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Resumo

A capital do Pais, conhecida como Brasilia, foi planejada para comportar
500.000 habitantes na sua area mais central e outros tantos nas cidades satélites
que a deveriam orbitar. Fruto do ideario do planejamento urbano modernista teve
suas bases de desenho e urbanizacdo orientadas pelas técnicas rodoviaristas e
coadunadas com o processo de desenvolvimento nacional voltado para o fortaleci-
mento da industria automobilistica.

Brasilia maturou-se na regido metropolitana que hoje comporta quase seis
vezes mais habitantes que o previsto e se espalha pelo territério com notaveis mar-
cas de dependéncia em relagdo a area mais central e desigualdade sécio espacial,
marcas essas que se expressam também na mobilidade urbana, um dos aspectos
da urbanizagcdo que ganha relevancia central nesta tese.

Caracteristicas como fragmentacdo do tecido urbano, “especializacdo” do
sistema viario e existéncia de poucos “eixos de integragao” entre as areas central e
periférica, concentracdo de postos de trabalho e uso predominante de carros déo
sinais de esgotamento e constituem problema especifico dentro do tema da mobi-
lidade urbana.

Em que medida o uso de carros é excessivo em Brasilia? Em que medida o
uso de carros contribui para a desigualdade na mobilidade urbana? Em que me-
dida as bases de desenho da cidade, hoje tombada como Patrimdnio Cultural da
Humanidade, influenciam no desempenho da mobilidade urbana? Em que medida
a dindmica de mobilidade metropolitana pressiona o patrimdnio arquitetdnico da
area central? Quais sdo as possibilidades de restricdo e controle de acesso aos car-
ros na area central como estratégia de atualizacdo da cidade ao seu tempo? Essas
sdo algumas das perguntas motivadores desta tese.

Nossa hipdtese é que existem certas localidades da cidade, em especial na
area do Conjunto Urbanistico de Brasilia, que apresentam caracteristicas significan-
tes e suficientes para a aplicacdo de medidas de restricdo e controle de acesso aos
carros.

Guiados pela hipdtese e em busca da leitura sistematica da realidade de Bra-
silia propusemos e aplicamos o Método de Verificacdo do Espaco Ocupado pelos
Carros e propusemos um conjunto de medidas de gerenciamento da mobilidade,
segundo os resultados da aplicacdo do método.

O método foi aplicado a um conjunto de trés subcentros de Brasilia, exempli-
ficativos de trés diferentes escalas do tombamento e com significativas dinamicas
em relacdo ao territério da cidade.

Os resultados permitiram a comparacéo entre os subcentros e revelaram
distintos graus de dependéncia de carros e propensado a medidas de gerenciamen-
to da mobilidade. O subcentro Setor Comercial Sul revelou-se como aquele que, no
conjunto de variaveis, mais parece ser “erodido” pelos carros, apesar da prevaléncia
nele do tecido urbano orientado a pedestres. Ele é a prova que melhor confirma
nossa hipotese.

Palavras-chave: cidade, Brasilia, mobilidade urbana, carros, geranciamento
da mobilidade.






Abstract

Brasilia, the capital of Brazil, was planned and constructed in the early 1960’s
to include 500.000 inhabitants within your borders. Idealized under modernist ur-
ban planning principles, from the International Congress of Modern Architecture
(CIAM’s), it was urbanized, in general, to accommodate cars accordingly the raising
traffic engineering technics.

The original city has grown in a metropolitan area that includes nowadays al-
most six times more inhabitants than that was foreseen. It brings to the whole ter-
ritory some prints of inequality and dependence for the city center even in urban
mobility aspects, which gains a central role in this thesis.

Urban fragmentation, high level of road hierarchy, just a few roads of integra-
tion between the city center and the cities surrounding it, employments concentra-
tion in the city center and a massive use of cars has brought dangerous urban mo-
bility impacts hazarding the named Human Cultural Heritage, by the United Nations
Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCO).

How does the car use is excessive in Brasilia? How does it contribute to the
inequality in urban mobility? How the principles of modernist urban planning conso-
lidated at Brasilia do has influenced and damaged the urban mobility patterns? How
many urban mobility impacts are brought to the city center from those who commu-
te in every day? What are the role and the possibility to restriction and access control
of cars measures in the city center? These one are some of the main questions we
have in our investigation.

Our hypothesis is that some urban fabrics of Brasilia have significant and suffi-
cient signs to justify the restriction and control access of cars measures.

Guided by this hypothesis, and looking for an appropriate way to capture these
signals, we proposed and applied the Space Occupied by Cars Verification Method
and a set of actions of mobility management holded at the results of the Method
employed.

The Method was applied over tree urban locations at Brasilia which have diffe-
rent and complementary means by the city idealized in 1960’s and have a significant
dynamic for the whole city as a small scale centers.

The results allowed a comparison between the tree urban locations showing
that are different degrees of “car dependence” and propensity to restriction and
access control of cars measures. Especially the Setor Comercial Sul urban location
presented a large amount of space used by cars despite we have recognized it as a
walking urban fabric. This one is an evidence that confirm our hypothesis.

Keywords: city, Brasilia, urban mobility, cars, mobility management.






Resumem

Brasilia, /a capital de Brasil, fue planeada y construida en los idos de 1960 para
contener unos 500.000 vecindarios. Conectada a los principios del planeamiento
urbano modernista, de los Congresos Internacionales de la Arquitectura Moderna
(CIAM'’s), fue urbanizada bajo las reglas y la tecnificacion de la emergente ingenieria
de trafico.

Con su crecimiento la ciudad original se trasladé en una gran region metropo-
litana que a los dias de hoy tiene casi seis veces mds vecindarios que lo previsto. En
la gran region quedan a los ojos unas marcas de desigualdad espacial y dependencia
en relacion al centro de la ciudad, incluso en términos de la movilidad de las perso-
nas, lo que gana especial atencion en esta tesis.

La fragmentacion de tejido de la ciudad, la estructura poco accesible del siste-
ma de vias, la concentracion de plazas de trabajo en el centro de la ciudad y el uso
predominante de coches, todas esas caracteristicas dan sefiales de agotamiento y
traen amenazas al llamado Patrimonio Cultural de la Humanidad, por la Organizacion
de las Naciones Unidas para la Educacion, Ciencia y Cultura (UNESCO,).

JHasta qué punto el uso de los coches es excesivo en Brasilia? ;Como ese uso
contribuye con la desigualdad en la movilidad de las personas? ;Hasta qué punto el
disefio basado en el planeamiento urbano modernista condiciona los patrones de
la movilidad de las personas? Cémo y cuanto la dinamica de circulacion de la gran
region trae impactos en el centro? ;Cudal es la posibilidad de medidas de restriccion
y control de acceso a los coches en el centro? Esas son algunas de las preguntas
principales para nosotros.

Nuestra hipdtesis es que hay algunas localidades en la ciudad que presentan
significantes y suficientes sefiales para la aplicacion de medidas de restriccion y con-
trol de acceso.

Teniendo la hipdtesis como guion y buscando un modo apropiado de aprehen-
sion de los aludidos senales, proponemos y aplicamos el Método de Verificacion del
Espacio Ocupado por los Coches y proponemos un conjunto de medidas de gestion
de la movilidad segundo los resultados de la aplicacion del Método.

El Método fue aplicado a un conjunto de tres localidades de la ciudad que
ejemplifican tres distintas escalas de proteccion del patrimonio y a lo mismo qué
tienen significativas dindmicas ante la gran region como centralidades urbanas.

Los resultados permitieron la comparacion entre las tres localidades haciendo
revelar distintos grados de “dependencias de los coches” bien como distintos grados
de propension a las medidas de restriccion y control de acceso. En especial la locali-
dad Setor Comercial Sul fue la que presenté ante el conjunto de las variables mayor
grado de “erosion”, a pesar de su padron prevalente de tejido urbano orientado a los
peatones. Ella es la mejor prueba de nuestra hipotesis.

Palabras clave: ciudad, Brasilia, movilidad urbana, coches, gestion de la mo-
vilidad.
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Introducao

Prolegomenos.

O titulo “Brasilia sem Carros?” é uma provocacao. Reconhe-
¢o nesta tese que eles tém um papel complementar dentro do
sistema de mobilidade urbana e entendo que esse papel pode
ser problematizado e atualizado com vistas a sua subordinacéo
aos demais modos de transporte. Na verdade, a investigagdao que
se propde vai na direcdo de uma Brasilia com menos carros, com
menor dependéncia desse que é apenas um, e ndo o prioritario,
dos meios de transporte possiveis.

Tudo comegou ainda em 2006 quando passei a ter contato
especifico com a formulacédo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana no Ministério das Cidades. Naquela época ja se aventava
a necessidade de melhoria do transporte publico e do ndo moto-
rizado (ativo) e estimulo ao uso racional do automoével (carro). O
que percebia era a aplicagdo das duas primeiras linhas de atua-
¢ao em detrimento da Ultima. Por essa razdo me pus a pesquisar
no mestrado (2007-9), com a dissertacdo Cidades Concebidas
para o Automovel, e agora no doutorado sobre essa tematica
da mobilidade urbana e tema dos carros e cidades. Essa é uma
tentativa de complementacéo e integracdo da pratica profis-
sional em mobilidade urbana com a formacdo em arquitetura e
urbanismo.

Esta pesquisa de doutorado foi motivada quando chegan-
do de Goiania, de carro, e conhecedor das medidas de geren-
ciamento da mobilidade, me perguntei: e se tivesse que deixar o
carro na entrada do Plano Piloto por proibicdo de acesso? Seria
possivel? Logo ao compartilhar com meu novo orientador " ele
disse: sim, isso da uma tese.

Na verdade existem outras motiva¢des significativas para
essa empreitada.

Como pedestre e ciclista questiono, e sinto na pele, a
ambiéncia urbana resultante de uma suposta mobilidade exces-
siva em carros que transforma as ruas em vias, que traz muito
barulho, que ndo deixa ver as pessoas, que é ameacadora a
integridade fisica e que sufoca, esteja vocé dentro ou fora dos
carros. Mais do que isso, como residente, penso no desafio da
dinamizacdo com preservagao da area do Conjunto Urbanistico
de Brasilia e questiono se os congestionamentos de transito nao
estdo dando “garfadas” nas amenidades da “cidade parque”.

