiéncia, o niimero de veiculos circulando diariamente aumenta de
forma tdo acelerada que nfo had como o poder publico garantir que haja espago para os
deslocamentos e estacionamentos desses veiculos. Sendo assim, a insustentabilidade esta
no fato de que a cada dia a propria mobilidade dos automoveis se reduz com o aumento
dos engarrafamentos (maior lentiddo do trafego, nos mais diversos niveis).

Os individuos que ndo utilizam automoveis particulares para se locomover também
sdo prejudicados na medida em que o transporte publico, no caso de Brasilia, é realizado

majoritariamente por 6nibus que dividem o espago com os carros.

Os conceitos de cidadania e de cidadao remetem ao de cidade, pois indicam o que
antigamente de considerava a condi¢do do habitante da cidade. Hoje em dia sdo conceitos
mais amplos, pois incluem também aqueles que ndo vivem nas cidades. De qualquer
forma, como demonstra Gomes, “ser cidaddo ¢ pertencer a uma determinada porgéo
territorial, ou seja, esta ¢ sem duvida uma classificagio espacial”®. Em resumo, quer dizer
que esses conceitos continuam vinculados a condigdo territorial, que se referem a espagos
determinados.

A cidadania ¢ cotidianamente definida como o conjunto de direitos e deveres dos
cidaddos. E uma palavra muito proferida em tempos de eleicdes, quando a midia faz
questdo de repetir que votar ¢ exercer a cidadania. Entretanto, o conceito carrega muito
mais do que o ato de votar. Envolve, numa descrigdo mais detalhada, trés categorias de
direito: os politicos (simbolizados pelo direito de votar e ser votado), os civis
(representados pelos direitos a vida, a liberdade, a propriedade etc.) e os sociais (direito a
educagdo, ao trabalho, ao salario justo)24.

Essa classica divisdo em trés categorias foi apresentada por T. H. Marshall, que

realizou um breve histdrico do desenvolvimento de cada uma das categorias na Inglaterra,

> Gomes, 2002: 135.
* Pinsky, Jaime (org.). Historia da Cidadania. Sio Paulo: Contexto, 2005.
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mas sendo de fato um modelo aproximado ao que ocorreu em varios outros lugares, sendo
que a principal diferenca a ser encontrada nas analises serd nas datas, mas ndo na seqiiéncia
de etapas percorridas.

Quanto ao que significa a cidadania, Marshall afirma que:

“A cidadania é um stafus concedido aqueles que sdo membros integrais de
uma comunidade. Todos aqueles que possuem o sfafus sdo iguais com respeito aos
direitos e obrigacdes pertinentes ao status. (...) A classe social, por outro lado, ¢ um
sistema de desigualdade. E esta também, como a cidadania, pode estar baseada num
conjunto de ideais, crengas e valores. E, portanto, compreensivel que se espere que o
impacto da cidadania sobre a classe social tomasse a forma de um conflito entre
principios opostos. Se estou certo ao afirmar que a cidadania tem sido uma institui¢do
em desenvolvimento na Inglaterra pelo menos desde a segunda metade do século XVII,
entdo ¢ claro que seu crescimento coincide com o desenvolvimento do capitalismo, que
¢ o sistema ndo de igualdade, mas de desigualdade. Eis algo que necessita de explicacao.
Como ¢ possivel que estes dois principios opostos possam crescer e florescer, lado a
lado, no mesmo solo? O que fez com que eles se reconciliassem e se tornassem, ao
menos por algum tempo, aliados ao invés de antagonistas? A questdo ¢ pertinente, pois
ndo ha davida de que, no século XX, a cidadania ¢ o sistema de classe capitalista estdo
em guerra.” >,

“.. A igualdade implicita no conceito de cidadania, embora limitada em
contetido, minou a desigualdade do sistema de classe, que era, em principio, uma

9926

desigualdade total...

Marshall refere-se a condi¢do de igualdade que a cidadania pressupde entre todos
os que sdo considerados cidadios. Ndo de uma igualdade em todas as esferas da vida, mas
de um estabelecimento de condigdes minimas de vida a que cada individuo detentor
daquele status tem direito. Nas palavras do autor:

“O que interessa ¢ que haja um enriquecimento geral da substancia concreta
da vida civilizada, uma redug¢io geral do risco e da inseguranga, uma igualacdo entre os
mais e menos favorecidos em todos os niveis — entre o sadio e o doente, o empregado ¢
o desempregado, o velho e o ativo, o solteiro e o pai de uma familia grande. A igualagio

ndo se refere tanto a classes quanto a individuos componentes de uma populagdo que ¢

% Marshall, 1967: 76.
%6 Marshall, 1967: 77.
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considerada, para esta finalidade, como se fosse uma classe. A igualdade de starus é

mais importante do que a igualdade de renda” *’.

Ainda segundo Marshall, a mesma igualdade que deveria valer para a concessdo de
direitos também é devida quando se fala nos deveres de cada cidaddo e nas restrigdes a que
se sujeita em prol de um beneficio proporcionado pela vida em sociedade julgado mais
valioso:

“Se se invoca a cidadania em defesa dos direitos, as obrigagdes
correspondentes da cidadania ndo podem ser ignoradas. Estas ndo exigem que um
individuo sacrifique sua liberdade individual ou se submeta, sem motivo, a qualquer
exigéncia feita pelo Governo. Mas exigem que seus atos sejam inspirados por um senso
real de responsabilidade para com o bem-estar da comunidade” **.

Quando se fala em mobilidade urbana pode-se pensar diretamente no famoso
“direito de ir e vir”, o que ndo € equivocado. O que a dissertagdo em questio pretende
demonstrar ¢ justamente a relagdo entre esse direito, arduamente defendido pelos que
lutam pela mobilidade sustentavel, e os outros direitos que, em conjunto, compdem o que
se poderia chamar de cidadania plena. Isso quer dizer que a garantia do direito de ir e vir a
todos os cidaddos (um dos objetivos da mobilidade sustentavel) ¢ conseqiiéncia e ao
mesmo tempo pré-requisito para a existéncia de fato dos demais direitos.

Nas concepg¢des mais modernas de cidadania, inclui-se também o chamado direito a

cidade®, que representa o direito que todos os cidaddos deveriam ter de usufruir de sua

cidade e tudo o que ela oferece, considerando opgdes de trabalho, esporte e lazer.

Sinteticamente enunciados os conceitos basicos da dissertagdo, parte-se agora para
a elucidagio dos motivos que fazem desses conceitos essenciais ao entendimento da linha
de raciocinio seguida na pesquisa.

Trata-se de sugerir inicialmente como a mobilidade ¢ uma das condigdes para a
propria existéncia das cidades conforme as caracteristicas sociologicamente apontadas para
que assim sejam considerados determinados povoamentos humanos.

Sem que haja mobilidade para os habitantes de uma cidade, ndo haveria a condi¢do
do anonimato, pois com a circulagdo restrita os individuos cruzariam sempre ¢ somente

com aqueles que estdo mais proximos.

2" Marshall, 1967: 94-95.
% Marshall, 1967: 104.
¥ Sobre o assunto, ver Tese de Doutorado de Jeova Dias Martins defendida em 2006 neste Departamento.
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A mobilidade também ¢ indispensavel para a divisdo do trabalho, uma vez que os
produtos e servigos necessitam deslocar-se para que atinjam a todos e permitam a
especializagdo individual e as trocas entre os cidaddos.

Em sintese, ndo ¢ sem razdo que a Lei n°. 10.257, de 10 de julho de 2001, também
conhecida como Estatuto da Cidade, esclarece que “direito a cidades sustentaveis deve ser
entendido como o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-
estrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geragdes” (grifo nosso).

Talvez a mobilidade néo seja discutida com mais freqiiéncia por ser um meio e ndo
o fim da materializagdo das caracteristicas do modo de vida urbano, moderno por
exceléncia. Ndo ¢ que a questdo da mobilidade precise estar presente no conceito de
cidade, mas ¢ necessario ter atengdo ao fato de que a mobilidade ¢ essencial para a
existéncia do que se define como caracteristicas eminentemente urbanas. Mesmo que a
mobilidade nfo esteja diretamente sendo colocada como constituinte das cidades, ela
exerce um papel indireto fundamental.

Jane Jacobs apresenta uma visdo sofisticada do papel das ruas e das calcadas:

“As ruas das cidades servem a varios fins além de comportar veiculos; e as
calcadas — a parte das ruas que cabe aos pedestres — servem a muitos fins além de
abrigar os pedestres. Esses usos estdo relacionados a circulagdo, mas ndo sdo sindnimo
dela, e cada um €, em si, tdo fundamental quanto a circulagdo para o funcionamento
adequado das cidades.”’

Seguindo a mesma linha de raciocinio, inclusive citando Jacobs, Henry Lefebvre
também analisa as func¢des exercidas pela rua e tece argumentos “a favor da rua” e “contra
arua”, observando influéncias tanto na infra-estrutura urbana quanto no modo de vida dos
habitantes das cidades:

“A favor da rua. Nao se trata simplesmente de um lugar de passagem e
circulagdo. A invasdo dos automoveis ¢ a pressdo dessa industria, isto é, do lobby do
automovel, fazem dele um objeto-piloto, do estacionamento uma obsessdo, da
circulagdo um objetivo prioritario, destruidores de toda vida social e urbana. Aproxima-
se o dia em que serd preciso limitar os direitos e poderes do automoével, ndo sem
dificuldades e destruigdes. A rua? E o lugar (topia) do encontro, sem o qual ndo existem

outros encontros possiveis nos lugares determinados (cafés, teatros, salas diversas).

3 Jacobs, 2000: 29.
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Esses lugares privilegiados animam a rua e sdo favorecidos por sua animag¢io, ou entdo
ndo existem. Na rua, teatro espontaneo, torno-me espetaculo e espectador, as vezes ator.
Nela efetua-se o movimento, a mistura, sem os quais n3o ha vida urbana, mas
separacdo, segregagdo estipulada e imobilizada. [...] Na rua, e por esse espago, um
grupo (a propria cidade) se manifesta, aparece, apropria-se dos lugares, realiza um

tempo-espaco apropriado™.’’

Essas citagdes tém nesse trabalho o objetivo de demonstrar como reflexdes de
autores ja consagrados nos estudos urbanos sobre a circulacdo nas cidades. Foram
escolhidas porque explicitam a importancia da mobilidade urbana para as cidades e foram
escritos sem foco em uma cidade especifica, porém buscando a compreensdo de algo que
seja comum a todas as cidades. Deixam claro que nio ha vida urbana sem deslocamentos,
que todos os cidaddos dependem de mobilidade para viver a cidade e exercer sua
cidadania. Exemplificam que a circulagdo nas cidades ¢ muito mais do que mero
deslocamento, € também espago para interagdes sociais, mesmo que fugidias. A forma de
circulagdo também influencia nas relagdes sociais e serve como indicador de posigdo social

dos individuos.

A importancia da mobilidade urbana esta, pois, ndo sé no fato de ser ela garantidora
de todas as caracteristicas que definem o modo de vida urbano, desde as mais primordiais
indicadas pelos autores cldssicos citados anteriormente — anonimato, heterogeneidade,
divisdo do trabalho etc. — até as mais avancadas nog¢oes de direito a cidade enunciadas nos
dias de hoje.

Importante destacar aqui, como em outros trechos da dissertagdo, a diferencia¢do
entre as expressdes “cidade” e “modo de vida urbano”. O modo de vida urbano pode estar
presente ou ndo nas cidades. O que se quer evitar com essa ressalva é que ndo
necessariamente um povoamento humano deixa de ser cidade se ndo tiver acentuadas as
caracteristicas de um modo de vida. Uma das principais caracteristicas do modo de vida
urbano, o anonimato, por exemplo, ndo ¢é freqiiente em cidades pequenas, mas estas ndo
perdem esse status por causa disso.

No Brasil, os estudos urbanos nas ciéncias humanas tém sido focados em temas

como planejamento urbano, reforma urbana, gestdo das cidades, habitagdo, saneamento,

3 efebvre, 1999: 29-30.
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participagdo popular e seguranga publica (um tema ja praticamente independente). Atengéo
especial tem sido dada as grandes cidades (metropoles).

Dentre os autores brasileiros que t€m publicagdes diretamente relacionadas a
mobilidade urbana e que ainda no t€m seus trabalhos tdo conhecidos, merecem destaque o

arquiteto e urbanista Cristévao Duarte e a antropdloga Janice Caiafa.

Duarte tece varias criticas a op¢ao pelo modelo rodoviario como forma principal de
circulagdo nas cidades brasileiras quando da acelerada expansdo urbana ocorrida no pais a
partir da década de 1950, além de conseguir resumir as causas € as conseqiiéncias da
defasagem dos sistemas de transporte publico e de todo o processo historico que culminou

no caos do transito hoje enfrentado pela populagdo, ele acrescenta:

“A oferta de transportes publicos ndo ocorreu, entretanto, na mesma
propor¢do que crescia a demanda. A precarizacdo do transporte ferroviario e o
desmantelamento das linhas de bondes existentes nas grandes cidades brasileiras
consagraram o Onibus como modalidade principal do transporte publico de
passageiros. Lastimavelmente, as concessdes para a exploragdo das linhas de 6nibus
ndo se fizeram acompanhar dos indispensaveis investimentos e mecanismos de
controle, por parte do poder publico, que assegurassem a boa qualidade do servigo
prestado a populagdo. Desta forma, ndo obstante a falta de outras opgdes (ou talvez
por isso mesmo), o sistema de transporte por dnibus transformou-se num servico de
baixa qualidade, caracterizado pela irregularidade e pelo desconforto, destinado
preferencialmente, ao atendimento das classes trabalhadoras, sem acesso ao transporte

particular.

“Os investimentos publicos priorizaram a ampliagdo e modernizagdo da rede
rodoviaria, de modo a garantir fluidez e acessibilidade aos deslocamentos
motorizados. Em inumeras cidades brasileiras, a década de 60 ficaria marcada pela
proliferacdo de viadutos destinados a desafogar os pontos criticos da malha viaria. O
receituario da gestdo rodoviarista incluiu também outras ‘melhorias’, tais como a
construgdo de vias expressas e tuneis, a semaforizacio e a sinalizagdo de rede viaria, o
recapeamento asfaltico e o alargamento indiscriminado de vias arteriais, coletoras e

locais.”.*

Os resultados, segundo o autor, foram “as chamadas ‘deseconomias urbanas’,

caracterizadas pelos prejuizos econdmicos relacionados aos congestionamentos, a

32 Duarte, 2006: 24-25.
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polui¢do, ao consumo de combustiveis e ao uso perduldrio do espago viario”. Duarte

conclui:

“Em nome da velocidade e do progresso a qualquer prego, a cidade tradicional

que resistia (e que ainda resiste) enquanto espacialidade foi impiedosamente

. ) 33
fragmentada e, mesmo, parcialmente destruida”.

Com uma obra bastante esclarecedora sobre as diferengas entre os suburbios e os
centros urbanos nos Estados Unidos, o livro “Aventura das Cidades: ensaios ¢

9934

etnografias™”, Janice Caiafa consegue demonstrar a importancia da mobilidade urbana, em

especial do transporte coletivo, para a vida nas cidades.

Janice Caiafa, a0 mesmo tempo em que analisa ao sistema de transporte coletivo de
Nova lorque, apresenta reflexdes sobre o papel do transporte coletivo para a cidade. A
autora relata como uma cidade se faz a partir da ocupagéo coletiva e conseqiiente produgao
de espacos publicos, de forma que se constitui algo essencial para a existéncia de quaisquer
das caracteristicas ja& mencionadas para a materializagdo dos modos de vida urbanos. Nas

palavras da autora:

“Historicamente, as cidades surgem provocando o povoamento espacial e a
produgdo de espacos publicos. A ocupacdo coletiva gera heterogeneidade, de alguma

forma misturando os habitantes e em diferentes graus dessegregando os meios

I 35
fechados e familiares™”.

A suburbanizacdo, antes aqui referida no trecho referente ao artigo de Herbert
Gans, também ¢ bastante citada por Caiafa, porém com grande destaque para as diferencas
entre Nova lorque e as outras cidades estadunidenses. De acordo com a antropdloga
brasileira, Nova lorque sofreu muito menos do que as demais cidades de seu pais com esse
processo, e foi justamente isso que garantiu a continuidade da qualidade do transporte
coletivo e que este fosse gerido pelo poder publico. Isso se deve ao fato de que nos outros
nucleos urbanos, o esvaziamento dos centros fez com que a demanda pelo transporte
coletivo fosse drasticamente reduzida, levando a faléncia muitas das empresas privadas
concessionarias do servigo. Talvez o fator mais importante a ser considerado nesse

trabalho seja a diferenca das formas predominantes de mobilidade entre os centros urbanos

33 Duarte, 2006: 118.
3% Caiafa, 2007.
35 Caiafa, 2007: 19.
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e os suburbios: nos suburbios, a forma quase hegemonica de deslocamento € o automovel
particular, o que se daria em parte devido a baixa densidade populacional que tornaria a
exploragdo do servico pouco atraente para as empresas privadas ¢ também serviria de
justificativa para que o estado ndo encampasse a execucdo do servico; nos centros e
especialmente em Nova lorque, ao contrario, hd uma efetiva utilizacdo do transporte

coletivo.

A autora chama a ateng@o para o fato de os estadunidenses pregarem aos paises
ditos “em desenvolvimento” um modelo de exploragdo do transporte coletivo por empresas
privadas e internamente praticar justamente o contrario, ou seja, o transporte coletivo nos
Estados Unidos ¢ gerido majoritariamente pelo poder publico. Segundo Caiafa, isso ocorre
porque ha nos centros urbanos a percepg¢do da imprescindibilidade do servigo de transporte
publico para a propria viabilidade das cidades e, quando empresas particulares se mostram
desinteressadas ou mesmo incompetentes para a realizagdo do servico, o poder publico

assume a responsabilidade.

A autora também defende essa imprescindibilidade do transporte coletivo, pois
acredita que ele, facilitando o deslocamento dos cidad&os e, por isso mesmo, a vivéncia e a
convivéncia nos mais diversos espacos das cidades, também favorece a interagdo entre os
individuos e se constitui ele mesmo, o transporte coletivo, um espago publico de contato

entre concidadios.

Outro aspecto ressaltado por Caiafa para defender o uso dos transportes coletivos ¢
justamente a esséncia de coletividade neles presente, uma vez que se trata de uso coletivo
de espagos publicos, ao contrdrio do que ocorre com a utilizagdo dos automoéveis
particulares, quando espagos publicos sfo temporaria (as proprias vias de circulagdo) ou
permanentemente (estacionamentos) privatizados quando ocupados por veiculos

particulares.

