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EPIGRAFE

“Sera possivel ser urbanizado, motorizado e, ao mesmo tempo, civilizado?”

(OWEN, Wilfrid. In: SCHNEIDER, K. S. Autokind vs. Mankind. New York: Norton,
1971.).

“[...] Refiro-me & minha vida toda orientada em torno o carro, toda a nacéo louca por
carros, buscando as criancas, correndo daqui para la, a feilra das pistas pelas quais
dirijo, o lixo, o barulho e o cheiro, e meu medo nas autopistas e estradas, aqueles
caminhdes e os buracos, poderia falar sem parar... — a destruicdo da natureza e das
paisagens com mais e mais cimento. Até as arvores estdo morrendo. O futuro parece
perdido: o centro da cidade, que parece um cemitério, ou uma cidade-fantasma depois
das seis da tarde; falta de petrdleo, falta de dinheiro para manutencéo das ruas, toda a
maguina lutando até a morte no ultimo congestionamento, nés mesmos mortos por
exaustao. Sabe, nem gosto mais de dirigir, mas ndo posso andar de bicicleta — tudo fica

muito longe, e quem consegue pegar um onibus, mesmo quando tem um?”

(Declaragao de um paciente no diva do psicanalista. In: HILLMAN, James. Cidade &
Alma. S&ao Paulo: Studio Nobel, 1993.).



RESUMO

BRAGA, Luana Menezes. (2007). Mover-se em Brasilia: analises e perspectivas pela ética da mobilidade
espacial urbana acerca do Programa Ciclovidrio do Distrito Federal. Brasilia, 2007. Dissertacdo
(Mestrado) — Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional, Universidade Federal do Rio de
Janeiro.

O uso indiscriminado do automével particular tem causado significativa degradacao as
cidades. Além de inibir o fluxo de modais ativos de deslocamento, como o pedalar e 0
caminhar, agrava a poluicdo urbana e o congestionamento do trdfego nas cidades, a
medida que desencoraja 0 uso dos modais de transporte de massa. A cidade de
Brasilia foi planejada e construida de acordo com 0s rigorosos preceitos progressistas
de planejamento de cidades. Inspirado no pensamento da corrente funcionalista do
urbanismo, o modelo progressista definia: um rigido zoneamento da cidade nas suas
quatro funcdes basicas (habitar, trabalhar, locomover-se, cultivar o corpo e o espirito),
diretrizes e metas acerca do uso, controle de expansao e densidade de ocupacédo das
zonas das cidades. Quando de sua criagdo, o desenho de Brasilia posicionou-se, pela
Otica dos transportes e da mobilidade, em favor de uma universalizagdo de
padronizagbes e medidas, as quais negam quaisquer condi¢cdes especificas locais,
desde o recorte fisico-ambiental quanto o sociocultural, além das singulares
determinacdes topograficas, e extinguem a compreensdo da rua como o lugar do
encontro e das interagdes sociais. No entanto, através de acdes recentes de governo, o
Governo do Distrito Federal tem questionado, no ambito da mobilidade, o uso
exagerado do automével. Uma dessas iniciativas, o Programa Cicloviario do Distrito
Federal, compromete-se a implantar ciclovias, ciclofaixas e a¢cdes educativas, de modo
a esclarecer as novas opcodes de deslocamento e a promover uma maior aceitacdo e
colaboracdo do publico usuario, tanto para o modal cicloviario como para a
compreensao de formas alternativas ao uso do automoével de se locomover na cidade.
A presente dissertacdo tem como tema, portanto, o confronto entre as idéias iniciais e 0
desenho para uma cidade modernista, de cunho racionalista, e sua forma atual de
gerenciar as demandas sociais, especialmente em relacdo aos transportes e a
mobilidade espacial urbana. As questbes que surgem dao conta, portanto, da real
possibilidade de o Programa Cicloviario do Distrito Federal, enquanto articulador de
acesso aos espacos e as oportunidades na cidade, promover a melhoria na mobilidade
espacial urbana, especialmente no que se refere as populacdes de baixa renda. Deve-
se considerar, ainda, ndo somente as mudangas no acesso aos principais pontos da
cidade e na fluidez dos deslocamentos, como também na priorizacdo ao atendimento
das demandas populacionais, seja por maior diversidade de op¢do modal por viagem,
de tarifacdo ou de infra-estrutura.

Palavras-chave: modelos de planejamento de cidades — modelo racionalista —
mobilidade espacial urbana — transportes — transporte alternativo



ABSTRACT

BRAGA, Luana Menezes. (2007). Move yourself in Brasilia: analysis and perspectivas considering the
spatial urban mobility concerning the Cicleway Program of Federal District. Brasilia, 2007. Thesis
(Master's Degree) — Institute for Research in Urban and Regional Planning, Federal University of Rio de
Janeiro.