Usarei o nome Brasilia para me referir ao Distrito Federal.

Usarei o nome “carro” para me referir ao veiculo privado
que transporta em média 1,3 pessoas por viagem e que serve
para algumas delas como extensao da casa. Excluo assim as mo-
tos, os veiculos maiores da carga, os taxis e os demais veiculos
de transporte publico que no conjunto sdo o que entendo como
automoveis. Quero investigar o espago ocupado pelos carros e a
propensao a medidas de restricdo e controle de acesso.

Problematica.
E de se reconhecer o papel econémico da indUstria auto-

1 Meu segundo orientador no periodo do
doutorado, da metade para frente. Antes
estava pesquisando na area de Teoria,

Histéria e Critica.
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2 Em 2014 o Brasil era o 82 maior pro-
dutor e 42 maior mercado interno de
autoveiculos (carros, comerciais leves,
caminhdes e 6nibus) do Planeta. Fonte:
ANFAVEA. Anudrio da indUstria automo-
bilistica brasileira. 2016. Disponivel em:
< http://www.automotivebusiness.com.
br/abinteligencia/pdf/Anfavea_anua-
rio2016.pdf>. Acesso em: abr. 2017.
3Vide as renuncias fiscais do Imposto
sobre Produtos Industrializados dos au-
tomoveis implementadas pelo governo
brasileiro a partir de 2009 como politica
anticiclica frente a crise econémica mun-
dial de 2008.

4A pé, transporte publico sobre pneus

e trilhos, transporte privado por carro e
moto.

°Langamento difuso na atmosfera de
qualquer forma de matéria sélida, liquida
ou gasosa, efetuado por uma fonte
desprovida de dispositivo projetado para
dirigir ou controlar seu fluxo.
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mobilistica para o desenvolvimento nacional 2. Em vista disso,
bem como das condicdes historicas e culturais, é de se acreditar
na continuidade de incentivos ® ao uso de carros como meio de
transporte em areas urbanas. Com isso deve continuar aumen-
tando sua posse, e também seu uso.

Tanto no Brasil como no exterior existem estudos que
comprovam o aumento da utilizacdo de carros. Vasconcellos
(2012) avaliou o impacto do crescimento econémico na mobi-
lidade das pessoas que vivem nas cidades brasileiras com mais
de 60 mil habitantes. Seus dados e projecdes mostraram que,
entre 2005 e 2030, enquanto haveria um crescimento de 43,8%
no numero total de viagens por dia 4, esse crescimento seria
da ordem de 97,6% somente para as viagens em carros. Outro
estudo, comissionado pelas organiza¢des internacionais RAND
e IFMO (ECOLA, 2014), comparou o futuro da motorizagcao nos
paises do bloco BRIC. Suas duas medi¢des mostraram que dentre
eles é o Brasil que tera as condicdes politicas mais favoraveis
para a motorizacdo e que terd o maior niUmero futuro de viagens
em carros.

Com o aumento da motorizacdo e uso de carros, aumen-
tam as externalidades negativas. Dentre as mais significativas
delas esta a emissado de gases de efeito estufa (GEE). Em especial
no contexto de mudancas climaticas que ganhou proeminéncia
apods a publicacdo, em 2007, do relatério do Painel Intergoverna-
mental sobre Mudanca do Clima — IPCC, érgao cientifico vincula-
do a Organizacao das Nac¢oes Unidas (ONU).

Nesse contexto sdo publicados inventarios nacionais de
emissdes de GEE que as agrupam nos setores Energia, Processos
Industriais, Agropecuaria, Mudanca no Uso da Terra e Florestas e
Tratamento de Residuos. No setor Energia, que se desdobra em
Queima de Combustiveis e EmissGes Fugitivas °, esta a contribui-
cado dos carros. Que contribuicdo seria essa?

O documento “Estimativas Anuais de EmissGes de Gases de
Efeito Estufa no Brasil” (BRASIL, 2014) mostra que o setor Energia
foi aquele que experimentou maior crescimento nas emissdes
entre os anos 1990 e 2012 e foi aquele que em 2012 constituiu
a segunda maior quantidade de emissdes (37,07%), pouco atras
do setor Agropecuaria (37,09%), em relacdo ao total. No setor
Energia a Queima de Combustiveis respondeu nesse mesmo ano
por 95,98% das emissoes.

A Queima de Combustiveis é dividida em subsetores, den-
tre eles o Transporte, que é o maior contribuinte nas emissdes
de CO, (gas carbonico), o quinto maior nas emissdes de CH, (me-
tano) e o segundo maior nas emissdes de N,O (6xido nitroso).
Feitas as contas a partir da equivaléncia desses gases em Poten-
cial de Aquecimento Global (Global Warming Potential - GWP) é
possivel concluir que a contribuicdo do subsetor Transporte deri-
vada da queima de combustiveis do setor Energia é da ordem de
46,69% do total. Se o setor de Energia é o segundo maior polui-
dor, o subsetor Transporte responde por quase metade.

Por sua vez o subsetor Transporte se desdobra em trans-
porte aéreo, transporte rodoviario, transporte ferroviario e trans-
porte hidroviario. Nele o transporte rodoviario respondeu em
2012 por 91,71% do total de emissGes medidas em CO,eq (gas



carbdnico equivalente) no quesito Queima de Combustiveis. E o
que se pode dizer das contribui¢des dos carros dentro do trans-
porte rodoviario?

O documento Inventario Nacional de Emissdes Atmos-
féricas por Veiculos Automotores Rodoviarios (BRASIL, 2014a)
estimou as emissOes atmosféricas por todas as categorias de
veiculos automotores em todo o territério nacional e considerou
as emissdes de CO,, CH, e N,O. Quando medidas essas emissdes
em CO,eq percebe-se que a contribuicao dos carros no trans-
porte rodoviario entre os anos 1980 e 2012 foi a segunda maior
(33%), atras dos caminhdes (45%) °.

Por um lado essa breve andlise serve como amostra da
ordem de grandeza da participacado da frota de carros em rela-
cao as demais fontes de emissdes. Por outro, justifica medidas
de mitigagao em forma de, como a que se propde nesta tese,
restricao e controle de acesso.

E bom que fique claro que, ao que interessa da investiga-
cao sobre o espago ocupado pelos carros, outra das externali-
dades negativas, de nada vai adiantar resolver o problema de
emissdes se ndo houver uma reducdo na dedicacdo de espaco
de solo nas cidades para sua circulacdo e estacionamento.

Por mais que nos paises do BRIC, em especial no Brasil, es-
teja previsto o aumento do uso de carros, Kenworthy e Newman
(2015) mostraram que a tendéncia de uso esta atingindo nume-
ros estaveis em cidades do Canadéa e Europa e diminuindo seu
ritmo de crescimento em cidades dos EUA e Austrélia, entre os
anos 1990 e 2000. Até mesmo Los Angeles, cidade das freeways,
aprovou recentemente um plano de mobilidade que visa reduzir
a dependéncia de carros.

Ao escrever sobre dependéncia de carros, Litman e Burwell
(2006, p.340) sugere que muitos planejadores tém assumido a
reducdo do niumero deles em circulacdo como meta. Isso se deve
ao reconhecimento dos impactos em forma de custos econdmi-
cos, sociais e ambientais de tal modelo, muito embora reconheca
que outra parcela de planejadores defenda que seus beneficios
sejam maiores que seus custos. Ele acredita que ha certas distor-
¢Oes de mercado que contribuiram para essa dependéncia e que
sua reducdo pode contribuir para o estabelecimento de sistemas
de transportes mais sustentaveis. Dentre as distor¢des cita (i) a
generosidade de espacos reservados a estacionamento e circu-
lacdo; (i) os zoneamentos que favoreceram o uso do solo orien-
tado ao uso de carros; e (iii) o descuido para com as alternativas
de transporte, como o nao enfrentamento a ma qualidade do
transporte publico coletivo e das calcadas e vias para pedestres e
ciclistas.

Assumindo que o aumento de viagens motorizadas, dentre
elas as em carros, é consequéncia do desenvolvimento econ6-
mico, Kodukula (2011, p.10) argumenta contra a crenca que vé
na reducdo dessas viagens um perigo para o desenvolvimento
econdmico, mostrando que uma variavel ndo é exclusivamente oo s x .

N . Os calculos sdo realizados sobre uma
dependente da outra. Sdo esses os argumentos que usa: (i) as estimativa da frota de veiculos a partir
viagens motorizadas podem incrementar a produtividade ESPE- da aplicagdo de taxas de sucateamento
CIALMENTE em servicos de entrega, viagens de negdcios e via- dos veiculos novos comercializados no

gens de emergéncia; (i) o aumento de renda permite que pesso-  Pais-Independe se transitam dentro ou
fora de zona urbana.
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Tabela | Dez maiores Taxas de Carros
dentre as capitais brasileiras em
2015. Fonte: (IBGE, 2016 e DENA-
TRAN, 2017).
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as beneficiadas possam escolher localidades mais acessiveis para
viver, reduzindo assim a necessidade de viagens motorizadas; (iii)
viagens motorizadas impdem custos externos que podem redu-
zir a produtividade na economia; e (iv) o aumento nas viagens
motorizadas tende a induzir a dispersao no uso do solo, o que
aumenta as distancias, reduz a acessibilidade e a produtividade,
resultando em deseconomia urbana.

Percebemos que: (i) viagens para o trabalho e estudo, que
sdo a maioria, ndo tém carater de abastecimento e urgéncia, ndo
necessariamente precisam ser realizadas em carros e podendo
continuar acontecendo sem prejuizos para a economia; (ii) ha
outros fatores, que ndo sé a acessibilidade, que sdo levados em
consideracgao para a escolha das localidades para viver, assim,
muitas pessoas beneficiadas pelo aumento da renda nao priori-
zam, por exemplo, viver perto do trabalho; (iii) os custos externos
das viagens motorizadas sdo altos e nem sempre contabilizados;
e (iv) o aumento de viagens motorizadas guarda relagao direta
com a dispersao no uso do solo, sendo menos eficiente em ter-
mos de produtividade do que o oposto de concentracdo no uso
do solo.