Ao comentar sobre os automoveis particulares a autora afirma que “nesse meio de
transporte individual € possivel evitar a convivéncia no veiculo coletivo e ao mesmo tempo
deslocar-se com maior eficiéncia, o que minimiza a importancia do percurso, € a ocupagio

do espaco publico se torna um mero intervalo de tempo entre a partida e a chegada com
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tendéncia a eclipsar-se. Além disso, a viagem de automoével utiliza o espago coletivo para

. ~ . : r1.1: 36
fins particulares, configurando uma ocupagéo privada da via puablica™””.

Caiafa resume a importancia da mobilidade para a vivéncia da cidade da seguinte
maneira:
“A ocupagio coletiva é a nossa garantia. E a mistura urbana, a concentragio e

a circulagdo, o contagio em plena rua que garantem a nossa presenga € a nossa
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liberdade de circular e, portanto, a nossa relagéo ativa com a cidade™”’.

O livro “Jornadas Urbanas: exclusio, trabalho e subjetividade nas viagens de
6nibus do Rio de Janeiro™®, também de Janice Caiafa, é resultado de pesquisa realizada
sobre o transporte por dnibus na cidade do Rio de Janeiro. Nessa pesquisa foram abordados
diversos temas, como as condi¢des de trabalho dos rodovidrios, violéncia urbana, a questdo
da circulag¢do na cidade, com enfoque na politica de transporte ¢ as conseqiiéncias dela
para a populagdo, entre outras questdes, sempre partindo de uma perspectiva marxista. Os

autores mais citados na obra sdo: Marx, Simmel, Benjamin, Deleuze e Guattari.

Além de Marx, suas andlises da ldgica capitalista de exploragdo dos trabalhadores e
de exclusdo social relacionadas aos componentes do sistema de transporte do Rio de
Janeiro sdo baseadas nas obras de Deleuze e Guattari. Benjamin e Simmel sio citados
quando se trata de interpretar o efeito daquela logica e daqueles componentes no cotidiano
dos individuos.

Para a pesquisa, realizada entre os anos de 1996 e 2000, foram aplicadas as técnicas
de observagdo participante, observa¢do ndo participante e entrevistas, que, no fim das
contas, resultaram em uma verdadeira etnografia das viagens de Onibus. Também
contribuiram para este trabalho outras experiéncias e pesquisas realizadas pela autora em
Nova lorque, nos Estados Unidos da América.

Uma das idéias centrais do livro é que as cidades se apdiam ndo na concentracio,
mas na dispersdo, viabilizada pelo transito e tendo o transporte coletivo como componente
de grande importancia. O transito é considerado como produtor de exterioridade (em

relacdo ao espaco privado), responsavel pela mistura urbana, pela heterogeneidade, ¢

36 Caiafa, 2007: 22.
37 Caiafa, 2007: 25.
38 Caiafa, 2002.
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colocado como um espago de contato. “As cidades se desdobram em redes pela
multiplicagdo das trajetérias™”.

O norte da pesquisa foi tentar desvendar em que medida o transporte publico
cumpre a funcdo de estender a mobilidade a todos, promovendo assim a fuga necessaria a

constitui¢do das cidades.

Apds apresentar os primordios dos estudos urbanos nas ciéncias sociais e indicar o
papel que a mobilidade urbana exerce no cotidiano urbano, parece ainda faltar um bom
exemplo para demonstrar o que foi dito pelos autores de maneira tedrica € com pequenos
exemplos. Sendo assim, sera apresentado adiante um exemplo trazido pela obra de outro
autor de renome no campo das ciéncias sociais. Trata-se do livro “Os estabelecidos e os
outsiders”, de Norbert Elias®.

A obra refere-se um estudo etnografico realizado entre o final da década de 1950 e
o inicio da de 1960, em que Elias descreve as relagdes sociais entre os distintos grupos da
localidade de Winston Parva, regido suburbana de uma cidade inglesa.

E um bairro operario da cidade, divido em trés zonas, nomeadas no estudo de Zona
1, Zona 2 e Zona 3, sendo que a Zona 1 ¢ habitada majoritariamente por familias de classe
média e as Zonas 2 e 3 por operarios das fabricas proximas. Os nomes das referidas Zonas,
bem como o proprio nome do bairro, Winston Parva, sdo ficticios, pois os autores optaram
pela manutenc@o do anonimato da comunidade estudada.

Apesar de ndo haver grandes diferengas sdcio-econdmicas ou culturais entre os
moradores das zonas 2 e 3, os habitantes desta ultima eram estigmatizados pelos moradores
das outras zonas e considerados cidaddos de segunda classe, como se fossem sujos e mal
educados.

Aparentemente ndo havia nada que diferenciasse as populagdes das zonas 2 ¢ 3,
apenas a antiguidade no bairro: os moradores da zona 2 estavam ali desde a criacdo do
bairro, enquanto que os moradores da zona 3 chegaram aproximadamente 30 anos depois.
Os moradores da zona 2 compunham um grupo coeso e ocupavam posi¢cdo hegemdnica na
regido, desenvolvida e mantida por mecanismos como a fofoca, responsavel por difundir

informagdes que confirmassem seus preconceitos com relacdo aos moradores da zona mais

¥ Caiafa, 2002: 19.
42 Elias, 2000.
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recente (ressaltavam o que pudesse servir como confirmacgdo das caracteristicas negativas
dos novatos e o que servisse para ilustrar a propria superioridade com relagdo aos outros).

Mas o que esse estudo tem a ver com a mobilidade? Ele demonstra como a pouca
mobilidade serve para preservar a interagédo maior entre vizinhos e grupos geograficamente
proéximos (contatos mais freqlientes e duradouros), fazendo com que os parametros de
comportamento, o ethos em geral, fiquem bastante restritos, limitados. O préprio Elias cita,
em determinado momento, como a mobilidade do carro, mais presente entre os moradores
da zona 1, propiciava maior relagdo com grupos sociais mais distantes (fisica e
socialmente). A convivéncia maior com grupos diversificados proporcionava aos
moradores da zona 1 uma visdo mais ampla e tornava-os mais indiferentes aos moradores
da zona 3.

A mobilidade maior dos habitantes da zona 3 garantiu-lhes um circulo de amizades
mais disperso na cidade e mais diversificado, conseqiientemente, ndo eram tdo envolvidos
com o esquema de fofocas de Winston Parva.

A diferenga que a mobilidade faz para os individuos, no que concerne a suas
relagcdes interpessoais e sua vida urbana, torna-se mais nitida na seguinte citacdio, onde

Elias se refere aos moradores de maior renda no Bairro de Winston Parva:

“A mobilidade proporcionada pelos automoveis, quando nio se precisava

encarar o custo do transporte como um Onus pesado, permitia estabelecer e manter
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relagdes bastante estreitas com moradores de fora do proprio bairro”.

Certamente a ampliag@o da mobilidade dos habitantes de Winston Parva acelerou a
alteracdo da mentalidade vigente na zona 2, fazendo com que a fase de estigmatizagdo de
um grupo ndo muito distante culturalmente fosse logo superada. (isso ¢ uma hipotese, pois
ndo se sabe o que ocorreu naquela comunidade que ndo foi devidamente identificada no
livro para preservar a identidade da populag?o).

Provavelmente ndo foi a intengdo de Elias demonstrar a influéncia da mobilidade
urbana nas relagdes sociais mantidas em Winston Parva, se ¢ que ele mesmo se deu conta
dessa influéncia em sua plenitude. Contudo, o exemplo proporcionado pelo eminente
socidlogo alemio se serve perfeitamente para ilustrar uma situacdo real onde as relagdes
acima descritas entre a mobilidade urbana e as caracteristicas urbanas abordadas pelos

diversos autores aqui mencionados.

I Elias, 2000: 71.
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3. CAPITULO II - A MOBILIDADE URBANA NO DISTRITO FEDERAL

A populagio mundial estd cada vez mais concentrada nos centros urbanos,
tendéncia que se verifica em praticamente todos os paises, contudo em ritmo mais elevado
nos paises em desenvolvimento. “Em 1950, havia 86 cidades no mundo com mais de 1
milhdo de habitantes; hoje [2006] sdo 400, e em 2015 serdo pelo menos 550, segundo
Mike Davis. **

Infelizmente esse crescimento acentuado das cidades nos paises em
desenvolvimento trouxe consigo uma expansio maior ainda das favelas, areas com alta
densidade populacional, sem urbaniza¢@o ¢ ocupadas por familias de baixa renda.

Diversas cidades brasileiras cresceram rapidamente com a industrializagdo do pais,
o que desencadeou uma série de problemas nos centros urbanos: desemprego, favelizagio,
congestionamentos, violéncia, poluicdo etc. Ocorreram mudangas comportamentais, nas
formas de interacdo social, na visualizagdo das estratificagdes sociais € no nimero de
atividades desenvolvidas pelos individuos, com a concentragdo e especializagdo
decorrentes da vida urbana.

Nesse novo contexto de transformagdes nos espacgos urbanos, a mobilidade urbana e
sua intrinseca ligagdo com as atividades tipicas das cidades fazem com que a compreensao
das formas de deslocamento urbano sejam também essenciais para a compreensdo do
desenvolvimento das cidades.

Como assinala o Instituto Socioambiental - [SA:

“A mobilidade urbana é uma questdo crucial no desenvolvimento das grandes
cidades. No Brasil, o quadro ¢ grave, ja que desde a década de 1950 o modelo de

transporte privilegiou a mobilidade da populagdo por meio de transporte individual. A

historica falta de planejamento e investimento em transporte reflete-se, hoje, na ma

qualidade dos servigos prestados a populagdo na maior parte das cidades brasileiras”.**

O privilégio foi dado aos automodveis, mas a renda da maioria da populagdo nio
permite que esse seja 0 meio mais utilizado. Por op¢do ou por falta dela, a maior parte das
pessoas usa o transporte publico. Ainda ha aqueles que nfo tém renda suficiente nem para

usar o Onibus, o que trouxe conseqiiéncias para as maiores cidades brasileiras:

“2 Davis, 2006:13.
$ISA, 2007: 409.
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“Cerca de 60% dos moradores das cidades sdo usudrios de transporte
publico, apesar das tarifas cobradas atualmente o terem tornado inacessivel para um
contingente de 37 milhdes de brasileiros. O crescimento do transporte coletivo
clandestino ¢ um dos reflexos das limitagdes dos sistemas de transporte publico no
Brasil. A pouca mobilidade das pessoas mais carentes afeta diretamente suas
oportunidades de emprego e dificulta o acesso aos servigos basicos de atendimento a
populagdo, como saiude e educagdo.

“As conseqiiéncias da op¢do da matriz de transporte individual no Brasil vao
da cadtica circulag@o nos grandes centros urbanos ao impacto na qualidade do ar que
respiramos, passando pelo nimero expressivo de mortos e feridos no transito. Os
acidentes de transito sfo a segunda maior causa de mortes no Pais, perdendo apenas
para as armas de fogo”.**

Em excelente trabalho sobre transporte urbano em paises em desenvolvimento,

Eduardo Vasconcellos conseguiu resumir em poucas palavras a situagdo dos transportes

nas grandes cidades dos paises menos abastados:

“Apesar de todas as intervengdes realizadas, as condigdes de transporte e
transito nos paises em desenvolvimento permanecem insatisfatorias para a maioria,
especialmente para aqueles que ndo tém acesso ao transporte privado: as grandes
cidades apresentam baixos niveis de servigo dos transportes publicos, distribui¢do
desigual de acessibilidade, altos indices de acidentes de transito (envolvendo
principalmente os papéis mais vulneraveis, como pedestres e ciclistas),
congestionamento, polui¢do ambiental e invasdo dos espacos habitacionais e de
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vivéncia coletiva por trafego inadequado”.

Um exemplo de cidade cujo planejamento deu prioridade aos automoveis ¢ Brasilia.
Durante seu governo, Juscelino Kubitschek seguiu a cartilha desenvolvimentista e entre
suas prioridades foi colocada a consolidagdo da industria automobilistica no pais, com o
conseqliente desenvolvimento também da malha rodoviaria. Nesse sentido, a transferéncia
da capital veio a calhar, pois impulsionou a ocupagéo do territdrio nacional, em especial da
regido centro-oeste, € a constru¢do de rodovias para interligar as regides estava em plena
consonancia com a escolha politica de dar mais atengfo a determinados setores da

industria.

“ISA, 2007: 409.
* Vasconcellos, 2000:13.
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Talvez nem mesmo os maiores entusiastas da industria automobilistica
imaginassem naquele periodo que ela alcangaria a importancia que tem hoje. O ritmo da
produgdo e comercializagdo de veiculos no pais ¢ muitas vezes interpretado como o
termometro da economia nacional.

As escolhas politicas dos rumos da industrializacdo do pais tomadas nas décadas de
1950 e 1960 consolidaram o modelo de transporte rodoviario tanto para pessoas como para
cargas, tanto dentro das cidades como entre elas. A partir desse quadro, o automdvel ficou
irreversivelmente incorporado a cultura urbana brasileira.

As conseqiiéncias da prioridade dada aos automoveis sio:

- aumento do numero de carros circulando;

- aumento da poluigdo, tanto do ar quanto visual e sonora;

- aumento no nimero e na extensdo dos congestionamentos;

- aumento das dificuldades para encontrar vagas nos estacionamentos;

- aumento no numero de acidentes;

- manutencdo da desigualdade social e da exclusdo dos menos favorecidos;

- maior cobertura asfaltica do solo com impactos ambientais decorrentes da reducéo
da permeabilidade;

- maior necessidade de adaptagdes nas redes de dguas pluviais;

- aumento da area publica ocupada por vias e estacionamentos fazendo com que, na
pratica, essas areas sejam privatizadas em favor daqueles que usam carros e contribuem
diretamente para todos os problemas acima citados.

Diante dessas conseqiiéncias, chega-se a concluso de que o privilégio aos
automoveis € insustentavel tanto do ponto de vista da qualidade ambiental urbana, posto
que se constituem de meios poluentes de locomogdo (polui¢do sonora, do ar e visual)
quanto do ponto de vista social, ja que reflete e reforca a desigualdade entre as classes.

A nocdo de que a mobilidade urbana baseada nos automdveis particulares constitui
um modelo socialmente excludente, uma vez que as camadas de baixa renda da populagio
ficam em segundo plano, ja estd bastante difundida nos meios académicos. Para citar

exemplos recentes:
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“quando este espago [da cidade] ¢ desenhado privilegiando o automovel,

isto exclui grande parte da populagio que ndo possui carro ou prefere se deslocar a pé,

de bicicleta ou transporte coletivo”. *°

Sobre o automovel, o socidlogo britdnico Anthony Giddens tem a seguinte reflexdo,
que ajuda a compreender porque se tornou um objeto tdo cobicado e, por conseqiiéncia, tao
problematico nas cidades hoje em dia:

“¢ um instrumento util e rapido como meio de transporte; ¢ um elemento
de conforto e comodidade conforme a maioria das pessoas busca para melhorar o

padrio de vida; representa status social e poder. Tudo isso sdo simbolos sociais

. . 47
criados pelos homens e pela sociedade”.

O projeto de Brasilia foi concebido por Lucio Costa e influenciado pelas idéias
contidas na Carta de Atenas, famoso documento sobre urbanismo, resultado da assembléia
do Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM) de 1933, compilado por Le
Corbusier. Na Carta ha claras referéncias a necessidade de separagdo fisica entre os
diversos atores do transito. Entretanto, o projeto do Plano Piloto da prioridade total aos
automoveis e em poucos momentos se percebe alguma preocupagio com os pedestres. Isso
significa que o transporte publico e as bicicletas, por exemplo, foram deixados de lado. Até
mesmo a pouca preocupac¢do com os pedestres parece ter tido como objetivo garantir
melhores condigdes de fluidez para os automoveis. Ciclistas foram completamente
ignorados.

No caso de Brasilia, a populagdo aumentou e mais ainda o nimero de carros, mas
nas areas tombadas ndo hd como aumentar significativamente os espacos destinados aos
estacionamentos (a menos que sejam subterraneos) e as vias de circulagdo sem ferir o
tombamento do projeto urbanistico. Enfim, no hd como cada individuo se deslocar em um
automovel préprio. Ao mesmo tempo, chama a ateng¢do o dado divulgado em maio de 2008
pelo Departamento de Transito do Distrito Federal — Detran (ver figura 1) de que havia
996.228 veiculos registrados naquele 6rgéo no més de abril.

Contudo, deve-se considerar que circulam pelas ruas da cidade veiculos registrados
em outras unidades da federagdo, de forma que se sabe que ja hd mais de um milhdo de

automoveis circulando pelas ruas do Distrito Federal.

“ Duarte et alii, 2008: 19.
*7 Giddens, 2005.
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Figura 1 — Crescimento da frota de veiculos do DF
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Vé-se nos dados acima como tem sido rapida a expansdo do nimero de veiculos no
Distrito Federal, uma média de quase 10% ao ano a partir de 2006 e que vem se repetindo
quando se compara os dados mensais de 2008, ainda com tendéncia de crescimento. Os
efeitos das recentes facilidades para a compra de automoveis (crédito facilitado,
financiamentos divididos em até 72 parcelas, além do aumento do nivel de emprego e
renda dos ultimos anos) tém sido sentidos em Brasilia ¢ podem ser percebidos cada vez
mais nos numerosos engarrafamentos espalhados pela cidade.

Lucio Costa imaginou uma populac@o de cerca de 500 mil habitantes para o Distrito
Federal no ano 2000. De fato, em tal data o DF ja contava com quase 2 milhdes de
moradores. Por certo que o crescimento acelerado deixou seqiielas nas formas de uso e
ocupagdo do solo, entre elas estdo as dificuldades de deslocamento. Dificilmente o
urbanista poderia prever que os automodveis adquiririam tamanha importancia para a
populacdo do DF, ou mesmo que ela fosse tdo dependente deles para se locomover.

De acordo com os dados constantes da Avaliagdo Global do Programa do Relatdrio
de Avaliagio Ambiental Estratégica do Programa Brasilia Integrada®®, hoje o Distrito
Federal possui cerca de 2,28 milhdes de habitantes, distribuidos entre as vinte e sete
regides administrativas — RA’s: Brasilia (compreende as Asas Norte e Sul); Gama;
Taguatinga; Brazlandia; Sobradinho; Planaltina; Paranoa; Nucleo Bandeirante; Ceilandia;
Guaré; Cruzeiro; Samambaia; Santa Maria; S0 Sebastido; Recanto das Emas; Lago Sul;
Riacho Fundo; Lago Norte; Candangolandia; Aguas Claras; Sobradinho II; Park Way;
Riacho Fundo II; Varjdo; Jardim Botanico; Sudoeste e Octogonal; e Setor Complementar
de Industria e Abastecimento. Considerando toda a Regido Integrada de Desenvolvimento
do Distrito Federal ¢ Entorno — RIDE, a populacdo sobre para 2,95 milhdes de pessoas.
Entretanto, como as a¢des do Programa Brasilia Integrada se restringem a area do DF, o
foco da analise deste trabalho esta também no territorio desta unidade da federacdo. Ainda
assim, devido a grande integragdo econdmica entre o DF e o Entorno, é consenso que
consideravel parcela dos habitantes dos municipios circunvizinhos ao DF também sera

afetada.