The uncaring use of the private automobile has caused remarkable degradation to the
cities. Besides inhibiting the flow of active means of displacement, as pedalling and
walking, it increases the urban pollution and aggravates the traffic jams, while it
discourage the use of means of mass transportation. The city of Brasilia was planned
and built according to the rigid rules of the progressist model of city planning. The
progressist model was inspired in the functionalist mainstream of urbanism and defined:
city zoning in its four basic functions (to dwell, to work, to move, to the developing of
body and spirit), general directions and purposes of using, control of expansion and
density of occupation of city zones. Since its construction, the design of Brasilia, from
the perspective of transports and spatial mobility, in favour of the universalisation of
patterns and measures, which means the denial of any local specificities, such as the
topographic determinations and the environmental and socio-cultural particularities,
extinguishing the apprehension of the street as a place of social meetings and
interactions. Although, the government of the Federal District has questioned, through
recent actions, the overwhelming use of the private automobile as mean of transport.
One of these initiatives, the “Programa Cicloviario do Distrito Federal”, or the Cicleway
Program of Federal District, is committed to build cycleways, cycletracks without
forgetting educative measures that aim to stimulate the adoption of new alternatives of
moving and to promote a better acceptance and collaboration from general public. The
scope of this dissertation, therefore, is the confrontation between the primary ideas that
influenced the design of a modernist city, influenced by rationalism, and the way this
very same city, through its governors, responds to actual social demands, especially
concerning to the transports and the urban spatial mobility. The questions that arise
refer to the real possibility that this program, as coordinator of the opportunities for
having access to spaces and opportunities in the city, may improve urban spatial
mobility, especially to the low income population. Not only the changes or in the way of
accessing main city sites either in transport flow, one must also consider the
prioritization of answering populations’ demands, giving it more options for means of
transportation and travelling, diversity of expenditure and infrastructure as well.

Keywords: city planning models — rationalist model — spatial mobility — accessibility —
transportation — alternative transportation
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Introducéo 16

1 INTRODUCAO

A presente dissertagdo tem como tema o confronto entre as idéias iniciais e o
desenho para uma cidade modernista, de cunho racionalista, e a forma atual desse
aglomerado urbano gerenciar suas demandas sociais, especialmente em relagdo aos
transportes e a mobilidade espacial urbana. Ademais, 0s questionamentos acerca da
real capacidade de aumento da mobilidade espacial urbana, fazem parte do presente
trabalho, especialmente no que se refere a populacdo da camada de renda mais baixa,
a partir da introducdo de uma nova opcdo modal, complementar as op¢des existentes,
como o modal cicloviario enquanto agente articulador de acesso aos espacgos sociais e
as oportunidades na cidade.

A adocado de Brasilia e do Programa Cicloviario do Distrito Federal como
cenarios de desenvolvimento do tema, representa o recorte espaco-tempo que

assumem os contornos da presente dissertacgao.

Brasilia foi planejada de acordo com o0s preceitos progressistas de
planejamento de cidades. Inspirado no pensamento da corrente funcionalista do
urbanismo, o modelo progressista definia um rigido zoneamento da cidade nas suas
quatro fun¢des béasicas (habitar, trabalhar, locomover-se, cultivar o corpo e o espirito) e
diretrizes e metas acerca do uso, controle de expansédo e densidade de ocupacédo das
zonas das cidades. Quando de sua criagdo, o desenho de Brasilia posicionou-se, pela
Otica dos transportes e da mobilidade urbana, em favor de uma universalizacdo de
padronizagbes e medidas: (i) negam-se quaisquer condigdes especificas locais, desde
o recorte fisico-ambiental quanto o sociocultural, além das singulares determinacdes
topogréficas, (i) extingue-se a compreensdo da rua como o lugar do encontro e das

interacdes sociais.

andlises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana
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Introducéo 17

A confirmar o projeto inicial para a cidade, Brasilia € atualmente, segundo
Coelho (2007), a cidade com o maior numero de veiculos por habitantes: “Hoje
circulam pelo Distrito Federal 910 mil veiculos — é um carro para cada 2,5 habitantes.
O alto poder aquisitivo, aliado a falta de um transporte publico de qualidade, resultou

em aumento da frota [de automével particular].”

Em contraponto ao projeto inicial para a cidade de Brasilia, a atual
administracado do Governo do Distrito Federal — GDF, prop6s uma agao inovadora para
o planejamento da cidade — em didlogo com as regides administrativas vizinhas: o
Programa Cicloviario do Distrito Federal — PCD-DF. Este programa compromete-se a
implantar ciclovias e ag¢des educativas, de modo a apresentar e esclarecer novas
opcOes de deslocamento na cidade, e a promover uma maior aceitacdo e colaboragao
do publico usuério — tanto para o modal cicloviario per se, como para a compreensao de

formas alternativas ao uso do automovel.