Fato é que nos ultimos 60 anos, apds um periodo de apli-
cacgao exclusiva do método de previsdo da demanda de viagens
para provisdo de infraestrutura, muitas cidades do Planeta tém
voltado suas estratégias para a reducdo da dependéncia de
carros e aplicacdo de medidas de gerenciamento da mobilidade,
sob o método de previsdo da demanda de viagens e otimizacao
dela a infraestrutura existente. As referéncias sdo vastas (ver uma
amostra no Apéndice 4) e incluem, por exemplo o caso de Hel-
sinqui, que almeja ofertar um sistema de transporte tdo integra-
do e eficiente até 2025 a ponto de fazer com que a populacéo
Nao precise mais usar carros.

Sera que o numero de carros é maior ou tem crescido mais
em Brasilia do que nas outras capitais brasileiras? Isso pode ser
considerado um sinal da suposta mobilidade excessiva em carros
em Brasilia?

O numero de carros e seu crescimento podem ser prelimi-
narmente comparados entre as capitais brasileiras por meio da
Taxa de Carros (nUmero de carros por habitante) e da taxa de
aumento da posse de carros.

CARROS HABITANTES TAXA DE CARROS
Curitiba 1.053.481 1.879.355 0.56

Belo Horizonte 1.173.626 2.502.557 0.47
Floriandpolis 215.941 469.690 0.46
Séo Paulo 5.318.961 11.967.825 0.44
Goiénia 584.804 1.430.697 0.41
Brasilia 1.184.570 2.914.830 0.41

Porto Alegre 596.445 1.476.867 0.40
Vitéria 124.568 355.875 0.35

Cuiabd 192.789 580.489 0.33

Campo Grande 273.045 853.622 0.32



Em 2015 Brasilia era a sexta capital do Pais com maior Taxa

de Carros.
CARROS (2001) CARROS (2015) VARIACAO (%) :3'::;::)32250T$Zr§5c;;‘2§ :sntre
Boa Vista 14.990 57.827 286 as capitais brasileiras entre 2001 e

Macapd 15.675 59.229 278 2015. Fonte: (DENATRAN, 2017).
Porto Velho 26.887 100.877 275
Rio Branco 17.829 60.209 238
Manaus 112.497 340.477 203
Teresina 64.570 185.886 188
Séo Luis 66.031 189.895 188
Cuiaba 75.227 192.789 156
Joéio Pessoa 77.470 189.677 145
Campo Grande 115.966 273.045 135
Brasilia 516.572 1.184.570 129

Entre 2001 e 2015 Brasilia foi a décima primeira capital do
Pais com maior taxa de aumento da posse de carros.

O que se pode depreender dos dados das tabelas anterio-
res é que somente Brasilia, Campo Grande e Cuiaba figuram nas
duas. Isso quer dizer que se continuada a tendéncia da taxa de
aumento da posse de carros na ordem que se apresenta, des-
considerada a variavel populacional, sdo essas trés cidades as
mais fortes candidatas ao crescimento da Taxa de Carros. Quanto
maior essa Taxa, maior serd a necessidade de problematizar e
atualizar o problema da divisdo de espaco entre carros e habi-
tantes.

Aparentemente ndo existe limite para a posse e uso de
carros em cidades. Do contrario ndo haveria uma cidade na qual
91.6% dos deslocamentos para o trabalho fossem realizados
em carros, mas essa era a realidade em Indiana (EUA) em 2014,
segundo dados do American Community Survey, do U.S. Census
Bureau . Indiana tem 850 mil habitantes em uma &rea de 966
km?, o que resulta numa densidade populacional de 881 hab./
km?2. Em Brasilia, 45% do total de viagens é realizado em carros.
Ela tem 2.480 mil habitantes em uma area de 5.800 km?, o que
resulta numa densidade populacional de 428 hab./km? (ver capi-
tulo 4). Duas cidades com densidade populacional relativamente
baixa, apesar de uma ter o dobro da outra nesse quesito, que
podem, em teoria, ter altissimas taxas de uso de carros. E ai que
entra a variavel configuragdo do sistema viario. Em Indiana ele
se apresenta no formato tabuleiro de xadrez (ver Figura I), o que
favorece a acessibilidade em carros por meio da oferta de muitas
opcodes de trajeto entre dois pontos determinados. Brasilia, pelo
contrario, se apresenta no formato linear alongado (ver Figura I),
o que desfavorece a acessibilidade em carros por meio da baixa
oferta de opc¢des de trajeto entre dois pontos determinados.

Uma alta ou altissima taxa de uso de carros pode resultar, mais 7 Disponivel em <https://www.census.
em Brasilia do que em Indiana, em saturacdo do sistema viario. gov/programs-surveys/acs/>. Acesso em:
mar. 2017
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Figura | Imagem de satélite de . . ~
Brasilia (esquerda) e Indiana, a0 ' O a'uln?ento do nqmero Qe 'carros em arculagao'em um
centro um circulo de 5km de raio. 5|ste.ma viario de capacidade limitada gera os conhecidos con-
Fonte: elaboracio prépria sobre base ~ 9€stionamentos e retengdes. Dentre seus impactos estdo a
GoogleEarth. reducdo das velocidades, diminuicdo da confiabilidade no tem-
po de viagem, maior consumo de combustivel e maior poluicao
ambiental.

Em 2010, o documento Relatério Final, do Plano Diretor
de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal — PDTU,
apresentou simulagdes do nivel de servigo do sistema viario de
Brasilia para os anos horizonte de 2009 e 2020 (ver capitulo 4).
Curiosamente, mesmo considerando a implantacado das propos-
tas de melhoria do PDTU, essas simulacdes indicaram que gran-
de parte das vias de Brasilia apresentara piora em seus niveis de
servico e, como reflexo mais provavel, aumento nos indices de
congestionamento e retencgdes.

A simulacdo das figuras II e III foi realizada sobre uma parte
do sistema viario que inclui as principais vias de Brasilia e aquelas
por onde passavam linhas de transporte coletivo, apesar de que
o carregamento é somente das viagens em carros. Nelas estédo
incluidas rodovias federais e distritais e excluidas vias de trafe-
go local, essas, geralmente, onde estdo os menores volumes. A
abrangéncia espacial corresponde aproximadamente a regido de
Brasilia e adjacéncias. Destacam-se as sobrecargas nas vias que
ligam a area central de Brasilia as regides proximas e do entorno
pelos eixos sul, oeste, noroeste e sudeste.

Figura Il Carregamento do sistema B e |

viario, situagdo 2009. Em preto os St o e i
piores niveis de servigo. Fonte: (DIS- '._'o.t_g:mul;.'_ e
TRITO FEDERAL, 2009¢, p.47). BiciCncnie Cem
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A alternativa recomendada pelo PDTU corresponde a
implantacdo de tratamento prioritario para o transporte coletivo
nos principais corredores de transporte, implantacdo de veiculo
leve sobre trilhos (VLT), aumento da capacidade operacional do
metrd e implementacado da integracdo operacional e tarifaria.
Nao fossem as recomendagdes de curto, médio e longo prazo
do PDTU, nada constaria sobre restricao e controle de acesso aos
carros, apesar da situacao critica de carregamento do sistema vi-
ario. Basicamente, ao nivel de servico A, cor verde, correspondem
as melhores condi¢cdes de deslocamento em termos de fluidez.
Ao nivel de servico F, cor preta, correspondem as piores condi-
coes de deslocamento. Dentro de um mesmo nivel de servico,
quanto mais grossa a faixa, pior é a condicdo de deslocamento.

Ha uma avaliagao relevante por tras dessas constatagdes
sobre o uso de carros e a saturacdo viaria em Brasilia. Sabe-se
que o interesse especulativo do capital imobiliario tem condu-
zido a légica de valorizagdo das areas centrais e a consequente
expulsdo das populagdes menos favorecidas para as periferias.
Esse é um processo antigo e caro a realidade nacional que re-
sulta na constituicao de cidades espalhadas pelo territério nas
quais o planejamento, implantacdo, operagcao e manutencao de
redes de transportes publicos coletivos de amplo alcance e alta
e média capacidade tém se tornado economicamente deficitaria.
Com o aumento de renda e acesso a crédito, parte da populagéo
tem acedido a posse e ao uso de carros, contribuindo, em ultima
instancia, com o congestionamento e retencdes na area central.
Sera que é significativo o nimero de pessoas que acessa a area
central de Brasilia em carros?

A anélise da posse de carros com posterior mapeamento
em ambiente de geoprocessamento revela que estdo exatamen-
te localizadas em torno da &rea central as Areas de Ponderacdo 8
com a maior porcentagem de domicilios com carros (ver Figura
V).

A anélise do uso de carros revela que é muito mais nu-
merosa a quantidade das viagens em carros que tém origem e
destino na propria area central (Regidao Administrativa Plano Pilo-
to— RA1°) do que as que tém origem em outras RA’s e destino a

Figura Ill Carregamento do sistema
vidrio, situagdo 2020 com implanta-
¢do da alternativa recomendada pelo
PDTU. Em preto os piores niveis de
servico. Fonte: (DISTRITO FEDERAL,
2010, p. 164).

8Uma Area de Ponderacdo é uma
unidade geografica formada por um
agrupamento mutuamente exclusivo
de setores censitarios contiguos.

° Em Brasilia sdo 31 regides
administrativas.
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Figura IV Areas de ponderagdo

com as porcentagens de domicilios
permanentes com posse de carros
em relagdo ao total de domicilios
permanentes, quanto mais escuro
maior a porcentagem. Fonte: (IBGE,
2010a), elaboragdo propria.

Figura V Numero de carros com

destino a Brasilia (RA | — Plano Piloto)

segundo a origem das viagens. Fon-
te: (DISTRITO FEDERAL, 2009, p.81),
elaboragao prépria.

°Em 2011 a RA | concentrava 47,72%
dos postos de trabalho (MIRAGAYA,
2013) e apenas 8,21% da populagdo de

Brasilia (DISTRITO FEDERAL, 2012, p.67).
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area central (ver Figura V).
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Uma vez que se reconheca que na area central estao
concentradas as oportunidades de trabalho '°, que é nela que
residem as parcelas de maior renda e que sao os moradores dela
que mais acessam o sistema viario com seus carros, considera-
mos que a dissuasao do uso de carros nessa area central, por
meio de medidas de gerenciamento da mobilidade, tem poten-
cial de melhorar os niveis de servico do sistema viario favorecen-
do o transito das parcelas que vém da periferia em transporte
publico coletivo. Trata-se de uma questdo de “justa distribuicdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de urbanizacdo”
(BRASIL, 2001).