*® Governo do Distrito Federal 2007a: 3-4.
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As RA’s s3o na pratica o que em outras cidades as pessoas chamam de bairros,
sendo que no caso da RA Brasilia, a Asa Norte seria um bairro ¢ a Asa Sul seria outro.
Talvez uma das principais diferengas quando se compara o Distrito Federal e suas RA’s
com outras cidades e seus bairros seja a distdncia, pois, em geral, as RA’s ficam distantes
de suas vizinhas dez quilometros ou até mais. Ha algumas excec¢des, a exemplo de
Taguatinga e Ceilandia que s@o separadas apenas por uma avenida.

Com excegdo das RA’s Brasilia, Lago Norte, Lago Sul, Sudoeste ¢ Octogonal e
Setor Complementar de Industria e Abastecimento, as demais sdo popularmente chamadas
de cidades satélites, expressdo que possui certo grau depreciativo por indicar regides onde
vivem pessoas de baixa renda.

Os mapas acima ajudam a compreender como ¢ distribuida a populagio do DF
pelas RA’s e a condi¢do socioecondmica predominante em cada RA, bem como as
disparidades e hierarquia entre elas.

Observa-se que, em 2004, as cidades de Taguatinga, Ceilandia, Samambaia,
Recanto das Emas, Aguas Claras e Guard, todas proximas umas das outras, abrigavam
praticamente a metade dos habitantes do Distrito Federal.

As classes mais altas vivem nas Asas Norte e Sul, nos Lagos Norte e Sul, no
Sudoeste e no Park Way. Os demais segmentos da populagdo vivem nas cidades satélites.
Recentemente o GDF, os estudiosos e a imprensa tém evitado o termo cidade satélite e
usam apenas o termo cidade para referir-se a qualquer uma das RA’s, porém, apesar de
usarem a mesma nomenclatura, o tratamento dispensado a uma RA depende do status
social de seus habitantes. Na verdade, a rela¢do entre o status social e o tratamento dado a
RA ¢ indireta, pois a diferenca esta ¢ no poder de pressdo que cada estrato social ¢ capaz
de exercer sobre os administradores publicos. Os mais ricos conseguem ter suas demandas
atendidas com mais freqii€ncia e com mais rapidez.

No Distrito Federal, a situacdo do transito ja ¢ considerada grave, e tende a piorar,
como pode ser conferido nos dados estatisticos do aumento do numero de veiculos
divulgados pelo Detran nos quadros acima. Dados estes que também servem para
confirmar o que sera descrito mais adiante nessa Dissertacdo como a cultura do automoével
vigente no Distrito Federal e que pode ser considerada uma das causas dessa tendéncia (ou,

pelo menos, contribui para reforga-la).



Figura 2 — Exemplos de vias congestionadas cotidianamente
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Em alguns trechos do transito de Brasilia, j4 pode ser observada a maior lentiddo no
trafego de automdveis, como, por exemplo, na avenida W3, especialmente no trecho
proximo ao Setor Comercial Sul, e em varios outros locais, dependendo do horario (figura
2). E o que se chama de taxa de satura¢do das vias, quando a capacidade da via ja atinge o
nivel maximo que permite razoavel circulagdo. Outro indicador da taxa de saturacdo das
vias da cidade ¢ o fato de que qualquer alteragdo minima da rotina (um acidente ou uma
blitz, por exemplo) provoca grandes engarrafamentos, ou até mesmo quando um sinal
fechado desencadeia um acentuado acimulo de carros esperando sua vez de passar.

Foi justamente no momento em que varias vias do DF haviam atingido a taxa de
saturacdo (ou ja estavam bem préximas desse ponto) € que as condi¢des socioecondmicas
da populagdo melhoraram, de forma que o aumento do nimero de veiculos passou a
ocorrer em ritmo mais acelerado.

A concentracdo de atividades na RA Brasilia tem como reflexo o fato de que os
pontos mais criticos do transito do DF estdo em seu interior ou nas vias de acesso a ela, em
especial aquelas que fazem sua ligagdo com as RA’s mais populosas (ver figura 3).

Um sinal simples da gravidade que a trafegabilidade no DF tem atingido ¢ o
congestionamento de uma via como o Eixo Monumental, com seis pistas de rolamento em
cada sentido. Soa como uma grande aberragdo ver, numa cidade do porte de Brasilia
(populagio estimada pelo IBGE em cerca de 2,3 milhdes), engarrafamentos tdo grandes em
uma via tio ampla. E mais um indicio de que o problema de fato ¢ o excesso de carros.

O local apontado como mais problematico com relagdo a falta de vagas para
estacionar é o Setor Comercial Sul. Em reportagem do Correio Braziliense sobre o assunto,
o gerente de engenharia do Detran aconselha os motoristas a buscarem vagas nos
estacionamentos das redondezas, inclusive nas quadras residenciais mais proximas.*’ E um
indicativo de que a visdo das autoridades locais € totalmente voltada para os automoéveis
particulares e, ao mesmo tempo, esquivam-se da responsabilidade de garantir um
transporte publico que atenda as necessidades da populagdo. Por que nido sugerem aos
motoristas que deixem o carro em casa e utilizem 6nibus ou metr6? A regido central de
Brasilia € para onde se dirigem muitas linhas de 6nibus e de quase todas as RA’s é possivel
chegar 14, pois é onde estd localizado o principal terminal rodovidrio da cidade, a

Rodoviaria do Plano Piloto, além de possuir duas estacdes de metro.

* Correio Braziliense, 11/05/2008.
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Figura 3— Levantamento de pontos criticos de engarrafamentos no Distrito Federal

Fonte: Correio Braziliense, 17/05/2008.

No transito do DF também estdo nitidamente marcadas as diferengas entre as
classes sociais que, para efeito simplificador serfo aqui dividas em duas categorias de
forma nio muito estereotipada, apesar das excegdes: a dos incluidos (classes média e alta)

¢ a dos excluidos (classe baixa).
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A Pesquisa Origem-Destino Domiciliar, realizada pela Companhia do
Desenvolvimento do Planalto Central — Codeplan no ano 2000, mesmo com dados de oito
anos atras, ¢ bastante elucidativa e d4 uma idéia sobre a configuracdo da mobilidade
urbana do Distrito Federal e da cultura do automovel vigente na cidade.

A analise desses dados nos dias de hoje deve levar em conta que quando a pesquisa
foi realizada a populacdo do DF era de 1.960.485, o nimero de Regides Administrativas
era bem menor, as vans do transporte alternativo/pirata trafegavam sem controle. De 14
para ca, varias RA’s foram desmembradas, a exemplo da RA Lago Norte, da qual se
desvinculou o Varjdo, ou da RA Cruzeiro, da qual se originou a RA Sudoeste e Octogonal,
entre outros.

A respeito da renda, ha que se considerar que os dados apresentados nos quadros a
seguir utilizam como medida o salario minimo, que a época era de R$ 151,00.

Uma diferenca essencial entre o periodo da pesquisa ¢ o atual é a entrada em
operacdo do metrd, que alterou significativamente a configuracio da reparti¢do das viagens
por modo de transporte de algumas RA’s, como Taguatinga ¢ Ceilandia, as duas mais

populosas.

Tabela 1 - Perfil do usuério por modo de transporte segundo as classes de renda - Distrito Federal - 2000

Percentual de Viagens por Modo
Elasseles Onibus | Auto/Utilitario e Taxi |  Lotagéo APé Total
0 -1 1 SM 27,48 6,43 3,90 62,19 100,00
1 -1 2 SM 34,55 6,63 3,44 55,39 100,00
2 - 3 SM 38,51 10,36 4,54 46,59 100,00
3 - 4 SM 42,61 12,80 3,95 40,64 100,00
4 -1 6 SM 39,88 19,19 4,20 36,74 100,00
6 ---1 9 SM 33,98 31,74 3,56 30,73 100,00
9 - 12SM 31,49 39,39 291 26,21 100,00
12 ---] 20 SM 19,37 62,05 1,83 16,75 100,00
20 ---1 30 SM 13,03 73,83 1,23 11,91 100,00
>30 SM 6,45 84,92 0,44 8,19 100,00

Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar — 2000
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% de Viagens da Classe de Renda
90,00

Grafico 1 - Percentual de viagens por modo de transporte segundo a classe de renda dos usuarios -
Distrito Federal - 2000
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Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar — 2000

Tabela 2 - Perfil do usudrio por modo de transporte segundo o grau de instrugio — Distrito Federal — 2000

Participagao Percentual dos Modos de Transporte

Grau de Instrugao Onibus Onibus Onibus AutoIUtrlll_tarlo Lotagdo | A pé | Outros | Total
Escolar Fretado e Taxi

Analfabeto 54,86 0,51 3,83 13,90 6,29 16,39 4,22 100,00
Saber ler e escrever 51,13 0,63 3,79 15,67 4,20 20,72 3,86 100,00
Pré-escolar 8,97 14,42 1,28 20,05 1,16 51,81 2,31 100,00
1° Grau Incompleto 23,98 5,62 1,41 15,70 2,75 48,04 2,51_100,00
1° Grau Completo 39,80 0,54 1,90 32,56 4,89 17,98 2,34 100,00
2° Grau Incompleto 35,76 2,56 1,25 19,71 4,24 3445 2,02 100,00
2° Grau Completo 37,23 0,27 1,58 45,06 3,33 10,85 1,68 100,00
Superior Incompleto 25,42 0,75 0,70 66,21 0,87 530 0,74 100,00
Superior Completo 7,62 0,07 0,46 86,87 0,75 3,96 0,27 100,00
Menor de 7 anos nao
estudante 24,93 7,61 0,34 36,96 6,54 23,46 0,15 100,00
Total 26,41 3,18 1,30 36,70 2,73 27,83 1,85 100,00

Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar - 2000

Observam-se nitidamente nas tabelas e no grafico acima apresentados a relacdo

entre a renda, a escolaridade e o modo de transporte utilizado, indicando como as classes

mais altas ndo usam o transporte publico, a0 mesmo tempo em que as classes mais baixas

sdo dele dependentes para de locomover.

A faixa de renda mais alta (acima de 30 salarios minimos) apresenta o maior indice

de utilizagdo de automdveis particulares e taxis (84,92%) e, obviamente, os menores

indices de utilizacdo do transporte coletivo (6,89%, somando Onibus e lotacdo) e de

deslocamentos a pé (apenas 8,19%).

Quanto maior a renda, maior a propor¢do de utilizagdo do automovel particular.

Merece destaque o fato de que, até a quarta faixa de renda, de 3 a 4 saldrios minimos, a
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utilizagdo de 6nibus é crescente porque as familias com menores rendimentos evitam o uso
do transporte publico e se locomovem mais a pé do que por qualquer outro modo devido a
questdes financeiras. Ndo podem nem adquirir um veiculo proprio e nem despender muito
de seus parcos recursos com passagens de Onibus, ou seja, o grau de exclusdo a que estéo
submetidos atinge até mesmo a utilizagdo do transporte coletivo.

Infelizmente os dados apresentados ndo trazem informagdes sobre a utilizagdo de
bicicletas, mas certamente seu percentual de utilizacdo ¢ pequeno, porém ndo desprezivel
quando se analisam os meios de locomoc¢do da populagdo de baixa renda (ver coluna
“outros” da tabela 2).

Os incluidos andam em seus automoéveis particulares e s6 tém no transito a visdo do
motorista, desprezando o demais, apesar de serem também pedestres, assim como todos,
quando se deslocam para seus carros. Eles tém encontrado condi¢cdes de deslocamento
relativamente razodveis de mobilidade, pois se utilizam do tnico modal de deslocamento
que recebeu verdadeira atengdo dos governantes ao longo de toda a historia de Brasilia. Ha
muito reclamam da “falta de vagas” no Plano Piloto (no freqiientam as cidades satélites) e
recentemente comegaram a reclamar dos crescentes congestionamentos. Ndo ¢ dificil
encontrar familias dentre os incluidos onde o niimero de carros na casa ¢ igual ao nimero

de habitantes, ou seja, hd um veiculo para cada membro da familia.
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Tabela 3 - Reparticdo das viagens didrias da populago entre modos motorizados por Regides Administrativas - Distrito Federal -

2000 (Viagens em um dia util do més de novembro - 2000)

Modo
Regido Administrativa | Onibus | Transporte | Transporte |Auto/utilitario + . Outros
1) Escolar Fretado Taxi(2) | Fotasde | g | Total
- 55891 13621 2788 276208 415 3145 352068
Brasilia
15,88 3,87 0,79 78,45 0,12 0,89 100,00
Lago Sul 1065 1719 37021 93 59 39957
2,67 4,30 0,00 92,65 0,23 0,15 100,00
4158 1866 437 42545 58 483 49547
Lago Norte
8,39 3,77 0,88 85,87 0,12 0,97 100,00
. 15445 6793 892 90803 1475 1211 116619
Cruzeiro
13,24 5,82 0,76 77,86 1,26 1,04 100,00
Guara 46310 7179 1837 108990 6548 3592 174456
26,55 412 1,05 62,47 3,75 2,06 100,00
, . 8504 1943 125 30667 2260 83 43582
Nucleo Bandeirante
19,51 4,46 0,29 70,37 5,19 0,19 100,00
Ay 5146 776 185 12166 2602 266 21141
Candangolandia
24,34 3,67 0,88 57,55 12,31 1,26 100,00
Taguatinga 91437 11125 3943 143260 11307 3661 264733
34,54 4,20 1,49 54,11 4,27 1,38 100,00
. 75858 6353 4154 33803 10588 4735 135491
Samambaia
55,99 4,69 3,07 24,95 7,81 3,49 100,00
Ceilandia 162036 9386 6252 72553 14585 8276 273088
59,33 3,44 2,29 26,57 5,34 3,03 100,00
38869 1529 2838 12244 687 1398 57565
Recanto das Emas
67,52 2,66 4,93 21,27 1,19 2,43 100,00
Gama 47833 3925 2007 49316 3626 5084 111791
42,79 3,51 1,80 44,11 3,24 4,55 100,00
. 39477 2390 2086 11164 2937 2250 60304
Santa Maria
65,46 3,96 3,46 18,51 4,87 3,73 100,00
. 18848 3222 1553 13046 4949 1311 42929
Riacho Fundo
43,91 7,51 3,62 30,39 11,53 3,05 100,00
~ o 18235 3396 697 14851 826 1618 39623
Sao Sebastidao
46,02 8,57 1,76 37,48 2,08 4,08 100,00
Paranoa 15728 1005 279 4502 374 120 22008
71,46 4,57 1,27 20,46 1,70 0,55 100,00
. 36553 2963 2945 15007 5099 7241 69808
Planaltina
52,36 4,24 4,22 21,50 7,30 10,37 100,00
Sobradinho 37437 7792 1538 41937 6222 4359 99285
37,71 7,85 1,55 42,24 6,27 4,39 100,00
Ay 13638 1338 1512 7839 1009 2390 27726
Brazlandia
49,19 4,83 5,45 28,27 3,64 8,62 100,00
. . 732468 88321 36068 1017922 75660 51282 2001721
Distrito Federal
36,59 4,41 1,80 50,85 3,78 2,56 100,00

Fonte: CODEPLAN - Pesquisa Origem-Destino Domiciliar - 2000
(1) Inclui 6nibus convencional e transporte vizinhanga

(2) Inclui condutor mais passageiro

(3) Inclui modo bicicleta, ciclomotores e outros
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A Tabela 3 mostra claramente que a utilizagdo do transporte coletivo no Lago Sul é
quase nula, apenas 2,67%, ¢ que a populagdo daquela RA se desloca majoritariamente em
automodveis particulares e taxis (impressionantes 92,65%). Destaca-se também que o
segundo meio de locomoc¢ao mais utilizado € o transporte escolar, com 4,3%.

As poucas diferengas entre os percentuais de utilizacdo de cada meio de locomogao
entre o Lago Sul e o Lago Norte, as RA’s com maior renda domiciliar, certamente se deve
a inclusdo dos dados do Varjdo entre os do Lago Norte.

Outro dado do Quadro 3 que chama a ateng@o estd na ultima linha, “Distrito
Federal”, onde se vé que 50,85 dos deslocamentos realizados nessa unidade da federagao
sdo feitos em automoveis particulares e em taxis, que demonstra qudo dependentes dos
carros sdo os moradores do DF, em especial os das classes mais altas.

Os excluidos em sua grande maioria vivem nas cidades satélites e utilizam o
transporte publico para chegar ao Plano Piloto, onde estdo concentradas as atividades
relacionadas ao trabalho, estudo, cultura, esporte e lazer da cidade.

Cabe aqui descrever rapidamente o transporte publico disponivel no Distrito
Federal: trata-se de um transporte onde predominam os onibus, mas também composto
pelo metrd, pelos micro-6nibus do transporte de vizinhanga (mais conhecido como
Zebrinha) e por veiculos utilitarios do transporte alternativo™.

A populacdo considera o transporte por 6nibus no DF caro e ineficiente. De fato é
uma das tarifas mais altas do pais. E considerado ineficiente por ser desconfortével e
demorado (tanto os trajetos quanto o tempo de espera). Além disso, a fiscalizacdo realizada
pela Secretaria de Estado de Transportes € extremamente deficitaria e ineficiente, como se
pode perceber pelas constantes reclamagdes dos usudrios expostas nos jornais locais. Nao
pode ser aqui ignorado o fato de todo o transporte por dnibus ser operado por empresas
particulares, sendo treze do servigo convencional (com 2318 veiculos) e duas do de
vizinhan¢a (com 55 micro-0nibus).

E comum ver pela cidade onibus completamente lotados nos horario de maior
movimento. Em contraposi¢io, também ¢ muito comum ver nas ruas automdveis

particulares transportando apenas uma pessoa.

0 Na acep¢io mais completa da expressio, os taxis também sio considerados transporte publico, sendo
diferenciados por terem a caracteristica de ainda consistirem em transporte individual — em contraposi¢do ao
coletivo cujo maior simbolo sdo os Onibus. Entretanto, quando se fala em transporte publico ndo se faz
comumente referéncia aos taxis, sendo muitas vezes indiferenciadas por parte da populacdo as expressdes
transporte publico e transporte coletivo.
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O chamado transporte alternativo foi retirado do Plano Piloto e ¢ agora encontrado
apenas nas cidades satélites. Os planos da Secretaria de Estado de Transportes sdo de
substitui¢cdo das vans por micro-Onibus em linhas a serem licitadas.