A énfase a restricdo e controle de acesso, que estamos
dando no titulo desta tese, provoca, ao mesmo tempo, uma re-
flexao sobre a demasiada quantidade de espaco franqueada aos
carros em Brasilia e sobre a necessidade de agir coercitivamente
sobre o habito de usa-los, é o que estaremos demonstrando. Por
outro lado, stricto sensu, o gerenciamento da mobilidade é do
campo dos transportes e a concessao ou restricdo de espagos
para os carros, mais afeto ao nosso campo, é da arquitetura e
urbanismo.



Até agora nao falamos dos carros estacionados em areas
publicas que, diga-se de passagem, em Brasilia ndo pagam um
centavo. Ao comentarem os subsidios dados ao transporte urba-
no no Brasil, Vasconcellos et al (2011) fazem umas contas:

[...] O segundo tipo de subsidio refere-se ao estaciona-
mento gratuito nas vias publicas. Nas cidades com mais
de 60 mil habitantes, sdo realizadas em média 27 milhdes
de viagens dos veiculos automoveis (ocupacdo média de
1,5 pessoa por veiculo). Em uma abordagem conservado-
ra, metade dessas viagens termina com estacionamento
livre na casa dos proprietérios e a outra metade precisa
de lugar para estacionar — 13,5 milhdes de viagens (des-
prezando as viagens intermediarias). Assumindo que 50%
dos que estacionam fora de casa o fazem gratuitamente
nas vias publicas (6,75 milhdes), que a média de tempo de
estacionamento é de 4 horas e que o custo para estacio-
nar em local privado durante este tempo é de R$ 3 (valor
conservador), obtém-se o custo anual de R$ 7 bilhées [...].
(VASCONCELLOS et al., 2011, p. 17)

Objeto e objetivos.

O objeto da tese é o debate exploratério, que possui em
sua perspectiva dimensdes conceituais, técnicas e politicas, no
campo do planejamento e da gestao urbana, sobre a ocupacdo
de espaco pelos carros nas cidades e a propensao a medidas de
restricao e controle de acesso.

O objetivo geral é situar o objeto de tese no contexto de
Brasilia.

Os objetivos especificos sao (i) desenvolver e aplicar um
método de verificacdo do espaco ocupado pelos carros e (ii) pro-
por medidas de gerenciamento da mobilidade, para dissuaséo
do uso de carros e com restricao e controle de acesso.

Entendemos que da propensao a aplicacdo de medidas de
restricdo e controle de acesso ha um caminho politico, que nao
se resolve no ambito de uma tese. Por essa razdo, esperamos
contribuir com a proposicdo de areas e um conjunto de medidas
aplicaveis, disponibilizando os resultados para que possam ser
compartilhados quando da formulacédo de politicas publicas.

Perguntas motivadoras e hipotese.

Em que medida o uso de carros é excessivo em Brasilia?
Em que medida o uso de carros contribui para a desigualdade
na mobilidade urbana? Em que medida as bases de desenho da
cidade, hoje tombada como Patrimonio Cultural da Humanidade,
influenciam no desempenho da mobilidade urbana? Em que me-
dida a dinamica de mobilidade metropolitana pressiona o patri-
monio arquitetdnico da area central? Quais sdo as possibilidades
de restricdo e controle de acesso aos carros na area central como
estratégia de atualizacdo da cidade ao seu tempo?

A hipotese é que ha localidades do Conjunto Urbanistico
de Brasilia - CUB (area tombada), com caracteristicas (elementos
e fungdes do tecido urbano) suficientes para justificar a aplicacdo
de medidas de restricao e controle de acesso aos carros.
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Metodologia.

A identificagdo das caracteristicas mencionadas na hipote-
se tem como ponto de partida o conceito e os critérios de Urban
Fabric (Tecido Urbano, traducao livre), de Kenworthy e Newman
(2015).

O conceito indica que qualquer cidade tem pelo menos um
dos trés seguintes tecidos urbanos: (i) caminhével, (ii) orientado
ao transporte publico e (iii) orientado aos carros. A aplicacéo
dele reconhece que a predominancia de algum tecidos serve
como subsidio para um tipo especifico de urbanizacdo. Assim,
um tecido reconhecidamente caminhéavel ndo deveria ser modifi-
cado com vistas a ampliacdo do uso de carros nele, por exemplo.
Ao aplicarmos esse conceito em localidade de Brasilia, pode-
mos reconhecer a predominancia de tecidos urbanos, apesar de
haver o senso comum de ser Brasilia toda orientada aos carros, e
justificarmos a aplicacdo do gerenciamento da mobilidade, para
dissuasao do uso de carros e com restricao e controle de acesso.

Os critérios sao baseados na tabela de elementos, fungdes
e qualidades, tais como, largura de rua, sistema viario, densi-
dades etc., para classificacdo de uma determinada localidade,
segundo suas caracteristicas de tecido urbano. A luz de outras
referéncias da tese essa tabela é ajustada com vistas a sua utili-
zagcdo como ambiente de controle para aplicagdo em um conjun-
to de subcentros do CUB.

Os subcentros sdo escolhidos como areas a serem explo-
radas in loco por reunirem, no conceito e na pratica, as caracte-
risticas de atragao de atividades e fluxos de pessoas. Sado essas
algumas das areas suficientemente dinamicas da regido de estu-
do com potencial de medicao do espaco ocupado pelos carros e
propensao a medidas de restricdo e controle de acesso.

Vinte e cinco subcentros de Brasilia foram identificados por
Tedesco et al. (2012). Desses serao investigados um subcentro
exemplificativo de cada uma das seguintes escalas de tomba-
mento: (i) gregaria, (ii) residencial e (iii) monumental.

Por meio de levantamento de campo sao exploradas as
caracteristicas de cada um dos trés subcentros e trabalhados os
resultados com vistas a subsidiar a analise comparativa e conclu-
siva a respeito do espaco ocupado pelos carros e da propensao
ao gerenciamento da mobilidade, para dissuasdo do uso de
carros e com restricao e controle de acesso.

Estrutura da tese.

Apresento esta tese com uma introducao, desenvolvimento
em seis capitulos, conclusdes, bibliografia e anexos.

Os cinco primeiros capitulos formam o marco referencial
da tese e o Ultimo seu instrumento de verificagcao.

Advirto que hd uma quantidade a mais entre marco refe-
rencial e instrumento de verificagdo e justifico que isso se deve
ao carater exploratério da pesquisa. Nesta exploragcdo, ndo pode-
ria deixar de dar certa profundidade a temas aparentemente nao
essenciais para a experimentacdo, mas de grande importancia
dentro da teméatica da mobilidade urbana e do tema carros e
cidades.



Inicio todo capitulo com uma apresentacédo de perguntas
motivadores e 0s encerro com as respostas.

Essa escolha tras um duplo sentido de sintese dos capitu-
los e de costura com os demais e com as conclusdes da tese.

Uso a narrativa em primeira pessoa na apresentacao e no
encerramento de cada capitulo, bem como nesta introducéo e
nas conclusdes da pesquisa, numa espécie de afirmacgao. Ja no
desenvolvimento dos capitulos, passo a usar a narrativa em ter-
ceira pessoa, numa espécie de convite a realizar juntos as explo-
racoes neles empreendidas.

O capitulo 1 busca explorar os fatores pessoais e estrutu-
rais que condicionam o uso dos carros - as causas - e O espago
fisico da cidade ocupado por eles - a consequéncia.

O capitulo 2 busca explorar as formulacdes no debate
contemporaneo internacional sobre a dissuasdo do uso de car-
ros.

O capitulo 3 busca explorar o contexto nacional e interna-
cional das cidades com seus carros.

O capitulo 4 busca explorar as caracteristicas do ambiente
de circulacdo de Brasilia, considerada a regido de abrangéncia e
a interdependéncia com a area do CUB.

O capitulo 5 busca explorar as orientagdes dos processos
de planejamento urbano e de transportes consubstanciadas nos
planos e no esbogo do Plano de Preservacao do Conjunto Urba-
nistico de Brasilia - PPCUB.

O capitulo 6 esta reservado a apresentacao, aplicagao e
resultados do método de verificagdo do espaco ocupado pelos
carros e propensdo a medidas de restricdo e controle de acesso.
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Capitulo 1

O espaco dos carros no sistema de acoes e

objetos

Neste capitulo, explorarei o espago ocupado pelos carros
nas cidades, segundo um conjunto de fatores que influenciam e
resultam de seu uso.

Partirei da ideia de espaco enquanto um conjunto indisso-
ciavel de sistemas de acdes (intencdes e finalidades do homem)
e sistemas de objetos (implicacdes de espaco fisico entre carros
e cidades).

Pela entrada do sistema de a¢8es buscarei uma abordagem
dos fatores que influenciam o uso dos carros.

Pela entrada do sistema de objetos buscarei uma aborda-
gem dos fatores que resultam do uso dos carros.

Por que usamos os carros? Como se pode fazer a leitura da
interferéncia do uso dos carros no espacgo das cidades? Quanto
de area os carros ocupam nas cidades? Que implicagdes essa
ocupacao pode trazer? Podemos falar em dependéncia de uso
dos carros?






1.1 Uma abordagem do espaco, visto pelo sistema de
acoes

Partimos da nocdo de espaco construida por Santos (2002,
p.63). Ele propde que o espacgo seja definido “como um conjunto
indissociavel, solidario e também contraditério, de sistemas de
objetos e sistemas de ag¢des, ndo considerados isoladamente,
mas como o quadro Unico no qual a historia se da”. O sistema de
objetos toma-se na configuracgao territorial, pela agregacdo tanto
de objetos naturais (o solo, as matas e as aguas, por exemplo)
quanto de objetos artificiais criados pelo homem (as edifica¢des,
as estradas e as cidades, por exemplo). O sistema de a¢des to-
ma-se no conjunto de atos dos homens, que anima ou modifica
intencionalmente e motivadamente uma determinada situacao
existente para atingir determinados fins e objetivos.

Rocha compreende assim o sentido e significado dessa
coisa, o carro, objeto central da nossa abordagem do espaco, e
resume:

O automovel [carro] se diz de muitos modos. Em pouco
mais de cem anos, deixou de ser uma invencao intrigante
para se transformar em um dos eixos da economia e da
vida nas cidades; passou a ser uma fonte de facilidades
para a vida cotidiana, mas também a causa dos mais
variados transtornos. O automoével transformou-se, sob
certo ponto de vista, em uma forma dominante de vida e
o centro de uma terceira guerra mundial nunca declarada,
como diz o poeta Heathcote Williams, no Autogeddon;
de um lado, o carro drena as energias da Terra e deforma
as cidades; de outro, transforma as relaces do homem
com o espaco e o tempo de uma forma aparentemente
irreversivel, ja que as necessidades humanas de transporte
individual parecem ser incontornaveis. Pensar o automo-
vel, no entanto, ndo é uma tarefa simples, dada a natureza
do proprio objeto, que mistura em si natureza e cultura,
necessidade e desejo, economia e arte. No automovel,
ndo apenas encontramos toda sorte de fetichismo, mas
também todo tipo de consequéncias, que vao desde sua
possivel influéncia no feminismo até novas formas de
engajamento politico. Dai a complexidade de se compre-
ender adequadamente seus usos e significados. (ROCHA,
2008, p.13, grifo do autor)

A citagdo sugere, ao mesmo tempo, a complexidade que
seria compreender adequadamente o espaco ocupado pelos car-
ros nas cidades, sendo que tal empreitada poderia ter diversos
desdobramentos. Com isso em mente, o que propomos neste
momento é a investigagao das implicagdes do comportamento
das pessoas, como se faz nas abordagens comportamentais, a
partir da nogado de habito. Como se explicaria o habito de usar os
carros? O que é o habito?

De Cristo (2013) entende que os comportamentos pessoais
(a ato de fazer) podem ser condicionados pela intengao (vonta-
de de fazer) em relacdo a alguém ou a alguma coisa especifica.
Porém, nem sempre a intencdo é capaz de influenciar o com-
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portamento, em especial nos casos em que esse for realizado
frequentemente numa situacdo estavel, como é o caso de quem
usa o carro diariamente para todas as situacgdes, o que configura
e retroalimenta o habito.

Habito € um comportamento aprendido que, apds ser
repetido varias vezes, tornou-se automatico, isto é, com
pouca ou nenhuma deliberacdo do individuo. Basta a
presenca de alguns estimulos para que o automatismo
aparega. A importancia desse automatismo para os seres
humanos é que eles sdo bastante Uteis para obtermos
algum resultado ou objetivo, sem tomarmos novas deci-
sdes o tempo todo, e por aliviar nosso esforco cognitivo
de ponderar sempre os pros e contras das mais diversas
situacdes. (DE CRISTO, 2013, p.35, grifo do autor)

Além do habito, ha outros fatores que levam ao uso de
carros. Vasconcellos (2001, p.37) acrescenta que a necessidade
de deslocamento pela cidade nao é fixada por fatores bioldgicos,
mas “sociais, politicos e econdmicos que variam pelo tempo e no
espaco, de acordo com classes sociais, regides e paises.”

A escolha do automoével [carro], por parte de quem tem
possibilidade de escolher, decorre de uma avaliagao
racional de suas necessidades de deslocamento, frente
aos condicionantes econémicos e de tempo, e frente ao
desempenho relativo das tecnologias de transporte dispo-
niveis. Neste sentido, a visdo do automovel como simbolo
de status social é superficial: a sua escolha ndo decorre

de um ‘desejo natural’ das pessoas, mas da percepcao de
que ele constituiu um meio essencial para reproducdo das
classes médias criadas pela modernizacdo capitalista [...]"
(VASCONCELLOS, 2001, p.38)

Entendemos a partir daqui que ha também condicionantes
externas ao “desejo natural” das pessoas. Propomos que sejam
entendidas como fatores estruturais, que condicionam o com-
portamento e habito de uso de carros.

Um desses fatores é a atribuicdo de significado entre es-
pagos publicos, como é o da circulacao, e privados, como é o do
carro.

Da Matta (1997) situa esse debate descrevendo os espacos
da casa e da rua, que sdo duas categorias socioldégicas configura-
das ndo somente como espagos geograficos, mas como:

[...] Entidades morais, esferas de agdo social, provincias
éticas dotadas de positividade, dominios culturais institu-
cionalizados e, por causa disso, capazes de despertar emo-
¢Oes, reacoes, leis, oracdes, musicas e imagens estetica-
mente emolduradas e inspiradas. (DA MATTA, 1997, p.15)

E quanto as suscitadas reacdes, diz Da Matta:

[...] em casa somos todos, como tenho dito, ‘supercida-
daos’. Mas e na rua? [..] Na rua a vergonha da desordem
ndo é mais nossa, mas do Estado. Limpamos ritualmente
a casa e sujamos a rua sem cerimonia” (DA MATTA, 1997,
p.20).

Ficamos com a impresséo inicial de ser o espaco privado,



da casa, dotado de cuidados nao reservados também ao espaco
publico, da rua.

A tipificacdo, de Bauman (1996), do espaco publico permite
tracar um paralelo com o espaco da circulacdo, o que nos permi-
tird identificar algumas de suas supostas qualidades.

Os "espacos émicos” sdo aqueles que dispersam as pes-
soas e assim se “auto-higienizam”. A saida das pessoas de um
terminal de transporte em direcdo a cidade é um exemplo desse
tipo de espaco.

Os "espacos fagicos” sdo aqueles que subjugam as pessoas
segundo uma intengao e um valor nem sempre explicitos, como
os templos de consumo shopping centers, por exemplo. Os pro-
prios terminais de transportes sdo esses tipos de espaco.

Os "nao-lugares [...], reduzem o comportamento em pu-
blico a preceitos simples e faceis de aprender” (BAUMAN, 1996,
p.120). Nesse caso, as ruas das cidades, quando eximem o aspec-
to relacional e submetem as pessoas a obediéncia de regras, sdo
exemplos desse tipo.

Os “espacos vazios” sdo aquelas sobras de infraestrutura e
urbanizacdo que nao se da significado, como o embaixo da pon-
te e outros espacos residuais de complexos viarios, por exemplo.

Augé (2010) acrescenta que um “nao lugar” é aquele “que,
conjugando identidade e relacdo, ele se define por uma estabili-
dade minima” (AUGE, 2010, p.53). Lugares e nao lugares coexis-
tem e suas polaridades sédo fugidias, sendo que um nao se realiza
sem o outro.

Se um lugar pode se definir como identitario, relacional, e
histérico, um espacgo que ndo pode se definir nem como
identitario, nem como relacional, nem como histdrico de-
finird um ndo lugar. A hipotese aqui defendida é a de que
a supermoderinidade é produtora de nao lugares, isto &,
de espacos que ndo sdo em si lugares antropolégicos [...]
(AUGE, 2010, p.73)

Na Supermodernidade ' se multiplicam os pontos de tran-
sito e as ocupacgdes provisoérias, um mundo prometido a indivi-
dualidade solitaria, a passagem:

Os néo lugares, contudo, sdo a medida da época; medida
quantificavel e que se poderia tomar somando, mediante
algumas conversdes entre superficie, volume e distancia,
as vias aéreas, ferroviarias, rodoviarias e os domicilios mé-
veis considerados ‘meios de transporte’, os aeroportos, as
estacdes e as estacdes aeroespaciais, as grandes cadeias
de hotéis, os parques de lazer, e as grandes superficies de
distribuicdo, a meada complexa, enfim, redes a cabo ou
sem fio, que mobilizam o espaco extraterrestre para uma
comunicacao tdo estranha que muitas vezes s pde o in-
dividuo em contato com uma outra imagem de si mesmo.
(AUGE, 2010, p.75)

No ndo lugar esta a referéncia mais precisa ao sistema de
regras de circulagdo no transito, que automatiza os comporta-
mentos, uniformiza as identidades singulares e exime os mo-
toristas do exercicio da civilidade 2. “O espaco do viajante seria,
assim, o arquétipo do nao lugar” (AUGE, 2010, p.81).

O espaco da circulacdo, em especial o da rua, é fortemente

1A Supermodernidade é o termo uti-
lizado por Augé para definir o tempo
presente, que tem no excesso das coisas
e situagOes a sua modalidade essencial.
2 Civilidade é como uma mascara que
elimina as idiossincrasias e permite que
os contatos sejam tdo mais superficiais e
nao conflituosos quanto o possivel. Por
um lado ela elimina as individualidades,
por outro permite a coexisténcia em
publico (BAUMAN, 1996).
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condicionado pelo desempenho da aceleracao e velocidade.

A evolucdo das tecnologias em transporte fez com que a
nocao de espaco fosse gradualmente sendo dissociada da nocao
de tempo. “O tempo é diferente do espaco porque, ao contrario
deste, pode ser mudado e manipulado; tornou-se um fator de
disrupgao: o parceiro dindmico no casamento tempo-espaco”
(BAUMAN, 1996, p.130). Ir de um determinado lugar a outro,
fixos na paisagem, solicitava um determinado e quase invaria-
vel espaco de tempo antes da modernidade. Depois dela esse
espaco de tempo passou a depender do modo de transporte
utilizado.

Resta entdo aos atores do espaco da circulacdo, uma vez
nele, serem o mais velozes possivel, pois na “modernidade liqui-
da”:

As pessoas que se movem e agem com maior rapidez, que
mais se aproximam do momentaneo do movimento, séo
as pessoas que agora mandam. E sdo as pessoas que nao
podem se mover tdo rapido — e, de modo ainda mais claro,
a categoria das pessoas que ndo podem deixar seu lugar
quando quiserem — as que obedecem. (BAUMAN, 1996,
p.139)

Virilio (1996) mostra como a aceleragao e desempenho da
velocidade contribuiram para a “privacdo sensorial” dos viajantes.
Quando as companhias ferroviarias passaram a oferecer viagens
mais rapidas, para quem pudesse pagar por elas, o deslocamen-
to em trens passou a ser praticado como uma espécie de terapia
por parte daqueles que tinham tempo ocioso e nutriam certo
6dio ao mundo presente e préoximo. A terapia funcionava como
fuga do proéprio corpo, evasao, escape. Essa “ilusao de o6tica do
transporte, desvendando o horizonte externo, tinha o poder
de transforma-lo em abismos” fazendo os trens e as viagens se
assemelharem aos desconfortos dos horizontes interiores dos
viajantes. Uma vez em viagem, ficavam dissipadas as aparéncias
do mundo real em uma série de cenarios passageiros:

[...] estas viagens sem continuagdo, essas corridas errantes
pelas costas, esta mobilidade que parte ora do mar, ora

da terra, mas sempre inimiga do presente (...) Uma viagem
sucede a outra, um espetaculo sucede outro espetaculo...