O metrd tem sido elogiado pela populag@o e ja opera com horario razoavel: das 6h
as 23h30min nos dias uteis e das 7h as 19h aos sdbados, domingos e feriados. Com relagdo
a esse ponto, o GDF argumenta que seria necessario maior nimero de funcionarios para a
ampliacdo do horario. O sindicato dos metroviarios concorda com a avaliagdo e questiona
as ampliagdes ja realizadas sem novas contratacdes. O preco tem sido considerado
satisfatorio (R$ 2,00 nos dias uteis e R$ 1,00 nos demais dias) e o servigo de forma geral é
bem avaliado. Vale ressaltar que o metrd ¢ bastante limitado com relagdo a sua area de
abrangéncia: apenas Asa Sul, Guara, Aguas Claras, Taguatinga, Ceildndia ¢ Samambaia.

Recentemente, em especial apos a inauguracdo da Estacdo 108 Sul e de outras
quatro em Ceilandia, surgiram muitas reclamacdes dos usudrios do metrd quanto a lotagdo
dos trens e ao intervalo entre um e outro.

Resumindo, o transporte publico em Brasilia apresenta condi¢des tais que muitos
dos individuos que tém condi¢des de evita-lo ndo hesitam em fazé-lo. Isso significa que a
atual configuracdo do sistema de transporte publico coletivo da cidade contribui para o
aumento do nimero de carros circulando.

Como consta na Avaliagdo Global do Programa Brasilia Integrada,

“A distribui¢do dos modos de viagem por classe de renda mostra que também
no DF prevalece um padrio nacional em que, aos maiores niveis de renda se associam:
1) menos viagens a pé; ii) mais viagens em modos motorizados privados; e, iii) algum
crescimento do uso do modo coletivo até determinado nivel de renda, e seu

decréscimo posterior pela absor¢do inicial de viagens a pé e, subsequentemente, perda
de demanda daqueles que passam a ter a opgdo do automével”.”'
Essa Avaliacdo indica também os dados com que se trabalhou na elaborag¢do do
Brasilia Integrada:
“A economia do DF fundamenta-se no setor terciario, tendo as atividades
governamentais um papel preponderante na composi¢ido do PIB do brasiliense — que ¢

o mais alto do Brasil (R$ 11,8 mil / per capita). A localizagdo de empregos no DF ¢

concentrada na area central (80%).

51 Governo do Distrito Federal 2007a: 45.
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“A movimenta¢do urbana no DF caracteriza-se por ser predominantemente

pendular, com picos em determinados horarios e movimentos direcionais fortemente

B ~ 52
concentrados em alguns poucos corredores de transporte que tendem a saturagao”.

Uma analise ndo muito detalhada sobre o transporte publico ja ¢ suficiente para
perceber que a integragdo entre os diferentes modais ainda é muito incipiente. Percebe-se
também que o sistema de transporte publico é pensado apenas para garantir que 0s
excluidos cheguem ao local de trabalho, o que reforca o quadro de exclusdo social da
capital federal, onde os incluidos tém mobilidade bastante diferenciada e
conseqlientemente t€m acesso ao todos os servicos que a cidade oferece. Ja os excluidos
podem usar essa denominagdo também por que ficam excluidos das opg¢des de cultura,
esporte ¢ lazer.

As condic¢des que os pedestres encontram sdo bastante variadas quando se compara
as RA’s e mesmo dentro de uma mesma RA. Nas Asas Norte e Sul, por exemplo,
consideradas areas nobres, ndo ha calgadas em todos os pontos e em varios locais as
calgcadas estdo em condigdes ruins, muitas vezes quebradas apos algum automdvel passar
por cima delas (ver fotos ao final do capitulo).

Um répido olhar sobre como tem sido a atengfo dispensada pelo poder publico aos
pedestres do Distrito Federal ¢ de grande valia para a compreensdo de que a cultura do
automovel ¢ realmente hegemonica na capital do pais.

Para atravessar o Eixo Rodoviario, mais conhecido como Eix&o, que corta as Asas
Sul e Norte e tem como velocidade maxima 80 km/h, os pedestres t€ém que escolher entre
usar uma das 16 passagens subterrdneas ou arriscar ser atropelado correndo por entre as
brechas entre os carros.

Em levantamento realizado pelo Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito
Federal — DER/DF em 2006>, ha o registro de que 80% dos pedestres utilizam as
passarelas, mas estas ndo estio em bom estado de conservacdo (foto 1). O nimero de
usuario das passarelas subterrdneas ¢é significativo (tabela 4), entretanto, os usuarios

reclamam da sujeira, da falta de iluminaco e de policiamento.

52 Governo do Distrito Federal, 2007a: 40.
33 DER/DF. Diagnostico das condigdes viarias na DF—002 (Eixdo Norte/Sul) e seus reflexos sobre a
populagio.
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Tabela 4 — Volume diario de pedestres que utilizam as passagens subterraneas

PASSAGENS SUBTERRANEAS PEDESTRES
SETOR HOSP. NORTE/SQN 102 1.144
SQN 213/113 1.428
SQS 215/115 1.898
SQN 203/103 2.054
SQN 215/115 2.056
SQN 207/107 2.281
SQS 211/111 2.324
SQS 213/113 2.373
SQN 205/105 2.403
SQS 209/109 2.540
SQS 205/105 2.684
SQN 211/111 2.796
SQS 203/103 2.867
SQN 209/109 2.892
SQS 207/107 3.462
SETOR BANC SUL/SETOR HOT SUL 11.529

Fonte: Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal - DER/DF 2006
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A situaglo abaixo ilustrada (foto 2) € mais um dos indicios de que as passarelas
subterraneas e outros equipamentos urbanos, que em tese serviriam para facilitar o transito
de pedestres, foram construidos pensando prioritariamente para evitar que os pedestres de
alguma maneira atrapalhassem os motoristas. Se os transeuntes fossem realmente o foco de
sua implantagdo, como é que poderiam ter negligenciado a construg¢do calgcadas para
acessa-las?

Foto 2 — Calgadas foram esquecidas quando construiram passagens subterrineas

Foto: Diego L. Carvalho

O respeito a faixa de pedestres ¢ um dos simbolos da campanha “Paz no Transito”,
iniciada em 1996, e fez com que a capital fosse exemplo para as demais localidades do
pais. E comum ouvir falar que em Brasilia os pedestres sdo respeitados, mas que tem o
habito de caminhar pela cidade sabe que ndo é bem assim. A observa¢do mais atenta
permite perceber que nem sempre ha esse respeito e que muitas vezes ndo é de bom grado
que os motoristas ddo prioridade aos pedestres. Os mais observadores perceberdo que
quando estd chovendo, a situacdo de quem pretende atravessar uma rua fica mais
complicada ainda, pois parece que alguns motoristas acreditam que a lei de respeito a faixa
ndo vale nessas horas.

No Plano Piloto as faixas de pedestres sdo mais respeitadas, enquanto que em
algumas cidades satélites os moradores reclamam que esses pontos de seguranga para a

travessia dos transeuntes sdo completamente ignorados.
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Apds essa breve descrigdo ndo soa estranho dizer que, no Distrito Federal, muitas
pessoas ndo tém escolhas a fazer quando vao se deslocar, pois quem nfo possui recursos
financeiros suficientes ¢ obrigado a utilizar-se do transporte publico caro, desconfortavel e
ineficiente; ao passo que quem possui condi¢des minimas utiliza automoveis particulares e
enfrenta com freqiiéncia cada vez maior as dificuldades mais comuns no transito das
grandes cidades brasileiras que sdo os congestionamentos e insuficientes locais para
estacionamento, em fun¢do do nimero excessivo de carros em circulagdo. Ha ainda
aqueles que s@o obrigados a utilizar automdveis particulares por ndo haver transporte
publico capaz de suprir, mesmo que forma ruim, as suas necessidades de deslocamento.
Estes sdo completamente dependentes dos automoveis para locomoverem-se.

Uma evidéncia de que as condigdes de mobilidade urbana em Brasilia pioraram
muito é o destaque que a midia tem dado a situacéo ao assunto: em 2008 o telejornal de
maior audiéncia da capital, o DFTV, da Rede Globo, todos os dias passou a dar informes
sobre o fluxo dos automoveis em diversas vias da cidade, com a utilizagdo de cameras
instaladas em pontos estratégicos para que as imagens sejam transmitidas ao vivo. N&o raro
essas imagens sdo descritas com expressdes um tanto subjetivas como “transito intenso” ou
“normal”, ou ainda com o cada vez mais freqiiente diagnostico de que esta “parado”.

O jornal impresso de maior expressdo, o Correio Braziliense, também tem editado,
nos ultimos dois anos, diversas matérias sobre o aumento do nimero de carros, a “falta de
vagas”, as péssimas condi¢des do transporte publico, os projetos do GDF para minorar os
problemas de mobilidade urbana e pesquisas realizadas envolvendo essa tematica.

No caderno Cidades do Correio Braziliense ha uma coluna, intitulada Grita Geral,
que publica diariamente trés reclamacdes as mais diversas dos leitores, que vio desde o
mau atendimento em um estabelecimento comercial qualquer até cobrancas as autoridades
do poder publico. O que chama a atengfo € que rarissimo ¢ o dia em que ndo ha nenhuma
reclamagdo diretamente relacionada com a mobilidade urbana no DF. Os assuntos mais
recorrentes de reclamagdes nessa coluna sio:

a) com relacio ao transporte publico:

- descumprimento por parte das empresas dos horarios e itinerdrios
estabelecidos;
- mas condi¢des de conservacio dos veiculos;

- mau comportamento dos funcionarios (motoristas e cobradores);
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- prego das passagens;

- dificuldades na aquisi¢do de passes estudantis.
b) com relacio a estrutura viaria da cidade:

- buracos nas pistas;

- falta de sinaliza¢do ou sinalizagdo inadequada;

- sugestdes de ampliacdo de vias;

- sugestdes de ampliacdo ou criagdo de estacionamentos;

- sugestdes de pequenas adaptagdes como construgio de retornos.
¢) com relagio a atuacio do Detran:

- auséncia de fiscalizagdo em determinados pontos;

- aplicagfo equivocada de multas;

Os responsaveis pelo Grita Geral procuram sempre entrar em contato com as
autoridades ou representantes das empresas citadas em busca de respostas, mas
freqlientemente as reclamacdes da populacdo sdo ignoradas, contestadas ou sdo
respondidas de maneira insatisfatoria pelos 6rgdos do GDF.

Um tipo de reclamagdo que leva a crer que a mentalidade das autoridades de
transito do Distrito Federal ndo contempla os ideais da mobilidade sustentavel apareceu em
algumas edi¢des da referida coluna: cidaddos foram multados por dar carona a familiares
ou colegas de trabalho. A justificativa do Detran para a aplicagdo das multas era que se
tratava de transporte irregular de passageiros. As multas foram aplicadas quando os
cidadaos utilizaram os pontos de Onibus para embarque ou desembarque em carros
particulares.

A postura do o6rgio governamental representa grave ameaga a pratica do transporte
solidario, um dos componentes da mobilidade sustentavel, quando individuos
compartilham o mesmo carro em trajetos semelhantes.

O transporte solidario traz beneficios individuais para quem o pratica (menores
gastos com deslocamentos, reducdo do nivel de tensdo no transito) e coletivos, pois reduz o
numero de carros circulando e, conseqlientemente, todos os tipos de poluicdo deles
decorrentes, bem como contribui para evitar congestionamentos e a lotagdo dos
estacionamentos.

Um dos pressupostos dessa dissertacdo ¢ a vigéncia em Brasilia de uma cultura de

exaltagdo do automovel, que acredita-se ter sido criada em fungdo do contexto vivido pelo
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pais durante as décadas em que a cidade foi construida e consolidada a sua ocupagéo. Tal
mentalidade ¢, provavelmente, tanto causa como conseqiiéncia da ma qualidade do
transporte publico da cidade.

Essa cultura do automovel é representada por frases muitas vezes repetidas como “o
brasiliense ¢ composto por cabeca, tronco e rodas”. E uma cultura que pode ser percebida
também quando se vé pessoas que utilizam carros até mesmo para percorrer distancias que
ndo chegam a 1 quilometro sequer, quando vao a padaria da quadra ou a banca de revistas,
por exemplo.

A populacdo que prefere usar o carro nido questiona e, em grande parte aprova
integralmente as iniciativas governamentais que vém sendo tomadas até hoje e que sé
privilegiam o transporte individual, como a construcéio de viadutos e a ampliagdo de vias.

A cultura do automovel, analisada sob outro angulo, parece ser pouco racional, pois
as pessoas, inconscientemente, tém orgulho de depender de uma maquina que pesa mais de
uma tonelada, faz barulho e polui o ar quando precisam sair de casa, mesmo que seja para
percorrer distancias curtas.

Um fato recente serve para ilustrar como a cultura do automovel ¢ forte e esta
presente no alto escaldo do Governo do Distrito Federal: a insisténcia do secretario de
transportes, Aberto Fraga, em acabar com o “Eixdo do Lazer” (nome dado ao Eixo
Rodoviario, que atravessa as Asas Sul e Norte, aos domingos e feriados, quando este deixa
de ser usado por carros e passa a ser ocupado por pessoas, caminhando, passeando de
bicicletas, patins, skates, praticando esportes ou simplesmente curtindo a cidade na
companhia de amigos e vizinhos).

Acabar com o Eixdo do Lazer é reafirmar de forma peremptdria que Brasilia é
apenas para os carros, ndo para os cidadios, € reafirmar a cruel hegemonia dos automoveis
em detrimento dos individuos.

Fraga alega que a medida € necessaria para acabar com os engarrafamentos, mas
esquece que aos domingos e feriados o transporte publico é ainda pior do que nos demais
dias, pois hd, com a devida chancela da Secretaria por ele chefiada, menos Onibus
circulando. Os engarrafamentos aos domingos, até pouco tempo inimaginaveis em Brasilia
e ainda rarissimos, sdo também causados pela ma qualidade do transporte publico: se

durante a semana muitos cidadfos nem tém essa op¢do, menos ainda nos dias em que ha
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menos Onibus. A Unica exce¢do é o metrd, que cobra a metade da tarifa aos domingos,
porém esté disponivel em poucas localidades do DF.

Tradicionalmente as grandes obras realizadas pelo GDF referentes a mobilidade
urbana tém sido para beneficiar a circulacdo de automoveis, com a construcdo de novas
vias, viadutos e ampliagdo ou duplicag@o das vias ja existentes.

Acrescenta-se a isso tudo algo que pode parecer um tanto roméantico pela forma
como ¢é apresentado, mas que deve ser considerado importante, justamente porque
representa uma forma mais sofisticada de pensar o direito a cidade: quem se desloca em
automoveis particulares — aqueles que tém no DF o maior grau de mobilidade urbana e,
conseqlientemente, maior acesso a cidade e a tudo o que ela oferece — geralmente vive
isolado da cidade, ndo observa a cidade que o envolve e da qual acredita fazer parte; quem
esta dentro de um carro, tanto pela velocidade com que se desloca quanto pela condigéo de
estar em um ambiente fechado, se fecha ali dentro. Ironicamente, quem esta mais proximo
de ter o pleno direito a cidade ¢ quem esnoba esse direito quando se fecha e evita ao
maximo ter contato com o que ¢ publico. Quem esta dentro do carro, em especial o
motorista, ndo vive a cidade, simplesmente passa por ela isolado e apenas interage de
forma impessoal com outros motoristas.

Ao escolherem o carro, € como se as pessoas abrissem mao de seu direito a cidade.
Os que fazem essa escolha sdo justamente aqueles que t€ém mais poder de influéncia sobre
as autoridades do GDF para melhorar o transporte publico da cidade, mas ndo o fazem
devido a nog¢do que esse servigo ¢ destinado apenas aos pobres. Na pratica, abrem méo de
seu direito e dificulta os demais de usufrui-lo ao manterem-se indiferentes as condi¢des do
sistema de transportes coletivos.

Em uma analise fria, esse motorista que despreza o proprio direito a cidade também
dificulta que os outros tenham esse direito por causa das conseqiiéncias acima apontadas,
pois quanto mais ele demanda espacos publicos para seu carro ¢ a medida que suas
reivindica¢des vdo sendo atendidas, cada vez mais areas urbanas sdo transformadas em
vias e estacionamentos, usurpando o direito dos outros que poderiam ter esses locais
utilizados de outra forma, como mais um gramado e arvores a embelezarem a cidade. Por
exemplo.

Nessa analise fria, podem-se considerar os estacionamentos como partes mortas das

cidades, pois no servem para nada além de acolher os objetos causadores dos maiores
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transtornos da vida urbana. S@o uteis e necessarios, mas ali ndo ha vida urbana e a pouca
interacdo entre individuos que ali ocorre ¢ entre motoristas ¢ flanelinhas, na verdade uma
relagdo de exploracdo onde o primeiro é veladamente extorquido pelo segundo mediante a
ameaca de ndo encontrar o veiculo nas mesmas condi¢des em que o deixou se ndo der
dinheiro a quem supostamente se dispde a zelar pela seguranca desse veiculo.

Para deixar bem caracterizada como funciona a cultura do automoével em Brasilia,

utilizando poucos exemplos, as fotos abaixo sdo bastante ilustrativas:

Foto 3 - Carros estacionados sobre a calgada na 608 Norte.

Foto: Diego L. Carvalho
No més de dezembro de 2007, numa tarde chuvosa, diversos motoristas que
participariam de uma confraternizagdo num estabelecimento educacional situado a 608
Norte, decidiram estacionar sobre as cal¢adas que margeiam a via L-2 ¢ a ligacdo entre esta
e a via L-3. Parte do estacionamento do estabelecimento estava sendo utilizada como
espago da confraternizacio, o restante ja estava lotado. Sendo assim, os motoristas
resolveram ignorar tanto as regras de transito quanto a existéncia dos pedestres. As
justificativas para tal atitude: a “falta de vagas” e a chuva.
Refor¢a a nogdo da cultura do automoével o fato de eles mesmos ndo terem se dado

conta de que, no trajeto entre o ponto em que estacionaram irregularmente e o local da
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confraternizacdo, eles passaram a ser pedestres. Conforme se verifica na fotografia, os
pedestres eram obrigados a caminhar na pista, ao lado dos carros, correndo risco de ser
atropelados, mesmo porque a visibilidade dos motoristas estava prejudicada pela chuva
forte.

Na ocasifo, um dos automdveis quebrou parte da calgada e de uma boca-de-lobo
(ver foto 4), equipamentos urbanos que usualmente ndo sdo feitos para suportar o peso de
carros.

Foto 4 — Meio-fio e tampa de bueiro quebrados por nio suportarem o peso de carros.

Foto: Diego L. Carvalho

Nesse mesmo local, em especial no trecho de ligagdo entre as vias L-2 e L-3, ha
também o flagrante de que a cultura do automoével ¢ ainda bastante forte no GDF. Durante
as obras de duplicacdo da via L.-3, questionaveis quanto a sua verdadeira necessidade, as
calgadas foram completamente “esquecidas” pelos planejadores das obras. Antes das obras,
essa via de ligag@o, que também foi duplicada, possuia calgadas dos dois lados. De um lado
a calcada foi retirada para abrir espago para mais asfalto. Do outro lado da via, a calgada,
que ja era incompleta, foi parcialmente destruida. Como ndo havia previsio de calgadas no
projeto da obra, a via continua sem calgadas até hoje e nem ha previsdo de quando a falta
de respeito aos pedestres sera reparada (se € que algum dia serd).