E é aqui, acrescenta Séneca, que comeca o desgosto pela
vida e o préoprio mundo, este delirio furioso em que aquele
que goza da vida se pergunta, até quando a mesma coisa?
(VIRILIO, 1996, p.78)

Essa explicacdo de Virilio pode suscitar comparacbes com o
movimento de repeticdo diaria de trabalhadores, viajando dentro
de seus carros ou do transporte publico, em meio a congestiona-
mentos e longas viagens.

Da Matta sugere que um cidadao pertence a um espa-
¢o eminentemente publico e que ele define seu ser em termos
de um conjunto de direitos e deveres para com outra entidade
também universal chamada nacao. Ele argumenta que “nacéo e
sociedade” ndo sdo mais percebidas como uma “fonte de hu-
manidade”, mas como “uma entidade concebida como clube
ou partido politico” (DA MATTA, 1997, p. 67). A condicionante



externa de diferenciagdo, que esta por tras desse argumento, é
explicativa da atribuicdo de melhor status social para quem tem
€ usa carros.

Ha outros ingredientes da condicionante de diferencia-
¢do, como a nocao de medo e de “espaco de fluxos” (CASTELLS,
1999).

Atualmente, parte da sociedade percebe que mesmo com
todos os mecanismos de seguranca a disposicao ainda persiste a
sensacgao de inseguranca. Entdo, tende a “imaginar maquinacdes
hostis, compl0s, conspira¢cdes de um inimigo que se encontra em
nossa porta ou embaixo de nossa cama. Em suma, deve haver
um culpado, um crime ou uma intencdo criminosa” (BAUMAN,
2009, p.14-5). Se houver intengao criminosa, crime e culpado,
explica Bauman, esse devera ser um dentre os estranhos, de-
socupados, desempregados, estrangeiros, inUteis, ou seja, de
alguém que esta socialmente condenado a algum tipo de miséria
ou exclusao.

A medida mais imediata diante da sensacao de inseguran-
ca é o afastamento do outro, que se da pela quebra de vinculo
para com a localidade e desapego para com a vizinhanca imedia-
ta. Um exemplo disso é a proliferacdo de moradias fortemente
vigiadas e fechadas ao exterior, seja de forma isolada ou em for-
ma de condominios. Outro exemplo é a proliferacdo dos Sports
Utility Vehicles (SUV) blindados, que ao mesmo tempo estendem
o conforto da casa e mantém a seguranca perante a ameaca que
0s outros representam.

Com certo tom de ironia, Bauman sugere:

Encontrar um desaguadouro para essas tendéncias [medo,
seguranca e afastamento do outro] pode dar alivio as cres-
centes tensdes. H4 uma esperanca: talvez seja impossivel
fazer algo para modificar as diferencas desconcertantes e
embaracosas. Mas talvez se possa tornar a situagdo menos
nociva atribuindo a cada forma de vida particular um es-
paco fisico separado, inclusivo e exclusivo ao mesmo tem-
po, bem delimitado e defendido [como é o dos carros]. A
parte essa solucdo radical, talvez pudéssemos assegurar
para nés mesmos, N0SSOs amigos, parentes e outros ‘como
noés’, um territério isento da mistura e da desordem que
atormentam irremediavelmente as outras areas urbanas.
(BAUMAN, 2009, p.44)

Castells (1999) aborda o espaco de fluxos a partir dos
processos sociais induzidos pela transformacao da histéria. Para
ele o espaco social contemporaneo pode ser identificado pelas
especificidades da era da informacao, que resulta em formas
espaciais e suportes materiais de simultaneidade ndo depen-
dentes, necessariamente, de contiguidade fisica. Ja os fluxos
sdo a expressao dos processos que dominam a vida econdmica,
politica e simbdlica, sdo as sequéncias intencionais, repetitivas e
programaveis de intercambio e interacdo entre posicdes fisica-
mente desarticuladas.

O espaco de fluxos é composto por, pelo menos, trés
camadas de suportes materiais: o circuito de impulsos eletréni-
cos, 0s nos e centros de comunicagao e a organizagao espacial
das elites dominantes. O primeiro tem na rede de comunicagao
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sua configuracdo espacial fundamental. Ele inclui os “sistemas

de transmissdo e transporte em alta velocidade” e forma, no

seu conjunto, “a base material dos processos que verificamos
serem estrategicamente crucias na rede da sociedade”. Bem

que neles podemos entender estarem incluidos os sistemas de
transporte de pessoas e produtos, desde que esses tenham seu
grau de especializacdo como aquele sistema de parkways em
rede de Robert Moses na Nova York do inicio do século XX, ver
em Hall (2011). O segundo suporte é aquele que Mongin (2009,
234) chama de “nao lugares por exceléncia, ou seja, [...] todos

os permutadores que atam e desatam o espaco da rede”. Cas-
tells explica que, apesar de constituirem-se como nao-lugares,
sdo entidades localmente especializadas com caracteristicas
sociais, culturais fisicas e funcionais bem definidas. Sua funcao
no espaco de fluxos é integrar e coordenar a rede de lugares. O
terceiro suporte é constituido pelos lugares que refletem a légica
espacial dos interesses/fun¢des da elite empresarial tecnocra-
tica e financeira, que ocupa as posi¢des de lideranca em nossa
sociedade. Essas manifestacdes se ddo tanto pela constituicdo de
comunidades simbolicamente segregadas, isto é, com base em
condi¢des materiais, quanto em espacos unicodificados segundo
o estilo de vida dessas elites, como hotéis internacionais, salas
VIP em aeroportos, acesso movel e pessoal, e sistemas de proce-
dimentos de viagem unificados e personalizados. Tudo isso para
atender aos membros dos circulos empresariais da economia
informacional em ambito cultural global (CASTELLS, 1999, p.437-
42).

O que tudo isso do espacgo de fluxos tem a ver com o
espaco da circulagdo urbana? Presumimos que todo espaco de
fluxos pode ser um nao-lugar, porque sdo desenraizados, insta-
veis e fluidos.

Mongin (2009) defende que na “"pds-cidade”, a de hoje,
na qual as entidades urbanas passaram a depender de fatores
exdgenos, como os fluxos tecnoldgicos, as telecomunicacdes e
os transportes, sucedeu um processo de fragmentacao, ruptura,
expansao, auséncia de limites, perda de identidade e desprezo
ao lugar vivencial. Na medida em que a valorizagdo da circulagao
traduziu um recuo frente a experiéncia urbana, porque minou a
possibilidade do vagar e a possibilidade do contato, ela inverteu
a relacao entre a significacdo do espaco publico e do privado,
pois “se ele sai de casa, o burgués balzaquiano, deve ganhar
dinheiro e tempo, consumir e voltar para casa, para um interior
protegido do exterior” (MONGIN, 2009, p.83).

Com uma coisa e outra, a proliferacdo dos fluxos e o reco-
Ihimento no espaco privado, a area, o lugar proximo e a cultura
da proximidade sdo gradativamente postos a perder.

A terceira globalizagdo, essa da sociedade em rede con-
temporanea, ndo coloca mais os lugares e pessoas em relagao,
mas os organiza segundo tipos de agrupamento e agregacao
homogéneos. O mundo do urbano generalizado, a “"pds-cidade”,
fica completo na inversdo da experiéncia da passagem pelos
lugares dando lugar a experiéncia da passagem em tempo real
no “espaco de fluxos”.



1.2 Uma abordagem do espaco, visto pelo sistema de
objetos

Se o sistema de objetos toma a configuragao territorial
pela agregacao de objetos naturais e artificiais, ganha relevancia
a nocao de lugar. Segundo Carlos (2007), o lugar pode ser en-
tendido como a dimenséo palpavel do espaco, geograficamente
localizada e delimitada, que é apropriavel para a vida.

Tomando o carro como conteldo e o lugar artificial da
cidade como seu continente, busca-se explorar neste item do
capitulo como se da essa relacdo no contexto histérico recente.

1.2.1 O ambiente de circulacdo

Vasconcellos (2001) explica que o ambiente de circulagao
engloba, de um lado, o ambiente construido (edificios e espacos
abertos) e, de outro, o sistema de circulacdo (ruas, veiculos e
transito). Para nds, o lugar dos carros estd no ambiente da circu-
lagdo, que por sua vez representa os sistema de objetos, que é
ao mesmo tempo causa e consequéncia do uso de carros.

1.2.1.1 O ambiente de circulacao, visto pelo ambiente
construido

O ambiente construido e o sistema de circulacdo sao
interdependentes. Essa afirmagao pode ser exemplificada pelo
conceito de acessibilidade locacional, segundo o qual: (i) quando
0 acesso fisico a determinadas localidades da cidade é facilitado,
tende a ocorrer a valorizacdo e modificacdo do ambiente cons-
truido; e (ii) quando o ambiente construido é valorizado e mo-
dificado tende a ocorrer a modificacdo nos padrdes de desloca-
mento e no sistema de circulacdo (TAAFFE, 1996).

Essa relacdo de interdependéncia é tao inata ao construc-
to de cidade quanto a condigao de se deslocar é inata ao ser
humano. Com o passar dos tempos os ambientes construidos
e os sistemas de circulacdo foram se tornando diversificados e
os deslocamentos foram se intensificando a ponto se tornarem
necessarios, repetitivos e implicitos aos agrupamentos humanos.
A existéncia de ambientes construidos e sistemas de circulacdo
continuou e se expandiu e a relacdo de interdependéncia se
intensificou a ponto de nao ser possivel falar de um sem o outro:
“longe de constituirem entidades estanques ou dicotdmicas, o
dinamismo dos fluxos e a estabilidade dos fixos apresentam-se
como complementares e interdependentes. Como pares de uma
oposicao dialética, os fluxos pressupdem a existéncia dos fixos e
vice-versa” (DUARTE, 2006, p.30).

No ambito do ambiente construido estdao os conceitos de
uso do solo e de ocupacado do solo. E a materializacdo deles que
mais exerce influéncia no ambiente da circulagao, pela entrada
do ambiente construido.

Entendemos uso do solo como o conjunto de atividades
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Figura 1.1 O modelo de E. Burgess.
Fonte: (SOUZA, 2008, p. 73).

Figura 1.2 (1) O modelo de H. Hoyt;
(2) O modelo de C. Harris e U. Ul-
mann. Fonte: (SOUZA, 2008, p. 74).
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que se da nas localizacdes da cidade. Estas atividades costu-
mam se agrupar de forma ordenada ou desordenada, gerando e
atraindo os deslocamentos de pessoas. Uma nogao subjacente a
de uso do solo é a de zoneamento. Em muitas cidades se pode
verificar concentracdes funcionais (zonas residenciais, industriais,
comerciais, de servicos, de lazer, institucionais) e mistura de usos
(zonas mistas).

Algumas teorias explicam o fendbmeno da concentracdo de
pessoas e atividades nas cidades por meio do reconhecimento
de certos padrdes de espacializacdo. Um delas é o modelo de
organizacao interna de E. Burgess, da década de 1920 (Figura
1.1). Com ele, Burgess propds um conjunto de circulos concén-
tricos tendo em seu interior o Central Business District — CDB,
seguido por areas de obsolescéncia, classe trabalhadora e classes
mais privilegiadas. Esse € um modelo que melhor expressa o fato
de o custo locacional ser mais propicio no centro para atividades
comercias, pela acessibilidade e menores custos de distribuicdo,
e mais propicio para as residéncias nas bordas.

Mais tarde outros dois modelos de organizacdo interna da
cidade introduziram novas interpretacdes e fizeram avancar no
entendimento da localizacdo de atividades. O modelo de H. Hoyt
incorpora o de Burgess, e o torna mais complexo ao combinar
circulos concéntricos com setores, isso devido ao reconhecimen-
to da influéncia da malha viaria e dos transportes. O modelo
do C. Harris e U. Ulmann, também conhecido como modelo de
multiplos nucleos, reconhece a existéncias de multiplos centros e
areas industriais nas periferias (Figura 1.2).

1 Distito Central de Negicios (CBD)
g “Area de transicho®
E.—.; Area residencial da classe trabalhadora
._is Area residencial dos estratos de renda
midio @ alto

1 Distrito Central de Megdcios (CBD)
k¥, Arca nisidiencial do estrato de renda balxo
3 J Argd residencial do estrato de renda médio
—
L EI] Area residencial go esbrato de renda alto
E __5_1 Comércio atacadista @ inddstrias leves

,E_ 1 .
EEA Indistria pesada




A importancia desses modelos de organizacao interna da
cidade é que eles expressam um fator evolutivo, que se reflete
em maior complexidade entre um modelo e outro. A medida
que um modelo é superado, avanca também a nocdo de multi-
centralidade exercida pela distribuicdo das atividades comerciais
e respectiva flutuacao residencial no territério (economia de
aglomeracao).

Entendemos ocupacao do solo em termos de densidade de
construgdes e densidade populacional. A primeira exerce influ-
éncia na medida em que, na escala local, pode reservar mais ou
Menos espago para o sistema viario e, na escala da cidade, pode
resultar no espalhamento urbano, que condiciona a viagens
motorizadas. A segunda exerce influéncia na medida em que
pode permitir maior ou menor possibilidade de acesso aos usos
do solo, com utilizacdo de meios de transporte ativo ou coletivo.
Petersen (2002) mostra que num conjunto de cidades com maio-
res densidade acontecem mais viagens nao realizadas em carros
(Tabela 1.1).

Participag¢do dos Custo das

Densidade modos néo viagens em

populacional motorizados e relagdo ao

Cidade (hab./ha) publicos (%) PIB (%)

Tabela 1.1 Densidade urbana e para-
metros de transporte relacionados.
Fonte: (PETERSEN, 2002, p.8).

Quilometragem  Energia gasta na

viajada por viagens por
habitante habitante
(km/hab.) (mj/hab.)

1.2.1.2 O ambiente de circulacao, visto pelo sistema
de circulacao

No ambito do sistema de circulacdo estao fatores tecno-
logias de transporte e a conformacéo do sistema viario. Esses
fatores sdo os que mais exercem influéncia no ambiente da
circulagao, pela entrada do sistema de circulagao.

As tecnologias de transporte passaram por um processo de
evolugdo que permitiu a realizacdo de viagens de maior alcance
e com maior velocidade. Duarte (2006) exemplifica a correlagao
do primeiro “estagio tecnoldgico” dos transportes com as formas
urbanas resultantes:

Na histdria das cidades, até o advento da cidade industrial,
a circulacdo urbana manteve-se circunscrita a mobilidade
natural dos corpos humanos, ou a forca de tracdo dos
animais empregados no transporte de pessoas e cargas.

A manutencado desse estagio tecnoldgico com relacédo a
velocidade dos deslocamentos, durante milhares de anos,

0 espago dos carros no sistema de a¢des e objetos | 41



Figura 1.3 Evolucdo dos transportes
e expansao das formas urbanas.
Fonte: (TAAFFE, 1996, p.168).

Figura 1.4 Sobreposicdo dos trés
tipos de Urban Fabric. Fonte:
(KENWORTHY e NEWMAN, 2015,
p.107).

3 Urban Fabrics are the material reality
created by certain urban lifestyles and
functions; our theory shows how they
are shaped primarily by transportation
infrastructure
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produziu uma relativa invariancia dos padrées geométri-
cos utilizados por diversas culturas no agenciamento e
dimensionamento do desenho de ruas, lotes, quadras e
pracas ao longo da histéria. (DUARTE, 2006, p.46)

Esse estagio permaneceu até que fossem introduzidos os
transportes movidos a vapor e a explosdo de motor, como o
trem e o carro, que promoveram a liberagdo dos padrdes an-
teriores de agenciamento e dimensionamento, permitindo o
espalhamento pelo territério. A ilustracdo da Figura 1.3 demons-
tra como a introducédo recente dos carros esta relacionada com a
expansao do territério.

|. Walking-horsecar era (1800-1890)

Il. Electric streetcar era (1890-1920)
[Il. Recreational automobile era (1925-1950)
V. Freeway era (1950—present)

Rural land

Rural land

Kenworthy e Newman (2015) explicam que as cidades séo
moldadas em algum momento da histéria pela alteracdo nas
prioridades de transportes. Eles introduzem o conceito de Urban
Fabric e definem assim sua relacdo com os transportes: “Tecidos
Urbanos sao a materializacdo de determinados modos de vida
nas cidades; nossa teoria mostra como eles se expressam basi-
camente através infraestrutura de transportes” (KENWORTHY e
NEWMAN, 2015, p.106, tradugdo nossa 3). Segundo eles ha trés
tipos de Urban Fabric reconheciveis: cidades caminhaveis, cida-
des orientadas ao transporte publico e cidades orientadas aos
carros, sendo que a maioria das cidades do mundo apresenta
uma mistura desses trés tipos.
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As cidades caminhaveis sdo aquelas organizadas para o
transito de pedestres em velocidades de trés ou quatro quildme-
tros por hora. Elas sdo densas, tém areas de uso misto com cerca
de 10.000 hab./km?, com ruas estreitas, e ndo mais que trés ou
quatro quildmetros como maior distancia interna, ou dois qui-
[6metros de raio. A parte mais intensa delas tem geralmente um
quildmetro de raio ao redor de algum ponto central, como uma
praca ou quarteirdo principal.
As cidades orientadas ao transporte publico sdo aquelas
organizadas, num primeiro momento, para o transito de bondes
e, num segundo momento, para o transito de trens. Elas esten-
dem o mais antigo tecido caminhavel. Em func¢édo de suas maio-
res velocidades, os bondes permitiram o espalhamento interno
a um raio de entre 5 e 10 quildbmetros, constituindo faixas de
tecidos caminhaveis, e os trens a um raio de entre 10 e 20 quil6-
metros constituindo centralidades adensadas ao longo de corre-
dores. As densidades variam em torno de 5.000 hab./km?.
As cidades orientadas aos carros sdo aquelas que se esten-
dem com raios maiores que 20 quildmetros, em todas as dire-
cbes e com baixas densidades. Tabela 1.2 Elementos e fungdes dos
Os autores apresentam uma comparacgao dos trés tipos de trés tipos de Urban Fabric. Fonte:
Urban Fabric em termos de elementos e fun¢des e qualidades. A (KENWORTHY e NEWMAN, 2015,

Tabela 1.2 destaca os elementos e funcdes. p.112-14), adaptado.
CAMINHAVEL ORIENTADA AO TRANSITO ORIENTADA AO CARRO
(0-2 km) (2 - 20 km) (8 - 40 km)

. largas o suficiente para o trans- .~
estreitas e largas para carros e caminhdes
9 Largura de ruas porte publico
~
2 . permeadvel para alcance do  [permeabilidade é menos impor-
w permedvel para o pedestre o
E Sistema vidrio transporte publico tante
-
w
3.500 hab./km? < x < 10.000
) > 10.000 hab./km? / 5 < 3.500 hab./km?
Densidades hab./km
alta para pedestres e baixa | média para pedestres e média |baixa para pedestres e alta para
Acessibilidade para carros para carros carros
g
< ) acessibilidade local acessibilidade nos corredores | acessibilidade em shoppings
E Servigos

Interagdo social

1.2.1.3 A influéncia da configuracao do sistema viario
no ambiente da circulacao

A configuracado do sistema viario pode ser entendida como
o desenho que assume o sistema de ruas e suas conexdes, tanto
no sentido longitudinal como no transversal, implicando em
maior ou menor acessibilidade aos usos do solo.

No que diz respeito ao desenho no sentido longitudinal,
Alan Jacobs (1995, p.202) defende que o reconhecimento de pa-
drdes do sistema viario ajuda a diferenciar cidades em funcao de
suas escalas, complexidades e natureza dos espacos. Para tanto
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Figura 1.5 Figuras-fundo de Madrid
(a), Brasilia (b) e Veneza (c). Fonte:
Jacobs, 1995.