Na foto 4 também fica visivel o estado que ficou a calgada que ndo foi retirada

durante as obras mencionadas: em alguns trechos quebrada e coberta por terra.
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Foto 5 - Em dia de chuva, pedestre teve que se desviar dos carros e das pogas na calgada.

Foto: Diego L. Carvalho

A foto 5, a beira da L-2, uma importante avenida da cidade, mostra outra calgada
com diversos problemas: esta também quebrada em varios pontos; ha um enorme buraco
de um bueiro; logo ao lado, na pista por onde trafegam carros e 6nibus ha pocgas e
freqlientemente esses veiculos sdo responsaveis por “molhar” os pedestres nos periodos
chuvosos.

Vale lembrar que se trata de uma regido considerada nobre da cidade, portanto mais
bem cuidada e com maior atengdo do poder publico, e que esse tipo de estacionamento
nem ¢ comum na regido, mas demonstra o tipo de “solu¢des” buscadas pelos motoristas
quando se deparam com pequenos imprevistos.

No dia 20 de maio de 2008, o Detran registrou o veiculo nimero 1.000.000. Esse
numero, representativo por seu simbolismo foi comemorado por membros do setor
automotivo. A despeito dos crescentes problemas que os moradores do Distrito Federal
vém enfrentado para se locomover, Luis Fernando Machado Silva, presidente do Sindicato
dos Concessionarios e Distribuidores de Veiculos do DF — Sincodiv, em entrevista ao
Correio Braziliense afirma categoricamente:

“Sem sombra de duvida temos que comemorar [0 aumento do niimero de

carros]. Isso é progresso, as pessoas devem perceber que se o Brasil tem esse tipo de
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crescimento é porque a situacdo estd melhorando. E isso se deve basicamente ao
acesso ao consumo por parte das classes menos favorecidas. Nos estamos passando

por um problema pontual (no transito).” >*

Em seu discurso, obviamente partindo do ponto de vista do empresario que lucra
com a venda de carros, desacredita a possibilidade da implantagdo no DF de um transporte
publico que atenda as necessidades da populagdo, com o seguinte raciocinio:

“E uma cidade muito espalhada e o carro dé ao individuo a liberdade de ir e

vir no momento em que quiser, com sol ou chuva, cedo ou tarde. Isso é algo muito

I 55
pratico.”

Com pensamento contrario, o renomado geografo Aldo Paviani manifestou-se dois
dias depois, em outra edigdo do periddico, sem fazer alusio direta a entrevista
supramencionada, mas criticando as comemorag¢des da marca histdrica e defendendo, entre
outras medidas, melhorias no transporte publico:

“E paradoxal, portanto, que seja comemorada a venda do carro de namero 1
milh3o. E mais ainda: que se tenha pensado em dar prémio ao ‘felizardo’ comprador,
que ajudara a aumentar os engarrafamentos [...] Mais Onibus e maior eficiéncia do

A . . . . . 56
trem suburbano (metrd) retirariam milhares de automoveis e motos das ruas.”

As autoridades do GDF, diante do anuncio da quantidade de veiculos registrados no
orgdo oficial de transito do DF, foram instadas a também emitirem suas opinides e adiantar
quais serdo as medidas adotadas para evitar o colapso do sistema de mobilidade urbana em
Brasilia. O recém empossado diretor-geral do Detran/DF, Jair Tedeschi, reconheceu o
nimero como um desafio a ser enfrentado e, além de solicitar a participa¢do da populagdo
na indicagdo de propostas, fez referéncia a alguns projetos do governo local:

“O numero é motivo de preocupagdo e sinaliza a necessidade de medidas
urgentes para vencermos o desafio de vivermos em uma cidade que, no ano de 2000,
tinha uma frota inferior a 570 mil veiculos, e, em menos de oito anos, o dobro. [...]
Atualmente, o governo acena com o projeto Brasilia Integrada, que vai trazer solugdes

definitivas para desafogar as vias, com um transporte ptblico de qualidade. Temos

5% Correio Braziliense, 24/05/2008.
55 Correio Braziliense, 24/05/2008.
56 Correio Braziliense, 26/05/2008.
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também o projeto do Transito Inteligente, que sera aprimorado e, aos poucos, colocado

I 57
em pratica.”

Por sua vez, o Secretario de Estado de Transportes, Alberto Fraga, em entrevista ao
Correio Braziliense, apresentou como principal aposta do GDF na solu¢do dos problemas
de mobilidade urbana do DF o Programa Brasilia Integrada, destacando a inauguragio das
novas estacdes do metrd, as obras de ampliacdo da estrutura viaria da cidade e os
microdnibus que entrardo em circulagio ainda em 2008, segundo suas previsdes. >

A configuragdo atual da mobilidade urbana do DF pode ser considerada
insustentavel porque privilegia o deslocamento por automoveis particulares, de forma que
o numero destes s6 aumenta e, em conseqiiéncia, todos os problemas dai decorrentes
também. Uma conclus@o ébvia ¢ a de que se algo ndo for feito logo, o caos se instalara de
forma duradoura, deixando o transito de Brasilia tdo problematico quanto o de qualquer
outra grande cidade brasileira.

Dificilmente melhorias em curto prazo poderdo ocorrer, mesmo porque, enquanto
ndo for alterado o foco das politicas publicas de mobilidade urbana no DF e enquanto a
cultura do automoével permanecer hegemonica, as caracteristicas atuais do transito da

cidade tendem a piorar.

57 Correio Braziliense, 21/05/2008.
58 Correio Braziliense, 22/05/2008.
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4. CAPITULO III - O PROGRAMA BRASILIA INTEGRADA

O Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal e Entorno — Brasilia
Integrada foi elaborado durante a gestdo anterior do Governo do Distrito Federal (Joaquim
Domingos Roriz), em 2004, e teve continuidade no atual (José Roberto Arruda), passando
por pequenas reformula¢des visando aprimorar o projeto e adequa-lo as exigéncias do
Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID, tendo em vista que a maior parte dos
recursos sera proveniente de empréstimo deste organismo internacional ao GDF.

De acordo com o entrevistado C*°, da Secretaria de Transportes, os primérdios do
Programa remetem a década de 1990, quando se decidiu construir o metrd. Naquele tempo
surgiu a idéia de mudar as bases do transporte publico da cidade, trocando o modelo “porta
a porta” pelo modelo “tronco-alimentador”. Tendo ficado esquecida por alguns anos, a
idéia foi retomada nos anos de 2003 e¢ 2004, quando o GDF viu a possibilidade de
financiamento por parte do BID e deu inicio as conversas com o Banco.

O modelo “porta a porta” fundamenta-se na idéia de o cidad@o utilizar um veiculo
para ir do ponto mais préximo do local do inicio da viagem e descer, sem trocar de
condugdo, no ponto mais proximo do seu destino. O modelo “tronco-alimentador” baseia-
se no esquema em que os usuarios, se necessario, utilizem um veiculo menor para chegar
ao terminal do onde partirdo em um veiculo de transporte de massa para o local do destino
e, novamente se houver necessidade, outro veiculo pequeno.

O relato dos entrevistados A e B apresenta como origem do Programa a Secretaria
de Captagio de Recursos, que teria vislumbrado a possibilidade de vultoso empréstimo do
BID e, a partir dai envolvido outros 6rgdos do GDF na elaboragio do projeto que levaria o
governo a ter acesso aos recursos para as obras. Em alguns momentos a midia local
também apontou essa origem.

O programa ¢é apresentado pelo GDF na midia como revolucionario para a
mobilidade da capital federal, como solugdo para os maiores problemas atualmente

enfrentados pela populagdo ao se deslocar, desde a dificuldade para estacionar, passando

¥ Qs trés servidores da Secretaria de Transportes entrevistados preferiram nio ser identificados nem
permitiram que as entrevistas fossem gravadas porque ndo possuiam autorizagdo dos superiores para falar em
carater oficial. Aqui serdo referidos com as letras A, B e C. A primeira entrevista foi com os servidores A e B
a0 mesmo tempo.
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pelos engarrafamentos e até as deficiéncias do transporte publico®. Entretanto, nos
relatorios oficiais, os resultados esperados sdo mais comedidos.

E importante esclarecer aqui que ha duas formas de se interpretar o que se chama
de Programa Brasilia Integrada: a primeira diz respeito a série de acdes do GDF vinculadas
ao convénio firmado com o BID, chamado internamente no governo local de PTU
(Programa de Transporte Urbano); a segunda, mais abrangente, é referente a toda e
qualquer iniciativa do GDF relacionada a melhorar a mobilidade urbana do Distrito
Federal. Os itens constantes das duas interpretacdes englobam ac¢des de médio e longo
prazo. Em alguns momentos, representantes do GDF em entrevista aos meios de
comunica¢do local chamaram o PTU de Brasilia Integrada I e afirmaram que as demais
medidas constituiriam o Brasilia Integrada II, para o qual o governo ja estaria buscando
financiamento junto a organismos internacionais de crédito.

As informacdes prestadas pelos entrevistados A ¢ B s@o de que o PTU esta quase
completamente definido, restando ainda alguns testes e estudos técnicos que ajudem a
ajustar o0 modelo escolhido a realidade do DF. Consiste basicamente na reformulagdo das
linhas de transporte publico, com a inteng@o de racionalizar o servigo transferindo-o para o
modelo tronco-alimentador. H4 ainda algumas obras referentes a poucas ciclovias, a
recuperacdo e ampliacdo de vias, a construgdo de viadutos e implantacdo de vias exclusivas
para o transporte publico coletivo.

A grande vantagem do Brasilia Integrada ¢ a retomada por parte do Poder ptblico
do controle do transporte coletivo da cidade, ha muito deixado a bel prazer dos
empresarios do setor.

Os trés entrevistados da Secretaria de Transportes destacaram que uma das
exigéncias feitas pela equipe do BID que acompanha o processo ¢ a de que os
deslocamentos realizados em automdveis particulares ndo podem ser prejudicados e, de
preferéncia, devem ser também melhorados.

No relatério intitulado Avaliagio Global do Programa®', diz-se que seu objetivo
geral é promover a mobilidade no DF. Todavia, o conceito de mobilidade urbana
explicitado aproxima-se muito mais do de mobilidade sustentavel, como pode ser lido na

citacdo a seguir:

60 Destaque para as edi¢des do Correio Braziliense dos dias 22/11/2006, 13/05/2007, 18/05/2007, 26/01/2008
¢ 02/02/2008 (ver anexos).
8 Governo do Distrito Federal, 2007a: 5.
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“A mobilidade urbana pode ser definida como resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagio que visa proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, através da priorizagdo dos modos ndo motorizados e
coletivos de transporte e de forma que nio gere segregagdes espaciais e seja
socialmente inclusiva.”

Os entrevistados esclareceram que o conceito de mobilidade adotado foi elaborado
no Ministério das Cidades, indicando a aten¢@o que tiveram com a politica elaborada em
nivel nacional. Entretanto, a visdo adotada pelo Ministério pode ser considerada muito
mais avan¢ada do que a da Secretaria de Transportes. Incorpora as conclusdes dos mais
recentes debates realizados nos meios académico e governamental em todo o mundo, com
a pretensdo mesmo de elaborar diretrizes inovadoras para politicas de mobilidade urbana e
com foco na sustentabilidade ambiental das cidades.

Além do objetivo geral acima indicado, o programa possui os seguintes objetivos
especificos:

- melhorar a qualidade do transporte coletivo no DF, principalmente para a

populagdo de baixa renda;

- aumentar a acessibilidade temporal e espacial no DF, principalmente para os

usuarios do transporte coletivo;

- melhorar a qualidade da gestdo do transporte urbano do DF;

- melhorar as condi¢des de seguranga de transito do DF, com enfoque especial para

os pedestres e ciclistas.

Com relagio aos dois primeiros tdpicos, destacam-se as ressalvas “principalmente
para a populacdo de baixa renda” e “principalmente para os usuarios do transporte
coletivo”. Na pratica a referéncia ¢ feita 3 mesma parcela da populagdo, pois como
explicitado no capitulo anterior, os usuarios do transporte coletivo sdo majoritariamente de
baixa renda (como pode ser visto no grafico 1, apresentado no capitulo 2).

Certamente ¢ a parcela da populagdo mais necessitada de agdes governamentais que
lhe garanta a mobilidade. Entretanto, tais medidas sdo apenas parte da solucdo para os
problemas de deslocamento na capital federal. H4 que se considerar que em Brasilia boa
parte da populagdo possui renda suficiente para locomover-se de carro particular e circula
quase que exclusivamente pela regido central da cidade, de forma que, se algo ndo for feito
para que eles também utilizem o transporte publico, o centro estard sempre congestionado,

prejudicando a mobilidade de todos.
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As vendas de automoveis no pais tém batido recordes a cada més, e em Brasilia o
crescimento desse mercado tem sido ainda maior do que nas demais cidades.

E um fato inédito e extremamente positivo que o GDF passe a dar atengdo as
condi¢des de mobilidade da populagdo de baixa renda. A justificativa do governo para tal
atencdo ¢ a dependéncia dessa parcela da populagdo com relagdo ao transporte publico.
Entretanto, o transporte publico coletivo tem de ser sempre pensado para uso de toda a
populagdo e ndo apenas por aqueles que ndo tém condi¢des de usar o transporte individual.

Estao previstas no programa acdes referentes a:

- implantag@o de sistema de bilhetagem eletronica no transporte publico;

- integrag@o entre os modais de transporte publico coletivo;

- reorganizagio das estacdes rodoviarias;

- implantag@o de terminais de integragdo

- constru¢do de corredores exclusivos para 6nibus;

- construg¢do de viadutos;

- ampliacdo de vias para automaveis;

- construgdo de ciclovias;

- licitagdo para concessdo de linhas de transporte por micro-6nibus;

Na avaliagdo global do programa, a estrutura deste ¢ apresentada com quatro
componentes principais: fortalecimento institucional; transporte publico coletivo; gestdo e
seguranca do transito; e gerenciamento da implementacdo do programa. Todos os
entrevistados lembraram que nessa divisdo, em especial aquilo que se refere ao
fortalecimento institucional, foi exigéncia do BID.

Para o fortalecimento institucional estio previstos:

- revisdo da regulagdo do transporte publico coletivo do DF;

- licitagdo dos servigos de transporte publico;

- reestruturag@o dos orgdos de planejamento e gestdo do sistema de transporte;

- implanta¢do da Camara de Compensagdo de Receitas e Créditos;

- implantag@o do Sistema de Bilhetagem Automaética.

Com relaciio ao transporte publico coletivo, 0 Programa propde:

- novo modelo operacional com caracteristicas tronco-alimentadoras, integragdo

operacional e tarifaria;

- renovagdo e adequagdo da frota;
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- automagao e controle;

- implanta¢@o de corredores de transporte;

- aumento da capacidade viaria;

- implantag@o e reforma de terminais de passageiros;

- implanta¢@o de baias e abrigos nos pontos de parada;

- implantag@o do sistema de informag&o ao usudrio.

A gestiio e a seguranca do transito serdo aprimoradas com:

- identificaco e tratamento de pontos criticos;

- implanta¢@o de ciclovias;

- implanta¢@o de medidas para pedestres;

- implantag¢@o do Centro de Controle Operacional — CCO.

Observa-se que, dentre os topicos acima enumerados, alguns ja estdo implantados
ou em fase de implantagdo. Mas, como o Programa ainda estd em sua etapa inicial, muitas
das ac¢des previstas ndo comecgaram a ser postas em pratica. A bilhetagem eletronica ja esta
em fase de implantagdo, mas esta a cargo das empresas privadas que operam os Onibus do
sistema de transporte publico, que formaram a empresa Facil DF para operacionalizar a
distribuicdo e a recarga dos cartdes magnéticos.

Algumas ciclovias ja foram construidas, como a que liga o Varjao ao Setor de
Mansdes Lago Norte, e outras estdo em constru¢io. A meta divulgada pelo GDF ¢ fazer
com que Brasilia seja a capital com a maior malha cicloviaria do pais até o fim de 2010,
propiciando um caminho seguro aos ciclistas que se deslocam de uma cidade a outra do
DF. Entretanto, nas observagdes realizadas em algumas dessas obras ndo foi detectada
infra-estrutura destinada aos cidaddos que realizam a pé os mesmos trajetos que os
ciclistas, de forma que os pedestres, mais uma vez ignorados, passaram a compartilhar (ou
disputar) esses espagos que em tese deveriam ser exclusivos dos usudrios de bicicletas.

Deve ser esclarecido aqui que nem todas as ciclovias previstas fazem parte do PTU,
sendo consideradas parte do Programa Brasilia Integrada apenas na sua concepgdo mais
abrangente (com projetos que ndo constam do contrato firmado com o BID).

Com relagdo a regulacdo do transporte publico e a reestruturagdo dos orgaos de
planejamento e gestdo do sistema de transporte, hd um Projeto de Lei encaminhado pelo
Poder Executivo local tramitando na Camara Legislativa do Distrito Federal. Apods

aprovagdo do texto final € que as mudangas poderdo ser implantadas.
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As obras de ampliagio da via Estrada Parque Taguatinga (EPTG), com a
construgdo de quatro viadutos e de faixas exclusivas para veiculos do transporte publico, e
a via Estrada Parque Industria e Abastecimento (EPIA) ja tiveram inicio, mas estdo
atrasadas em relagdo ao cronograma inicialmente apresentado. Nao héa informagdes sobre o
andamento da implanta¢do das demais medidas anunciadas até o momento.

O Programa prevé uma reformulacdo completa do Sistema de Transporte Pablico
Coletivo do Distrito Federal — STPC/DF, com o estabelecimento dos servigos Basico e
Complementar.

O Servigo Basico sera composto pelos modos metrovidrio e rodoviario. Dentro do
modelo tronco-alimentador ¢ a parte referente aos troncos, a estrutura que sera responsavel
pelas distdncias mais longas a serem percorridas, com maior fluxo e maior nimero de
passageiros. Esse servico, de acordo com a proposta do Programa, estara estruturado em
cinco corredores de transporte (denominados Oeste, Sudoeste, Norte, Leste e Sul)
direcionados para o Plano Piloto.

O Servico Complementar sera responsavel pela alimentacdo do Servigo Basico,
transportando os passageiros nas distancias mais curtas compreendidas entre os pontos de
chegada e partida nos deslocamentos individuais, levando, por exemplo, o passageiro de
sua casa até¢ o terminal de integragdo, de onde o individuo tomara outro veiculo,
provavelmente do Servigo Basico. Em suma, sera composto pelos transportes internos de
cada cidade do DF.

Ha ainda a idéia de criar um servi¢o a ser inserido no Servico Complementar,
diferenciado para atender o publico das classes média e alta, com tarifas diferenciadas,
como forma de estimular a utilizagdo do transporte publico por essas classes. Por “tarifas
diferenciadas” se deve entender “tarifas mais elevadas”, pois um dos estimulos & sua
utilizagdo pelas classes mais altas ¢ a separag@o destas das classes mais baixas. Ha que se
destacar que esse sistema voltado para as classes mais altas ¢ apenas uma idéia que esta
sendo considerada pelo governo e ainda sem um projeto consolidado, conforme informou o
entrevistado C.

A figura 4, constante do relatdrio de Avaliagdo Global do Programa, abaixo ilustra
bem o que esta previsto no PTU e o dito modelo tronco-alimentador. Elaborada em 2007,
esta desatualizada, pois ja foram inauguradas em abril de 2008 todas as esta¢des do metrd

da Ceilandia e a da 108 Sul.
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De acordo com as informagdes prestadas pelos técnicos da Secretaria de
Transportes, com a reformulagdo de todo o sistema de transporte ptblico coletivo e, por
conseqiiéncia, com o remanejamento de linhas, o numero total de 6nibus em circulagio
sofrera consideravel redu¢do, mas que ainda néo esta quantificada com precisdo.

Dentre os beneficios que o GDF espera como resultados do Programa estéo:

a) No Ambito da qualidade da paisagem urbana e ambiental:

- assegurar a condi¢do de Brasilia como patriménio cultural da humanidade,
prevenindo a deterioracdo urbana decorrente da auséncia de mobilidade, em especial na
area central da cidade;

- requalificag¢@o da paisagem urbana das areas centrais de Brasilia, de Taguatinga e
Ceilandia, associadas as avenidas W3 Norte e Sul, Hélio Prates, Comercial ¢ Samdu,
Central e 4 EPTG;

- melhorias ambientais associadas & reducdo da polui¢do do ar e sonora, em funcéo
da redug¢do do nmumero de Onibus em circulagdo, renovacdo tecnologica da frota e
otimizacdo do sistema metroviario em todos os corredores do sistema;

b) No aAmbito da gestdo do sistema de transportes:

- adequacdo do arranjo institucional de gestdo do sistema de transporte na
administragdo publica do DF, de forma a possibilitar o exercicio pleno das competéncias
governamentais;

- atuacdo eficiente, eficaz e efetiva dos organismos publicos responsaveis pela
gestao institucional do sistema de transportes urbanos do DF.

¢) No ambito social, atendimento de 1,5 milhio de pessoas com:

- modicidade das tarifas;

- reducdo nos tempos de deslocamento;

- aumento da seguran¢a e do conforto;

- aumentar a acessibilidade para as pessoas com mobilidade reduzida;

- otimizagdo da tarifa com ampliagdo da cobertura dos deslocamentos possiveis.

d) No ambito do sistema metroviario:

- otimizacdo da capacidade instalada propiciada pela integragdo 6nibus-metro;

- reduc¢do dos congestionamentos atuais no eixo oeste de transporte;

- reducdo do tempo de deslocamento por veiculo de passeio;

- valorizag@o dos terrenos ao longo da linha.
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¢) No Ambito do sistema de transporte coletivo por 6nibus:

- implanta¢do de um modelo de transporte que permita a racionaliza¢do do sistema
e a renovagdo e adequacdo tecnologica;

- melhoria do desempenho do transporte publico coletivo, resultando na diminuigao
dos custos operacionais deste sistema;

- promog¢do do disciplinamento da circulagdo vidria, segregando o trafego de
passagem do trafego local, evitando conflitos caracteristicos das ocupagdes em area
lindeira as rodovias;

- promog¢do do ganho nos tempos de percurso do transporte publico coletivo e por
conseqiiéncia do transporte individual.

f) No ambito do aumento da seguranca de transito:

- aumento da seguranca dos pedestres;

- maior eficacia do gerenciamento do trafego, reduzindo o potencial de riscos de
acidentes de transito por meio de controladores de velocidade e monitoramento automatico
de acidentes.

A previsdo apresentada nos relatdrios ¢ a de que pelo menos 1,5 milhdo de pessoas
serdo diretamente beneficiadas pelas medidas do Programa. Essa previs@o leva em conta a
populacdo do DF e entorno que circula diariamente pela regido chamada de quadrante
sudoeste do DF, que engloba também moradores de cidades do entorno que trabalham ou
estudam em Brasilia. A estimativa ¢ a de que aproximadamente dois tercos da populagéo
vive no quadrante sudoeste, onde estdo localizadas as cidades de Taguatinga, Ceilandia e
Samambaia, as mais populosas do DF. Considera-se também nos relatdrios apresentados
pelo GDF que a totalidade da populag¢io encontrara melhores condi¢ées de circulagdo no
espago urbano do DF.

Apesar de conter no nome oficial do programa a palavra “Entorno”, a interferéncia
das medidas do Brasilia Integrada no transporte entre as cidades do entorno e o DF sera
bastante reduzida, limitando-se a reorganiza¢do dos pontos de chegada e partida das linhas
de onibus que fazem a ligagdo entre essas cidades e Brasilia.

Tal limitagdo deve-se a area de jurisdicdo do Governo do Distrito Federal, que para
atuac@o nos estados das cidades do entorno (Goids e Minas Gerais) necessita firmar

acordos de parceria com os governos municipais e estaduais vizinhos.
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Pelo mesmo motivo, ndo havera integracdo entre essas linhas de 6nibus e o sistema
de transporte publico coletivo do Distrito Federal. Ainda assim, ha a previsdo de que os
passageiros oriundos das cidades do entorno também serdo beneficiados pelo Programa
porque também utilizam a estrutura de transportes do DF.

Algumas dessas previsdes sdo altamente questiondveis porque partem do principio
de que muitos dos atuais usudrios de automodveis particulares passardo a utilizar o
transporte publico. O principal questionamento vem do fato de que toda a reformulagéo
descrita at¢ o momento ndo amplia o publico alvo do sistema de transporte publico
coletivo, mas apenas melhora as condigdes deste. Isso significa que quem atualmente
depende do automdvel particular para se locomover ndo passard a ter como opgdo o
transporte publico.

Também ¢ contraditoria a previsdo de migragdo para o transporte publico dos
usuarios de automdveis particulares justamente porque ela se daria quando a mobilidade
dos carros também estaria sendo favorecida. Quem ¢é que abriria mido do conforto do
proprio carro no momento em que esse tipo de deslocamento se tornasse ainda mais fluido,
ou seja, mais rapido e eficiente?

Sem duvida que havera esse tipo de migracdo de formas de locomogao, entretanto
ela provavelmente serd menos expressiva do que se propde nos relatorios oficiais sobre o
Programa e se restringira aqueles que sacrificam grande parte de sua renda para ter o
conforto do automdvel e aqueles que ndo se sentem seguros dirigindo.

O caderno “Veiculos” do Correio Braziliense de 24 de janeiro de 2008 dedicou
reportagem de capa ao medo de dirigir que, segundo dado apresentado na ocasido, atinge
6% da populagdo. Considerando que em Brasilia as pessoas sdo dependentes do automovel
para se locomover, o proprio DETRAN langou um curso ministrado por psicdlogos
especializados para ajudar essas pessoas a perderem tal medo; e a procura superou todas as
expectativas do 6rgio.

Ha que se considerar também que parte dessas migragdes para o transporte publico
coletivo por parte de alguns individuos sera contrabalancada pelo aumento da utilizagdo de
carros particulares decorrentes do estimulo ao seu uso que representam as ampliagdes de

vias e constru¢oes de viadutos.

82 Correio Braziliense, 24/01/2008, Veiculos, pagina 1.
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As fotos abaixo foram tiradas por volta das 18 horas de uma terca-feira na
Rodoviaria do Plano Piloto, ponto central dos transportes publicos da capital federal e
importantissimo para a integracdo dos meios de locomogdo da cidade. Estdo inseridas aqui
para exemplificar o atual estado desse local, que influencia a visdo que a populagéo tem do
sistema de transporte coletivo. Nelas se vé grande quantidade de filas de passageiros
esperando para embarcar. Pela propria quantidade de pessoas (foto 6), se imagina que os
onibus iniciam a viagem lotados. A observacdo no local comprova essa primeira impressiao
e constata que, mesmo quando o Onibus acaba de sair do terminal, nem todos os que
estavam na fila conseguiram embarcar.

Foto 6 — Rodoviaria do Plano Piloto: usuarios em filas para entrar em dnibus que ja partem lotados.

Foto: Diego L. Carvalho

Ao mesmo tempo em que se vé Onibus saindo lotados da Rodoviaria do Plano
Piloto, a poucos metros dali, no Eixo Monumental, se vé incontaveis automoveis deixando
a Esplanada dos Ministérios, quase todos com apenas um ocupante, € que certamente
enfrentardo algum engarrafamento. Na propria foto 7 € visivel que a via com seis pistas ja

esta saturada.
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Foto 7 — Movimento no Eixo monumental pouco antes das 18h

Foto: Diego L. Carvalho

A outra foto representa uma situac¢do corriqueira naquele ambiente: um morador de
rua deitado no chdo sujo (foto 8). Sdo situagdes que, se ndo forem solucionadas,
representam mais uma dificuldade para as tentativas de fazer com que a classes média e
alta deixem em casa o automoével particular e todo o conforto que ele proporciona para

utilizar o transporte publico.
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Foto 8 — Morador de rua deitado no chio sujo da Rodoviaria do Plano Piloto.

Foto: Diego L. Carvalho

Ha ainda que se destacar outra questdo referente ao transporte publico no Distrito
Federal que afasta os cidaddos que tém como opgdo o automodvel particular: a seguranga.

Reportagem do Correio Braziliense de 26 de fevereiro de 2008, com o titulo
“Viagens do medo”, destaca o aumento dos assaltos a 6nibus, apresentando dados de que
ocorre um caso a cada 14 horas e que as RA’s com maior incidéncia sdo Ceilandia,
Samambaia, Taguatinga e Plano Piloto.*

A edicdo do dia seguinte do mesmo jornal mostra a reacdo das autoridades de
seguranga publica para conter a violéncia denunciada. Sob o titulo “Plano para conter
assaltos” outra reportagem descreve como a policia passou a interceptar Onibus em
qualquer horario e lugar, obrigando todos os passageiros a descer do veiculo para serem
revistados em publico. A foto trazida pelo periddico mostrava uma fila de mulheres na 106
Sul esperando a sua vez de, com as mdos numa parede, passarem pela revista policial.

Foram ainda apresentadas opinides favoraveis e contrarias a esse tipo de abordagem (foto
64
9).

8 Correio Braziliense, 26/02/2008, pagina 25.
5 Correio Braziliense, 27/02/2008, pagina 49.
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Foto 9 — Mulheres foram obrigadas a descer do 6nibus para serem revistadas

iy MBSV PRSLACETRIYS Bk 704 U, M FRENTE A (INE Bk bk, i) (R0 DA PERACAD TRAMEPORTE SEGUR: TEVE GENTE (RE RECLAMOL [V IMSC1AITYN

Fonte: Correio Braziliense, 27/02/2008,

O fato ¢ que, num momento em que se tenta convencer individuos a deixarem o
conforto do carro para utilizar o transporte coletivo, noticias como essas sé reforcam o
posicionamento de que ¢ melhor arcar com os custos do transporte individual e com o
desconforto dos engarrafamentos do que correr o risco de ser assaltado ou passar pela
situagfo altamente constrangedora de ser revistado por policiais em publico.

Um dos componentes do Programa jd em fase de implantacdo ¢ a bilhetagem
eletronica, em que os usuarios do sistema de transporte publico utilizam um cartdo
eletronico em substituicdo ao dinheiro ou aos passes estudantis e vales transporte. S3o seis
tipos de cartdes, de acordo com a categoria do usuario: estudante, trabalhador, idoso,
portador de necessidades especiais, passe livre (para categorias profissionais como
policiais, carteiros, oficiais de justica etc.) e cidaddo (para quem ndo possui direito a
nenhum tipo de gratuidade ou tarifa reduzida).

Apesar de nas campanhas publicitarias o nome “Facil DF” ser apresentado pelos
distribuidores e gerenciadores dos cartdes de integragdo, o processo de aquisicdo para

algumas das categorias ¢ altamente burocratizado. Além das inimeras exigéncias para se
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conseguir o cartdo, os usudrios que desejarem consumir seus créditos no metrd terdo que se
dirigir com o cartdo a um guiché de atendimento na estagdo para trocar os créditos por
bilhete de papel. Seria muito mais facil para a popula¢do que as roletas do metrd fossem
adaptadas para reconhecer os cartdes e automaticamente debitassem o crédito e liberassem
a passagem.

Tém sido constantes as reclamacgdes dos usuarios a respeito da dificuldade para se
conseguir o cartdo de estudante, pois o atendimento na empresa Facil DF, organizada em
conjunto pelas empresas de Onibus atuantes no DF, tém sido demorado e de péssima
qualidade, além de imimeras falhas apontadas no funcionamento do cartdo. Os estudantes
s0 conseguem utiliza-lo nas linhas cadastradas pela empresa e algumas vezes o desconto na

tarifa estabelecido em lei ndo € respeitado.

Cabe lembrar que, apesar dos crescentes problemas por que passa a mobilidade
urbana no Distrito Federal, o principal motivador da elaboracdo do projeto Brasilia
Integrada foi a possibilidade de concessdo de empréstimo financeiro por parte do BID para
a implantagdo de reformas urbanas. Uma indica¢do disso estd no Sumario Executivo do
Relatorio de Avaliacdo Ambiental Estratégica:

“O Programa tem como base uma solicitagdo de financiamento ao BID para
desenvolver agdes de melhoramento do transporte publico coletivo urbano no Distrito
Federal”.%’

Ficou acertado que o banco internacional faria um aporte de US$ 176 milhdes e o
GDF teria como contrapartida que investir US$ 85 milhdes de recursos proprios. Ha ainda
a possibilidade de ampliagdo desses valores nas futuras negociagdes.

Na primeira das entrevistas realizadas, o entrevistado A afirmou que o projeto teve
inicio na Secretaria de Captagdo de Recursos, o que € estranho, pois o tramite normal seria
0 projeto ter inicio na Secretaria de Transportes e depois ser encaminhado para a de
Captacdo de Recursos. Na segunda entrevista, realizada com membro de um escaldo
acima, o entrevistado mudou um pouco a versdo para disfarcar essa origem bizarra para um
programa governamental.

Analisando as principais a¢des do Brasilia Integrada acima enunciadas, percebem-

se as conseqiiéncias do fato gerador do programa ter sido primeiramente a busca por

% Governo do Distrito Federal, 2007c: 5.
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dinheiro e nfo a preocupag¢do com os problemas enfrentados pela popula¢do durante os
deslocamentos didrios: o programa prevé obras e outros investimentos, mas nada indica
que sera realmente revolucionario, pois mantém os mesmo principios que sempre regeram
a gestdo da mobilidade urbana do DF.

Isso se torna claro quando se vé que grande parte dos recursos serdo destinados a
obras de amplia¢do de vias para os automoéveis e construcdo de viadutos para facilitar a
circulacdo desses automoveis, apesar de falar em “melhoramento do transporte publico
coletivo urbano”. Tais obras sdo mera continuagdo do circulo vicioso implantado na viséo
do GDF de buscar facilitar a circulagdo dos automoveis, estimulando assim uma maior
utilizagdo destes e contribuindo ainda mais para o aumento do niimero de veiculos em
circulaco, além de deixar claro que enxerga os carros como merecedores de prioridade no
transito.

O estimulo e o efetivo aumento do nimero de carros em circulagdo rapidamente
sobrecarregam as novas vias ¢ viadutos construidos, o que faz com que a demanda por
novas obras desse tipo se renove e da prosseguimento ao circulo. Esse fato ¢ reconhecido
pelo entrevistado C, que chegou a falar em um “prazo de validade” de cinco anos ou
menos para os efeitos dessas obras.

A integrac@o entre os modais do transporte publico coletivo é sem duvida benéfica
para os usuarios, mas resta a definicdo de como se dara tal integragdo num sistema operado
em parte pelo setor publico (metrd) e em parte pelo setor privado (varias empresas atuando
no transporte por Onibus e ainda uma licitagdo a ser feita para a concessdo de linhas a
serem exploradas por micro-6nibus).

Além da integragio entre os modais de transporte publico, o Brasilia Integrada deve
levar em consideragdo o fato que um sistema integrado de transportes s ¢ completo
quando inclui os meios particulares de locomogao. Isso significa que o programa deve
contemplar também a estrutura necessaria para que os cidaddos possam realizar parte de
seu deslocamento utilizando um automoével particular ou uma bicicleta e deixa-los em
locais adequados quando forem completar seu caminho de 6nibus, micro-6nibus ou metro.
A integragdo de fato depende também da disponibilizagdo de estacionamentos e
bicicletarios seguros nos pontos de integracdo e nas estagdes de metrd e de facil acesso a

esses pontos para quem estd a pé.
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Essa percepcdo esta longe de ser novidade para os técnicos do GDF envolvidos no
Programa Brasilia Integrada. Entretanto, a situagdo de quem vai pedalando para as estagdes
de metr6 ainda é precaria. A foto abaixo foi apresentada com certo orgulho (no sentido de
satisfacdo) pelo entrevistado B durante uma das entrevistas realizadas na Secretaria de
Transportes, revelando a realidade de uma das estagdes do metré em Samambaia. Mas ela
revela algo além do motivo desse orgulho (é a integracdo ocorrendo de fato), que ¢ a
pratica inadequada de prender as bicicletas no corrimio da rampa destinada aos deficientes
fisicos, dificultando a passagem destes, e provocada pela falta de local apropriado para

guardar as bicicletas.

Foto 10 — Bicicletas presas ao corrimio da rampa para deficientes fisicos

Fonte: Programa Cicloviario do GDF.

Ainda falta muito para completar a estrutura minima para a utilizacéo de bicicletas
na cidade e sua integracdo com os sistemas de transporte publico, contudo, falta muito
mais para garantir condi¢des minimas para os pedestres. Para citar apenas um exemplo,
serd exposto aqui um tipo de situagdo que indica com bastante nitidez a falta de
preocupacdo com quem anda a pé pela cidade, mesmo nas areas consideradas “nobres”.

No Plano Piloto, ha muito se fala das calgadas quebradas, mas nas Superquadras
construidas a partir da década de 1990 sdo raras as calgadas, e quando elas existem, ndo
foram construidas pelo poder publico ¢ nem tém padronizagdo. A foto a seguir serve para
ilustrar um desses casos: na 310 Norte, a ligacdo entre a parte residencial e a parte

comercial apresenta trechos sem calgamento, outros com mais de um tipo de calgamento,
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mas nenhum confeccionado de acordo com critérios técnicos ou que pudesse atender as
necessidades de cidaddos com dificuldades de locomogéo (foto 11).