4Ver sobre esse conceito em: A City is
Not a Tree, de Christopher Alexander.
Disponivel em: < http://www.rudi.net/
pages/8755>. Acesso em: ago. 2016.
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ele apresenta uma série de figuras-fundo de diferentes cidades
ao redor do mundo, em mesma escala e dimensdes de 1 km?,
por meio das quais é possivel perceber a relacdo entre quantida-
de e disposicdo de espacos viarios e nao viarios e ter impressdes
sobre como essa relacdo pode influenciar na acessibilidade, uso
de meios de transporte e graus de distanciamento entre os espa-
cos edificados.

Dos exemplos da Figura 1.5, Madrid, é o que, aparente-
mente, apresenta maiores condi¢des de acessibilidade para o
transito de pedestres, transporte publico e carros, pois constitui-
-se praticamente sobre tracado em xadrez com quadras de
pequenas dimensdes. O exemplo de Veneza, reconhecida mun-
dialmente como uma cidade sem carros, é aquele que mais se
aproxima do tracado espontaneo das chamadas cidades pré-
-industriais. Ele tem configuragao viaria, aparentemente, tdo
ou mais acessivel para o pedestre quanto aquela de Madrid. O
exemplo de Brasilia apresenta desenho do sistema viario em ar-
vore 4, 0 que implica em maiores percursos e condiciona a baixa
acessibilidade para pedestres e relativa acessibilidade em carros.

Medeiros (2006) acrescenta:

E possivel demonstrar como, ao menos teoricamente, a
configuracdo da malha viaria pode, sim, ser um aspecto
definidor dos fluxos de movimento, independentemente
da existéncia ou ndo de atratores [centralidades e uso e
ocupacao do solo]. As malhas viarias sdo capazes de con-
centrar ou restringir esses fluxos e estabelecer hierarquias
que constroem uma rede de diferencas nas diversas vias
que compdem o sistema urbano. (MEDEIROS, 2006, p.101)

Para exemplificar essa afirmacédo, Medeiros ilustra dois
casos distintos de desenho viario (Figura 1.6). Com eles mostra
que numa dada situagado, AA’, a via principal desempenha maior
atracdo do que noutra situagao, BB'. Isso porque, no caso AA’
nao existiriam outras op¢des de trajeto entre duas outras vias
secundarias senado pela via principal.

Percebe-se, portanto, que a configuracdo da malha viaria
apresenta propriedades claras que podem promover ou



restringir o movimento, resultando em uma hierarquia
espacial dependente diretamente dos modos de relaciona-
mento entre suas diversas partes (MEDEIROS, 2006, p.102).

Figura 1.6 Esquemas de acessibili-

2 | dade em sistema viario hipotético.
1] (] Fonte: (MEDEIROS, 2006, p.102).
- —
A |
B
1 I_I
I
A B’

No que diz respeito ao desenho no sentido transversal,
levam-se em consideragao as larguras, nivelamento, materiais,
alocacdo de mobiliario urbano e elementos de vegetacdo e inte-
gracao visual e de acesso aos usos lindeiros. A Figura 1.7 ilustra
como uma mesma rua pode condicionar o uso dos espagos de
maneira tdo distinta antes e depois de uma reforma que incluiu o
controle de acesso de carros.

. Figura 1.7 New Road (Brigthon/En-
gland) antes e depois. Fonte: (GEHL,
2010, p.15).

1.2.2 A dimensao palpavel do espaco dedicado aos carros

Neste item exploraremos referéncias da quantidade de
espaco fisico de solo dedicada aos carros em relacdo aos demais
espacos fisicos da cidade.

No que diz respeito ao espaco viario, considerando que
o carro transporta poucas pessoas e os 6nibus muitas, hd uma
justa distribuicdo de espaco fisico requerido pelas pessoas
transportadas? Existe uma quantidade padrédo de espaco para os
carros em relacdo aos outros meios de transporte?

Com a exemplificagdo da Figura 1.8 podemos interpretar
que a predominancia de uso de carros em relacao aos demais
meios de transporte faz requerer mais espaco de circulagao, no
caso de novas urbanizacgdes, e tende a reprimir o espaco de cir-
culagdo dos demais meios de transporte em areas urbanizadas.
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Figura 1.8 Comparagdo de uso do
espaco de solo por um mesmo nu-
mero de pessoas em carros, Onibus e
bicicletas. Fonte: (GEHL, 2010, p.15).

°> Los requerimientos de espacios para un
modo reducen el espacio disponible para
los otros e imponen barreras a su uso.
Mads y mads amplios caminos reducen la
accesibilidad de los destinos a pie o en
bicicleta. Por otro lado, los carriles de
buses reducen el espacio para los otros
vehiculos a motor, lo que desalienta el
uso del automovil. Segundo, mejores
condiciones para modos mas rapidos
inician reorientacion espacial de ciuda-
danos e interesados comerciales lo que
lleva a distancias de viajes aumentadas.
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Petersen (2002) sugere algo afim a nossa interpretagao
anterior e lanca luz para alguns de seus efeitos.

[...] Os requerimentos de espaco para um determinado
modo de transporte reduzem o espaco disponivel para os
demais e impdem barreira ao seu uso. Quanto maior for
a extensado e largura das vias, menor sera a acessibilidade
a pé e em bicicletas. Por outro lado, as vias exclusivas de
6nibus reduzem o espaco dos outros modos motorizados,
o que desestimula o uso dos carros. Adicionalmente, a
introducao de vias de transito rapido, por exemplo, favo-
recem a reorientacao do uso e ocupacao do solo, levando
ao aumento das distancias nas viagens. (PETERSEN, 2002,
p.18, traducdo nossa °)

Paradeda (2014) denuncia a ineficiéncia do carro, em
termos de capacidade de transporte versus ocupacao fisica do
espaco, e Cardoso e Senna (2012) ressaltam a comparacdo com
o transporte publico, demonstrando sua maior atratividade em
relacdo aos carros:

Em termos de incidéncia do uso as vias, o transporte
publico demonstra ser uma alternativa atraente. Num
exercicio simples, para efeito ilustrativo, considerando uma
via com duas pistas, uma destinada exclusivamente para
Onibus e outra exclusivamente para automoveis, teremos
uma grande diferenca nas capacidades de transportar pes-
soas em cada uma delas. Aquela destinada a automoéveis
considerando que cada automovel transporta, em média,
1,6 passageiros, e que a capacidade méaxima da via é de
1.200 veiculos por hora (andando a uma velocidade média
de 30 km/h) tem capacidade de transportar aproximada-
mente 1.920 pessoas por hora. J& aquela destinada para
6nibus, considerando que cada 6nibus (também a uma
velocidade média de 30 km/h) transporta, em média, 25
pessoas, tem capacidade para transportar 12.500 pessoas
por hora. (CARDOSO e SENNA, 2012, p.171)

Para Echavarri (2005), é de méaximo interesse avaliar o grau
de aproveitamento de espaco fisico por cada um dos meios de
transporte, dada a escassez de solo disponivel em areas densa-
mente urbanizadas.

Os dados sdo conclusivos e incontestaveis, o carro cons-
titui-se como o meio de transporte com menor aprovei-



tamento do solo, ou, em outras palavras, o carro é o meio
de transporte que mais requer espaco de solo: trés vezes
mais que o a pé ou em bicicletas, seis vezes mais que o
6nibus e quinze vezes mais que um trém metropolitano
(ECHAVARRI, 2005, 7-8, traducdo nossa °)

A Unido Internacional de Transporte Publico — UITP - de-
fende que o transporte publico permite um uso mais eficiente
do sistema viario. Para tanto, mostra que a relagdo entre uso
do transporte publico e espaco viario a ele destinado é inversa:
onde o transporte publico é mais utilizado em areas metropoli-
tanas, menor porcentagem de drea em relacdo ao total da area
urbanizada é destinada a ele.

Figura 1.9 Area utilizada em fungdo
da participacdo do transporte publi-
co. Fonte: (UITP, 2015, p.8).
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Alguns autores se dedicaram a apresentar referéncias so-
bre a quantidade de espaco fisico requerido pelo sistema viario
nas cidades. A Organizacao de Cooperacao e de Desenvolvimen-
to Econdmico — OCDE — estimou que entre 25 e 30% do espaco
urbano é dedicado a infraestruturas de transportes e Eduardo
Vasconcellos estimou que essa razao seria de 21% para o caso
de Séo Paulo e 20% em cidades de paises em desenvolvimento
(VIALLE, 2012, p.17-8, 24).
Outros autores se dedicaram a apresentar referéncias
sobre a quantidade de espaco fisico requerido para a circulagao
dos diferentes meios de transporte nas cidades.
Os dados da Tabela 1.3 comparam o espaco de rua e
estacionamento requeridos em viagens ao trabalho com dura-
cdo de 20 minutos em diferentes modos de transporte, medidos ~ °Los datos son concluyentes e incontes-
em metros quadrados por minutos. Eles incluem, assim, o fator tables, el vehiculo privado constituye
X . T K el medio de transporte con el mas bajo
tempo, que permite verificar a ociosidade de um determinado

aprovechamiento del suelo o, lo que es
espaco viario em fungao da hora do dia. Os dados indicam que a  jo mismo, el vehiculo privado es la forma

ocupacio de espaco pelos carros, quando parados, pode ser 20 de desplazamiento mds exigente en ocu-
. ~ . pacion de suelo: tres veces mas que el
vezes maior em relagdo aos pedestres, 10 vezes maior em rela- . ; . ,
RN o ) ~ o desplazamiento a pie o en bicicleta, seis
cao as bicicletas e 10 vezes maior em relacdo aos Onibus. mds que el autobus y 15 veces mds que

en ferrocarril metropolitano .
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Estacionamento

Parado Em movimento  Espago dindmico dindmico Area dinémica
Modo (m?) (m?) (m?/min.) (m?/min.) total (m?/min.)
Bicicleta - 15 km/h 1.320

Tabela 1.3 Espaco fisico requerido

por meio de transporte. Fonte: (KO- Os dados da Tabela 1.4 apresentam a demanda de espacgo

DUKULA, 2011, p.5).” fisico em um determinado espaco de tempo, em condicdes de
fluidez para cada um dos meios de transport