Foto 11 - Mesmo em areas “nobres’

> da cidade, calgadas improvisadas ou inexistentes.

h* -I “r.

Foto: Diego L. Carvalho

A edicdo de 27 de outubro de 2007 do Correio Braziliense traz reportagem sobre a
quantidade de roubos e furtos ocorridos nas areas proximas as estagdes do metrd. Informa
o jornal que “metade das 16 esta¢des brasilienses sdo freqiientadas diariamente por ladrdes,
segundo a propria Policia Militar”, além de apresentar relatos de cidaddos que tiveram
bicicletas roubadas ou carros arrombados nas 4reas do metrd.*

Desfavorece ainda a integracdo dos diversos modais com o metrd a falta de
sinaliza¢do da localizagdo das estagdes. Nem na Estacdo Central (localizada na Rodoviaria
do Plano Piloto), nem na Esta¢do Galeria (no Setor Comercial Sul), visitadas durante a

elaboracgdo da dissertagdo, foi verificada uma placa sequer indicando a entrada ou mesmo a

existéncia delas. A fotografia a seguir ilustra a entrada da Estagio Galeria (foto 12).

5 Correio Braziliense, 27/10/2007, pagina 35.
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Foto 12 - Entrada do metrd no Setor Comercial Sul: falta sinalizacio.

Foto: Diego L. Carvalho

Outro ponto bastante positivo proposto no programa ¢ a implantacdo de vias
exclusivas para veiculos do transporte ptblico e a constru¢do de novos terminais
rodoviarios. A intengéo ¢é facilitar a circulacdo desses veiculos separando-os dos demais e,
conseqlientemente, de alguns engarrafamentos, para que tenham o seu tempo de
deslocamento reduzido e fiquem menos vulneraveis as eventualidades que com freqiiéncia
atrapalham a fluidez dos automdveis no transito.

Entre os projetos do GDF incluidos na concep¢do do Brasilia Integrada que véo
além do ja acertado com o BID estfo mais ciclovias, o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e
o Veiculo Leve sobre Pneus (VLP).%

O VLT esta sendo planejado para ligar o aeroporto ao centro da cidade passando
por toda a via W-3 e tem o objetivo de credenciar a cidade a ser uma das sedes da Copa do
Mundo de Futebol de 2014. Ha também a expectativa de elaborar o projeto de revitalizagéo
daquela via conjuntamente com o de implantagdo do VLT.

O VLP estd sendo concebido para facilitar a interligagdo entre as cidades do

quadrante sudoeste do Distrito Federal.

57 Ver ilustragdes anexas.
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Uma ciclovia do programa ja foi inaugurada e outras estdo em fase de construgéo.
Todas elas voltadas para quem utiliza a bicicleta como transporte, em especial nos trajeto
entre a residéncia e o local de trabalho. Foram intituladas de “ciclovia do trabalhador”.
Trata-se de louvavel atitude do GDF que tem como conseqiiéncia uma maior seguranca
para os ciclistas da cidade. Louvavel também a prioridade a quem utiliza esse meio de
transporte deslocando-se para o trabalho, pois a maioria destes sdo cidad@os ndo tem
recursos para a aquisicdo e manutengdo de carros particulares ou mesmo para arcar com 0s
custos elevados das tarifas do transporte publico.

Um problema observado na ciclovia ja inaugurada ¢é a falta de estrutura para os
pedestres em seus arredores, o que faz com que estes ocupem os espacos que deveriam ser
exclusivos dos ciclistas para garantir a seguranca de ambas as categorias de atores do
transito.

Cabe destacar que o programa cicloviario do DF ndo deve ter foco apenas no
“trabalhador” a que o GDF tem se referido, ou seja, o de baixa renda. Deve-se pensar em
ciclovias por toda a cidade, tanto as de transporte como as de lazer, com o intuito de criar
ndo s6 condigdes seguras de transporte por bicicletas, mas também de implantar na cidade
as culturas de uso da bicicleta e de respeito ao ciclista.

Uma das vantagens da implantacdo de ciclovias voltadas para as classes mais altas
¢ que ajudaria bastante na criagdo da cultura de uso da bicicleta e de respeito ao ciclista
porque sdo nessas classes que estdo concentrados os “formadores de opinido” e sdo as
classes cujo estilo de vida serve de modelo para as outras.

De fato, o Brasilia Integrada realmente serd um grande passo rumo a mobilidade
sustentavel, pois melhora as condi¢des do transporte publico (mesmo mantendo a
diferenciacdo entre os cidaddos) e reconhece os ciclistas como cidaddos. Sdo medidas que
também facilitam outros pontos da mobilidade sustentdvel como o transporte solidario
(esquema de caronas) na medida em que contribuem para reduzir a dependéncia dos
automoveis.

Com relag@o aos impactos ambientais, ndo serdo aqui detalhados por ndo serem o
foco deste trabalho, os relatorios apresentados pelo GDF indicam que o Programa trara
mais beneficios do que impactos negativos. Os benéficos viriam da reducdo da emissdo de
poluentes por meio das melhorias na frota de veiculos do transporte publico e da

otimizacdo de sua utilizagdo mediante a reestruturagdo de todo o STPC/DF. Os impactos
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negativos seriam bastante pequenos e localizados. Chama a atengdo o fato de os relatérios
oficiais nem citarem a redu¢do do numero de veiculos particulares em circulagdo como um
objetivo esperado ou a ser alcangado.

E inegavelmente mais confortavel transitar num automével particular, entretanto, as
dificuldades impostas pelos congestionamentos e pela demorada busca por locais para
estacionar podem tornar essa opgdo extremamente irritante. Ndo se pode desconsiderar
também o fato de que muitas pessoas ndo gostam de dirigir e deixariam o carro em casa ou
mesmo abririam mao de possuir um se tivessem a possibilidade de contar com um
transporte publico eficiente como opg¢do. Ha ainda casos em que os individuos poderiam
abrir mio de sair de casa em seu proprio carro quando pretendem ingerir bebidas
alcoolicas, seja pela consciéncia de evitar acidentes ou pelo medo de ser multado.

Nao ¢ novidade nem para o GDF a idéia de que a promocédo da mobilidade urbana
atua como fator de redugdo das desigualdades sociais, pois o proprio relatorio de avaliagdo
global do programa aparece a referéncia ao impacto da mobilidade quando diz:

“Pode também, reduzir as iniqiiidades sociais, na medida em que melhora o
acesso aos diferentes servigos urbanos por parte dos grupos mais pobres da populacio,

oferecendo oportunidades de deslocamento, desde a moradia aos locais de trabalho, de

68
estudo e de lazer”.

Uma questdo que chama a atencdo nos relatdrio oficiais do Programa ¢é a
acessibilidade para as pessoas portadoras de necessidades especiais. Ha pouquissimas
referéncias a adaptac@o da frota de 6nibus, por exemplo. Em determinado momento, fala-
se:

“Parte da frota disporda de caracteristicas fisicas que favorecam a

acessibilidade universal, atendendo a idosos, gestantes e outros portadores de

. . s 69
necessidades especiais, conforme a legislacdo federal”.

O trecho em destaque passa a impressdo de que a preocupacdo é apenas cumprir o
que ja esta definido em lei e de que o compromisso nio € de fato com a acessibilidade em
si e com a inclusdo desses cidaddos.

Nao ha nos relatérios divulgados a previsio de nenhum esfor¢co além do

estritamente estabelecido em lei para favorecer a mobilidade dos portadores de

% Governo do Distrito Federal, 2007a: 3.
% Governo do Distrito Federal, 2007a: 9.
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necessidades especiais. Essa impressdo foi confirmada com a fala do entrevistado A, que
confirmou que a preocupagio ¢ apenas com o que consta em lei.

Acredita-se que o projeto deveria estabelecer a obrigatoriedade de que pelo menos
todos os veiculos componentes do Sistema Basico a ser implantado tenham condig¢des
adequadas para transportar os portadores de necessidades especiais.

O modelo atual da mobilidade urbana do DF foi descrito no capitulo anterior como
insustentavel. O Programa Brasilia Integrada tem a proposta de evitar que a situagdo fique
pior do que ja esta, livrando a cidade do tréansito cadtico observado em outras capitais
brasileiras.

Em artigo assinado pelo governador José Roberto Arruda, intitulado “Um milhdo
de carros”, apos apresentagdo de varios topicos do Programa Brasilia Integrada em sua
interpretagdo ampliada, aparece escrita a seguinte concluséo:

“Em resumo, estamos invertendo a politica de precedéncia do transporte

individual dos ultimos 40 anos para dar absoluta prioridade ao transporte coletivo,

. 0
como ocorre em todas as grandes cidades do mundo™.’

Contudo, o Programa néo altera as bases do deslocamento na capital federal. Ele
tem o potencial de melhorar bastante o transporte puiblico, mas mantendo-o voltado para os
seus atuais usuarios, de forma que os demais (que utilizam basicamente os automoéveis
particulares) continuarfo enchendo a cidade de carros. O Brasilia Integrada pode garantir
as minimas condigdes para o transporte publico, mas a tendéncia ao caos, ou seja, a
insustentabilidade serd mantida.

O que se quer dizer aqui € que nfo adianta tornar mais ficeis os acessos ao centro
da cidade se nessa regidio central o transito for cadtico. E preciso que dentro do Plano
Piloto a mobilidade também seja garantida, uma vez que ¢ onde se concentram as
atividades no Distrito Federal e onde circula a maioria das pessoas que vivem ou trabalham
no DF.

A maior parte das agdes previstas no Programa Brasilia Integrada esta fora do Plano
Piloto e tem o objetivo de facilitar o acesso a essa regido, o que poderia até mesmo ser um
fator a mais para complicar o transito dentro desse espaco. Nenhuma ag¢fo anunciada até o
momento estd voltada para a redugdo dos engarrafamentos que ocorrem nas vias internas

do Plano Piloto que servem para interligar as principais avenidas.

™ Correio Braziliense, 02/02/2008.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Demonstrada a essencialidade da mobilidade urbana para a existéncia das cidades e
do modo de vida urbano; descritas as condi¢cdes da mobilidade urbana no Distrito Federal;
e exposta a proposta do governo local — representado pelo Programa Brasilia Integrada —
para solucionar os problemas ja enfrentados pela populagido e os que se vislumbram para
um futuro préximo na capital federal, passa-se agora as consideragdes finais desse estudo.

O agravamento das condigdes de circulagdo no espago urbano do DF levou a
academia a estudar mais o assunto, destacando-se outras areas do conhecimento que nio a
Sociologia. Tem tido mais repercussdo os estudos dos engenheiros ¢ dos urbanistas,
abordando principalmente os aspectos técnicos da circulagdo de veiculos. Buscou-se,
entdo, nesse trabalho, apresentar uma visdo diferente: a da Sociologia. Espera-se que,
apesar das dificuldades enfrentadas durante a pesquisa e que impediram a produ¢io de uma
Dissertacdo mais completa, o resultado ora apresentado possa servir de subsidio para
futuras investiga¢des académicas ou auxiliar na elaboragdo de politicas publicas.

A midia passou a destacar ndo sé os acidentes ao falar de transito, mas também a
elaborar inimeras reportagens sobre engarrafamentos, sobre a “falta de vagas” para
estacionar, sobre as deficiéncias do transporte publico e sobre as propostas apresentadas
pelas autoridades. A mobilidade urbana tem sido o assunto em franca evidéncia, com séries
especiais nos jornais impressos ¢ televisionados, o que obrigou o governo local a dar uma
resposta a populacdo, no caso, o Programa Brasilia Integrada.

Brasilia foi projetada para ndo possuir os mesmos problemas de circulagcdo que as
demais grandes cidades do pais. Durante muito tempo essa diferenca foi considerada
inquestionavel. Mas eis que a dindmica da sociedade fez com que as coisas mudassem de
rumo ¢ as autoridades perdessem o controle. A populagdo da cidade é atualmente quatro
vezes maior do que se previa e a frota de veiculos, desde a década de 1990, tem tido
crescimento em ritmo maior do que o da propria populagéo.

A forma como a cidade foi planejada ¢ o modo de vida que predominou nas
primeiras trés décadas de sua existéncia, especialmente na classe dominante (com maior
poder de influéncia tanto sobre a maquina governamental quanto sobre as demais classes
sociais), foram suficientes para desenvolver a “cultura do automdvel” descrita no capitulo

I
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A situagdo da mobilidade urbana em Brasilia, at¢ pouco tempo considerada
excelente, tem piorado em velocidade assustadora e j& se tornou evidente a necessidade de
rapida intervengdo do poder publico.

Atualmente o transito apresenta inimeros problemas e ¢ visivel o agravamento
diario das condi¢des de mobilidade. Os fendmenos acima descritos como criadores dessa
situacdo sdo agora barreiras a sua superagao.

O planejamento da cidade tornou-se uma barreira porque foi tombado como
patrimonio cultural da humanidade e qualquer intervencdo depende de cuidados
extremados. Entretanto, o principal entrave que se anuncia ¢ a cultura do automdvel, sem a
superagdo da qual, qualquer medida adotada corre o grande risco de ter efeito meramente
paliativo ou mesmo de ser indcua.

Outro empecilho a uma radical mudanga de paradigmas na mobilidade urbana
envolve as questdes relacionadas a politica, ou pior, a politicagem: qualquer alteracdo
profunda mexe na relagdo de poderes dentro da cidade e leva tempo, sendo que muitas
vezes o resultado s6 se torna visivel depois de decorridos alguns anos do inicio de sua
implantag@o. O grande risco para o politico que inicialmente encarar o desafio de alterar o
status quo do transito brasiliense € que seu sucessor (talvez seu adversario) leve a fama de
ter solucionado os problemas de trafego na cidade, que muito tém incomodado a
populagio.

O Programa Brasilia Integrada certamente trard melhorias para a mobilidade urbana
da capital federal, pois representa a busca do GDF pela retomada do controle do transporte
publico da cidade, mas nada indica que cumprird o que promete: uma mudanga estrutural
das formas de locomog¢do no Distrito Federal.

Provavelmente a maior contribuicdo do Programa sera a integrago entre os modais,
caso ela seja de fato implantada, e se for realizada levando em conta a integracdo com os
meios particulares de locomog¢éo como o carro e a bicicleta.

As melhorias efetivas e de carater duradouro que o Programa prevé sdo aquelas
relativas ao transporte publico, pois os investimentos voltados para os automoveis
particulares, apesar de somarem vultosos recursos financeiros, ndo tém eficacia por muito
tempo. Isso devido ao proprio ciclo vicioso composto pelo investimento na infra-estrutura
para os carros, seguido do incremento no nimero de veiculos, que demanda novos

investimentos.
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A perspectiva € a de que o Programa servird para reestruturar o transporte publico
coletivo da cidade, ndo as condi¢des da mobilidade urbana em geral, o que significa dizer
que a configuragdo atual de utilizacdo dos diferentes modais ndo sera substancialmente
alterada, ndo obstante um provavel incremento no numero de usudrios do sistema de
transporte publico.

Lamenta-se, entretanto, que as grandes mudangas prometidas pelo GDF ndo
alcangario na mesma propor¢do todas as RA’s do DF, recebendo menos atengio as
seguintes RA’s: Sobradinho, Planaltina, Paranoa, Lago Norte, Lago Sul e Sao Sebastifio,
por exemplo.

Considerando o pressuposto de que o exercicio da cidadania estd vinculado a
mobilidade urbana, pouca coisa mudard também no que diz respeito ao acesso da
populacdo de baixa renda aos mais diversos servigos urbanos. Atualmente o transporte
publico ¢ planejado para que os pobres tenham apenas acesso ao local de trabalho e ndo
aos demais servigos que a cidade pode oferecer-lhes.

Apesar de ter parte de suas agdes voltadas para a melhoria do transporte publico
coletivo, o Programa Brasilia Integrada ndo prevé a implantacdo de um sistema eficiente de
transporte coletivo nos locais onde a oferta atual de transporte ¢ precaria e esparsa, como
as RA’s de alta renda Lago Sul, Lago Norte e Sudoeste, por exemplo. Isso indica que néo ¢
inten¢do do Programa oferecer aos moradores dessas regides uma opg¢ao para diminuirem o
uso do carro em seus deslocamentos.

E sabido que a populagio de algumas RA’s como Lago Norte ¢ Lago Sul se desloca
quase unicamente utilizando automoveis particulares e que suas atividades estdo, assim
como as dos demais habitantes do DF, concentradas no Plano Piloto, as avenidas e ruas do
Plano Piloto continuardo com excesso de carros, atrapalhando a locomogfo da totalidade
daqueles que por 14 transitam.

Tudo indica que isso ndo serd alterado, ou seja, as mudangas propostas apenas
garantirdo que os excluidos continuem tendo assegurado apenas o direito ao trabalho, de
forma a garantir que a economia da cidade continue a desenvolver-se. Entretanto, quem
ndo possui hoje alguns de seus direitos resguardados continuara sem garantias, ndo
servindo o Programa Brasilia Integrada, conseqiientemente, para uma substancial

aproximacgdo da populagio excluida a condigdo de cidadania plena.
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A verdadeira revolugdo viria da intengcdo de fazer com que o transporte publico
fosse pensado para ser usado por todos e ndo apenas por aqueles que ndo podem utilizar
um automovel particular. Outro importante passo rumo a uma revolugdo na mobilidade
urbana do DF seria priorizar inequivocamente o transporte publico, deixando a mobilidade
por automoveis em segundo plano, justamente para interromper o circulo vicioso ha pouco
mencionado.

A avalia¢io que embasou a elaboracio das medidas contidas no Programa Brasilia
Integrada ¢ correta em alguns diagndsticos, mas deixa a desejar nas solugdes propostas.
Acerta quando afirma ser necessario um programa governamental que garanta a
mobilidade urbana do DF no futuro, mas ndo deu o devido passo no sentido de reverter de
fato a tendéncia atualmente verificada de acelerado aumento no nimero de automoveis.

Seguindo linha de raciocinio semelhante, sem foco em uma cidade especifica, mas
pensando nas diversas formas de sustentabilidade nas cidades, o Instituto Socioambiental
concluiu:

“Uma nova politica de mobilidade ¢ fundamental para proporcionar inclusdo

social, geracdo de renda e empregos, paz no transito, qualidade do ar, eqliidade e

. ~ r1.1: : 71
democratizag¢@o do uso dos espagos publicos e das vias”.

Uma politica de mobilidade urbana, para que possa se utilizar com propriedade da
denominagdo de “nova” deve de fato buscar alterar pelo menos um dos paradigmas da
atual politica de mobilidade. Isso significa que, em primeiro lugar, deve retirar o foco dos
automoveis particulares e passar a priorizar de forma contundente o transporte publico
coletivo.

As politicas publicas de mobilidade urbana devem ter como objetivo tornar mais
vantajosa a utilizagdo do transporte publico do que a do carro particular. Isso envolve
questdes referentes aos dois tipos de locomocgdo, tanto pela melhoria das condi¢des do
transporte publico quanto pela complicagdo da qualidade dos deslocamentos por carros
particulares provocada pelo excesso desses veiculos no espago urbano. Para essa
complicagdo basta que o governo ndo faca nada para melhorar as condi¢cdes de uso do
carro; o excesso de veiculos no espago urbano ja seria suficiente para que ocorra uma

deterioragdo “natural” da mobilidade por automdveis.

TS A, 2007: 409.
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Deixar a estrutura viaria da capital como esta ¢ uma forma de restri¢do ao uso do
carro, pois a tendéncia atual ¢ a rapida e crescente piora em suas condigdes. Quanto mais
insuportavel for a utilizagdo dos carros, em fun¢do dos congestionamentos, maior sera a
demanda por um transporte publico de qualidade. Nesse sentido, o investimento exclusivo
nas formas sustentaveis de mobilidade urbana também seria considerado um sinal de que o
Estado esta disposto a desestimular o uso excessivo dos automoveis particulares.

A exigéncia do BID de que os deslocamentos por automdveis particulares nio
fossem deixados em segundo plano ¢ pouco compativel com a busca por um modelo de
mobilidade sustentavel, pois garantindo boas condi¢cdes para a circulagdo dos carros,
pouquissimas pessoas o substituiriam pelo transporte publico e outras se sentiriam
estimuladas a comprar carros, congestionando ainda mais o transito da cidade.

Na dicotomia, as vezes ténue, entre o publico e o privado, devem ser priorizadas as
formas coletivas de ocupagdo dos espagos urbanos, ao invés de cada vez mais estimular o
uso privado dos espacos, considerando que aumentar a infra-estrutura destinada aos
automoveis (vias e estacionamentos) implica num tipo de privatizagdo desses espagos em
detrimento de outras formas de ocupag@o que acarretariam em mais qualidade de vida para
a populagdo. Cabe ao Estado garantir que os interesses do capital privado ndo se
sobreponham ao bem-estar da populagéo.

Em sintese, o que se sugere aqui ¢ que o transporte publico seja considerado pelo
governo local como o que o nome diz que deve ser: publico, ou seja, para todos e néo
apenas para uma parcela da populagao.

Um transporte publico de qualidade significa que os individuos ndo sdo
dependentes do automodvel particular e que todos t€m direito a cidade. Significa que
mesmo aqueles que sempre tiveram carro, ndo terdo a mobilidade prejudicada quando por
qualquer motivo (manutencdo, acidente etc.) estiverem sem o seu veiculo. E a
democratizacio do direito de ir e vir.

Levando em conta a vigéncia da cultura do automdvel, conclui-se aqui também que
¢ necessario supera-la para que qualquer tentativa de revolugdo nas condigdes de
mobilidade urbana no Distrito Federal tenha efeitos. Ndo basta melhorar o transporte
publico, € necessario fazer com que as classes média e alta passem a crer que ndo ¢ motivo
de vergonha utiliza-lo, além de fazer com que o GDF deixe de vé-lo e planeja-lo como

algo a ser usado apenas pelas classes baixas.
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A visdo dos governantes deve mudar radicalmente, pois ela também contribuiu
sobremaneira na consolidagdo da cultura do automdvel. Basta observar como toda a
politica de transito foi feita demonstrando que a prioridade € para os carros. Ha apenas uma
excegdo, constituida pelo respeito a faixa de pedestres. Mas a preponderancia dos
automoveis € tanta que ha quem pense apenas em carros quando ouve a palavra trdnsito.

O argumento de que € necessario melhorar o transporte publico antes de implantar
medidas de restricdo ao uso do automodvel ¢ valido apenas em parte, pois o transporte
publico nunca vai melhorar de um dia para o outro, as mudancas s@o lentas e graduais,
além disso, qual seria o critério para considera-lo bom o suficiente? E mais, quando ¢ que o
sistema de transporte publico sofrera de fato uma consideravel melhora qualitativa se as
classes média e alta ndo o exigirem dos 6rgdos governamentais?

Enquanto ndo houver melhora no sistema de transporte publico, mais carros
passardo a ocupar espacos, lotando estacionamentos e engarrafando as vias. O que ¢
necessario, no caso de Brasilia, ¢ implantar inicialmente um transporte publico em toda a
cidade, para que todos tenham essa op¢do, mesmo que ndo seja a melhor. Em seguida, se
possivel concomitantemente, deve-se investir na qualidade desse transporte publico e
comegar a desestimular o uso de carros particulares.

Acredita-se aqui que a mudanca do paradigma deve partir de iniciativa dos
representantes eleitos pelo povo, isso porque tanto a mentalidade da populacdo influencia a
gestdo governamental quanto a propria gestdo governamental, por meio das politicas
publicas, influencia a maneira como os cidaddos encaram determinados fatos. E muito
grande o poder simbolico da interpretacdo oficial do Estado sobre a realidade.

Uma recorrente proposta para reduzir os engarrafamentos é a descentralizacdo das
atividades, que deve ser analisada com muito cuidado e baseada em estudos técnicos, nio
em especulagdes eleitoreiras. O exemplo dado pelo GDF ¢ preocupante, pois pretende
transferir a sede do governo local para um novo centro administrativo a ser construido em
Taguatinga, ja apelidado de “Buritinga” (fusdo dos nomes da RA Taguatinga e do Palacio
do Buriti), e que sediaria praticamente todos os 6rgdos do GDF. Atualmente o governador,
o vice-governador e os secretarios de estado despacham num edificio, também chamado de
Buritinga por estar localizado em Taguatinga. Sobre a decisdo do governador de transferir

a sede do governo pergunta-se: Quais foram os critérios para a escolha do local? Quais os
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impactos que essa nova localizacdo dos 6rgdos do governo distrital traria para o transito da
cidade?

Outras propostas mais antigas também sfo preocupantes, como a de alteragdo dos
horarios das escolas ou alternancia dos horarios de trabalho entre os diversos setores
produtivos.

E ainda plausivel pensar em sistemas diferenciados, com tarifas diferenciadas,
como ja existe em algumas cidades e como tem sido vislumbrado por técnicos do GDF (de
maneira ndo oficial), mas o ideal ¢ que uma situacdo dessas sirva apenas para inserir na
mentalidade das classes mais altas a possibilidade de utilizagdo do transporte publico
coletivo unificado. Posteriormente, cabe ao Estado tratar os cidaddos de forma
indiferenciada, uma vez que nfo pode o governo considerar alguns cidaddos mais dignos
do que outros, muito menos em fung@o da renda dos estratos sociais e que pertengam.

Na verdade, considera-se aqui que seria uma boa estratégia a instituicdo de um
sistema de transporte coletivo mais atraente para as classes mais altas, com veiculos mais
confortaveis, pois trata-se de um publico acostumado a transitar em automodveis
particulares ou taxis.

A questdo do valor da tarifa cobrada nesse sistema teria de ser maior devido a
motivos de cunho social e cultural. As classes mais altas da cidade seriam menos
resistentes em usar um transporte no qual se sintam diferenciadas das demais. Outro fator
seria a pouca disposi¢do dessas classes mais abastadas em dividir o mesmo espago com as
outras classes; ndo costumam ter disposi¢do para conviver com 0s pobres € nem para
dividir momentaneamente o mesmo espago, como o de um Onibus, por exemplo.

Por razdes historicas, os ideais de civilidade, democracia e republica estdo longe de
vigorar no Brasil. Os cidaddos néo se sentem iguais uns aos outros € a maioria ndo quer se
sentir igual, alids, tem como meta individual a diferenciagdo. Quem se considera ¢ ¢
considerado diferenciado (privilegiado em relagdo aos demais) ndo quer mudar o status
quo; quem estd em segundo plano no quadro das estratificagdes sociais ndo questiona
muito o atual sistema porque acredita na possibilidade de passar para o outro lado ou
simplesmente se conforma com a préopria exclusdo. Algo que ja seria grave se estivesse
apenas na mentalidade dos individuos, mas € de fato preocupante porque também se reflete

nas politicas publicas.
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Cabe ao poder publico adotar uma postura coerente com o que dizem os principios
basilares da legislacdo brasileira, dentre eles a igualdade entre os individuos. Isso
pressupde que o Estado deve tratar os cidaddos sem diferenciagdo. Quando um governante
que se diz democratico planeja melhorar a qualidade de vida da populagdo, para ser
coerente com esse discurso, deve buscar a melhoria da qualidade de vida de todos, ¢ ndo
apenas daqueles que possuem automoveis particulares ou daqueles que o elegeram.

As sugestdes aqui oferecidas apontam para o caminho da mobilidade sustentavel, o
mesmo indicado pelo Ministério das Cidades e que vem sendo em diferentes graus
implantada em inimeras cidades européias.

A urgéncia da ado¢do de medidas para a promog¢do da mobilidade sustentavel ¢
defendida aqui para evitar o colapso ou situagdes cadticas como as observadas em Sdo
Paulo, cidade com a maior frota de veiculos do pais e segunda maior do mundo (mais de 6
milhdes de veiculos).

A mobilidade sustentavel significa, ademais, a busca por meios de locomogao intra-
urbanas de forma a reduzir qualquer impacto negativo que o direito de ir e vir possa ter nos
outros direitos que compdem a cidadania (baixas emissdes de poluentes, que afetam a
saude da populacdo, por exemplo).

Se essas medidas nio forem bem planejadas ¢ embasadas em estudos técnicos,
poderdo ter o efeito contrario e acabar agravando o quadro da mobilidade urbana no
Distrito Federal. Além disso, qualquer medida a ser tomada pelo GDF deve estar articulada
com os projetos de ordenamento territorial e de desenvolvimento urbano de todo o Distrito
Federal.

Conclui-se que o Programa Brasilia Integrada, se de fato implantado, trara
melhorias para a mobilidade urbana do Distrito Federal. Entretanto, no que tange a
promocdo da cidadania, seus efeitos tendem a ficar aquém das necessidades da populagao.
Isso porque aos que atualmente ndo podem desfrutar de uma cidadania plena serd garantido
apenas o direito ao trabalho, mas ndo o direito a cidade de forma ampla. O Programa é
constituido por medidas positivas, porém insuficientes.

Espera-se que as lacunas ndo preenchidas pelo Brasilia Integrada sejam sanadas
com a elaboragdo do novo Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrito Federal —
PDTU, anunciado em 18 de abril de 2008 pelo secretario de transportes com a expectativa

de que esteja pronto até o final de 2009. Sera mais uma oportunidade de planejar o sistema
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de mobilidade urbana da cidade de forma completa ¢ sustentavel, com foco na qualidade
de vida para os atuais e futuros habitantes.

Mesmo que o GDF tome a correta decisdo de priorizar as a¢des voltadas para as
camadas mais pobres da populagdo, se hd no momento um esfor¢o para reformular todo o
sistema de Transporte Publico da capital, que ele seja feito ja planejando o transporte
publico para toda a populagdo e ndo s6 para os pobres, mesmo que eles merecam nesse
momento a prioridade. E mais racional planejar tudo desde j4, ainda que se tenha que fazer
gradualmente as intervengdes, do que depois ter que fazer adaptagdes, seja no projeto, seja

no sistema ja implantado.
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Cidades. Entrevista: Alberto Fraga.

. Nao ha vagas. Correio Braziliense. Brasilia, 11 maio 2008. Cidades. p. 29.

. Gargalos e dor de cabeca. Correio Braziliense. Brasilia, 11 maio 2008. Cidades. p.

30.

. Direito de ir e vir comprometido. Correio Braziliense. Brasilia, 11 maio 2008.

Cidades. p. 31.

. A beira do caos. Correio Braziliense. Brasilia, 29 nov. 2007. Cidades. p. 29.

. Propostas para evitar o pior. Correio Braziliense. Brasilia, 29 nov. 2007. Cidades.

p. 29.

CAVALCANTE, Talita. Sob controle do Estado. Correio Braziliense. Brasilia, 13 maio
2007. Cidades. p. 32.
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. Transito em ordem. Correio Braziliense. Brasilia, 13 maio 2007. Cidades. p. 31.

COELHO, Mario. Ndo ha vagas. Correio Braziliense. Brasilia, 21 maio 2007. Cidades. p.
17.

FILGUEIRA, Ary. Capital dos engarrafamentos. Correio Braziliense. Brasilia, 5 abr. 2008.
Cidades. p. 35.

GOIS, Edma Cristina de. Trés mil assinaturas pelo Eixdo do Lazer. Correio Braziliense.

Brasilia, 26 maio 2008. Cidades. p. 19.

MADER, Helena. Patriménio ameagado. Correio Braziliense. Brasilia, 3 jul. 2006.

Cidades. p. 15.

MONTENEGRO, Erica. Comega hoje licitagio do Veiculo Leve sobre Trilhos. Correio
Brarziliense. Brasilia, 21 fev. 2008. Cidades. p. 40.

PAVIANI, Aldo. A capital incompleta. Correio Braziliense. Brasilia, 2 abr. 2008. Opinido.

. Transito urbano no DF. Correio Braziliense. Brasilia, 26 maio 2008. Opini&o.

RODRIGUES, Gizella. Ordem no caos. Correio Braziliense. Brasilia, 5 maio 2007.
Cidades.

. Todo dia ¢ dia de agonia nas vias do DF. Correio Braziliense. Brasilia, 5 mar.

2007. Cidades. p. 16.

. Eixdo do Lazer fica. Correio Braziliense. Brasilia, 21 maio 2008. Cidades. p. 25.

TAHAN, Lilian. Prioridade no transporte publico. Correio Braziliense. Brasilia, 22 nov.

2006. Politica. p. 10.
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. Trem urbano para a integracdo. Correio Braziliense. Brasilia, 3 jun. 2007.

Cidades. p. 12.

TECLES, Elisa. Para revendedores, frota de carros ndo ¢ problema. Correio Braziliense.

Brasilia, 24 maio 2008. Cidades. Entrevista: Luis Fernando Machado Silva.

TEDESCHI, Jair. Um milhdo de desafios. Correio Braziliense. Brasilia, 21 maio 2008.

Opinido.

MULTA questionada. Correio Braziliense. Brasilia, 25 jan. 2008. Cidades. Grita Geral.

PASSAGEIROS do sufoco. Correio Braziliense. Brasilia, 5 mar. 2007. Cidades. p. 17.

CIDADE sem calgadas. Correio Braziliense. Brasilia, 17 mar. 2008. Cidades. Grita Geral.
p. 21.

SEM calgadas para pedestres. Correio Braziliense. Brasilia, 29 mar. 2008. Cidades. Grita
Geral.

SEM calcadas para pedestres. Correio Braziliense. Brasilia, 10 maio 2008. Cidades. Grita
Geral. p. 39.

ONIBUS em mas condi¢des Correio Braziliense. Brasilia, 10 maio 2008. Cidades. Grita

Geral. p. 39.

Paginas eletronicas mais visitadas durante a pesquisa:

Governo do Distrito Federal

www.distritofederal.gov.br
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Secretaria de Estado de Transportes do Distrito Federal

www.st.df gov.br

Departamento de Transito do Distrito Federal — Detran/DF

www.detran.df.gov.br

Ministério das Cidades

www.cidades.gov.br

Associagdo Transporte Ativo

www.ta.org.br

Ruaviva — Instituto da Mobilidade Sustentavel

www.ruaviva.org.br
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7. ANEXOS

Propostas de novos veiculos do transporte publico apresentadas pelo GDF:

MOVAS PROPOSTAS DE TRANSPORTE PUBLICO
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Fonte: Correio Braziliense, 03/06/2007
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Engarrafamentos no Distrito Federal
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Fonte: Correio Braziliense, 03/07/2007
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As fotos A e B ilustram o comportamento dos estudantes e professores que
freqiientam a Faculdade de Tecnologia da UnB e que, alguns dos quais posteriormente
trabalhardo no planejamento e constru¢do de edificios. Na foto A, vé-se trés carros
estacionados irregularmente (um sobre a calcada e dois sobre a grama) e, ao fundo, a
poucos metros, um estacionamento vazio.

Foto A — Faculdade de Tecnologia da UnB

Foto: Diego L. Carvalho
Foto B - Faculdade de Tecnologia da UnB

Foto: Diego L. Carvalho
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As fotos C e D, ambas tiradas na UnB, retratam uma situacdo cotidiana no campus
Darcy Ribeiro: carros ignoram a rampa que facilitaria o caminho a ser percorrido pelos
deficientes fisicos que freqiientam a universidade.

Foto C — Carro estacionado bloqueando a rampa para deficientes fisicos/UnB

by - - o
Foto: Diego L. Carvalho

Foto D — Carro estacionado bloqueando a rampa para deficientes fisicos/UnB

ol TR R

Foto: Diego L. Carvalho
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Mais um exemplo da Universidade de Brasilia: as fotos E e F sdo do
estacionamento da Ala Norte do Instituto Central de Ciéncias — ICC e foram tiradas no
mesmo horario, na primeira vé-se que sobram vagas; na segunda, varios carros
estacionados irregularmente, alguns para ficarem na sombra, outros apenas para que o
motorista precisasse andar uma distdncia menor até o prédio.

Foto E — Vagas de sobra no estacionamento do ICC Norte...

Foto: Diego L. Carvalho

Foto F — e muitos carros estacionados em local impréprio

Foto: Diego L. Carvalho
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No tltimo exemplo da UnB, um caso sui generis na cidade: o prédio Multiuso II foi
construido sem estacionamento proprio, provavelmente por estar ja muito préoximo do
amplo estacionamento da Ala Sul do ICC; entretanto, a principal peculiaridade é que, sem
ter tido maiores preocupagdes com os carros (hd apenas um pequeno recuo da pista,
informalmente transformado em estacionamento), lembrou-se de colocar um bicicletario.

Foto G — Bicicletario no prédio Multiuso II/UnB...
|‘;'.I._-_. .- ‘HI_.- ] -

; b
T e
f
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: PMU Il - Pavilhao
Multiuso |l

+
i

Foto: Diego L. Carvalho

Foto H — prédio para o qual ndo foi construido estacionamento proprio

Foto: Diego L. Carvalho

122



A foto I mostra mais um estacionamento improvisado da cidade, na 310 Norte. A
area verde foi suprimida para dar lugar aos carros. Na foto ha uma escada, continuago de
uma calgcada, que estranhamente termina no estacionamento irregular, sem calgamento
algum.

Foto I — Estacionamento improvisado na 310 Norte
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Na foto J, carros estacionados em frente a placas de “proibido estacionar”, o que
ndo ¢ estranho em Brasilia. Mas o que demonstra claramente a cultura do automdvel
brasiliense é que sdo carros de cidaddos que foram praticar exercicios no parque Olhos
d’Agua, na Asa Norte; nem quando seria til para o individuo uma leve caminhada, que
serviria como aquecimento para o exercicio, ele se dispde a fazé-lo. Além disso, estaciona
em local proibido.

Foto J — até mesmo para praticar exercicios o brasiliense vai de carro

Foto: Diego L. Carvalho
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