A principal questdo que surge, objetivamente, é exatamente se o Programa
Cicloviario do Distrito Federal ir4, realmente, promover a melhoria na mobilidade
espacial urbana a que se propde, levando-se em conta ndo somente as mudancas (i)
Nno acesso aos principais pontos da cidade e na fluidez dos deslocamentos, como
também (i) na priorizacdo ao atendimento das demandas da populagéo, seja por maior
diversidade de opc¢ao modal por viagem, de tarifagéo ou de infra-estrutura.

1.1 Uma definicdo para a Mobilidade Espacial Urbana

A mobilidade espacial urbana pode ser definida, segundo Alastuey (1994, p.
51), como “a relagdo que o individuo mantém com as unidades [espaciais da cidade],
levando-se em conta o aspecto de sua variabilidade”. Essa teoria assinala clara
diferenca entre as mobilidades sobre o espaco, de que trata a geografia do movimento,

dos movimentos migratérios humanos ou da ecologia humana. Assim, a mobilidade

andlises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana
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Introducéo 18

conecta-se, sobremodo, ao aspecto do elenco de op¢des de modais de deslocamento a

gue se tem acesso, quando da necessidade de se engendrar um movimento.

Para Pdlvora (2007), o conceito de mobilidade espacial nas cidades esta
compreendido no modelo de desenvolvimento e crescimento urbano como um processo
dialético, quando da evolugdo da ocupagdo do solo, resultado do crescimento e da
reestruturacdo do tecido urbano. Este modelo busca, crescentemente, o acesso ao
transporte, com a consequente demanda pelo reforco dos sistemas de transporte
urbano e regional e pela modificacéo da acessibilidade e a transformacgéo das relacdes
espaco-temporais. Origina-se, assim, um circulo vicioso que envolve o transporte
individual versus o transporte coletivo, provocando dependéncia cada vez maior do

automovel, cogitando-se muito pouco a presenca de outros modais. Para o autor, ainda,

[...] o aumento crescente da mobilidade é cada vez mais satisfeito [pelo
transporte individual], recorrendo[-se] pois ao automével, o que, por sua vez,
provoca a dispersdo das zonas residenciais que, em interacdo crescente, reduz
a utilizacdo [dos transportes coletivos], obrigando, subsequentemente, a maior
utilizacdo [dos transportes individuais] e reforcando a disperséo da habitagdo,
por um lado, e a concentracdo de atividades, por outro, de cuja
interdependéncia resultam fortes movimentos pendulares diarios (POLVORA,
2007, p. 2).

De acordo com Born (2006), a mobilidade espacial gerada pelo automovel,
centro das politicas de transportes no Brasil, propde-se a viabilizar “niveis nunca
sonhados de [...] liberdade”. Ainda, para a autora, o uso indiscriminado do veiculo
individual motorizado nas areas urbanas tem gerado efeitos negativos na sociedade, na
economia e no meio ambiente. Percebe-se tendéncia de conexao entre o conceito de
mobilidade e a facilidade, ou a dificuldade, com a qual o individuo permeia, transpassa,

transpde as barreiras espaciais dentro da cidade (BORN, 2006).

Para Araujo (2006), a mobilidade enquanto capacidade de deslocamento e
de transposicdo de fronteiras distingue dominios diferentes no espaco e no tempo.
Surgindo, ainda, nos dias de hoje, como conexdo entre 0s espagos privados e publicos,
guaisquer que estes sejam e onde quer que se situem. Define a mobilidade como
sendo:

andlises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana
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Introducéo 19

[...] ndo é somente a deslocacgéo e a transacc¢édo, implica a consciéncia sobre a
capacidade de o fazer, dai que seja entendida como peculiar nas sociedades
modernas porque estas sdo tecnolégicas e porque estas facilitam o
alargamento do leque de possibilidades de mobilidade oferecendo uma
pandplia alargada de instrumentos e de objectos cuja principal funcéo é garantir
ao sujeito a possibilidade de se manter, em simultaneo, no espaco-tempo
privado e no espago-tempo publico (ARAUJO, 2006, p. 2).

Para Ministério das Cidades (2007), a mobilidade espacial urbana
caracteriza-se pelo deslocamento de pessoas com a melhor qualidade, maior
acessibilidade e rapidez, em detrimento do veiculo motorizado individual. Na tentativa
de direcionar 0 acesso aos espacos da cidade aos modais nao-motorizados, pela
gestdo da circulacdo dentro do tecido urbano, da-se énfase a priorizacdo do transporte
coletivo e na seguranca do pedestre — considerando-se, ainda, aqueles individuos com
restricdo de mobilidade. A definicdo de mobilidade urbana, para o autor, mescla-se a
definicdo de acessibilidade, ou ainda macro-acessibilidade, perpassando os conceitos

de conforto de transito e fluidez de trafego.

Pode-se, assim, entender o conceito de mobilidade espacial urbana, a partir
da revisdo bibliografica apresentada, compreendendo-o em grupos distintos, porém
complementares: (i) para Alastuey (1994) e Araujo (2006), a mobilidade é a capacidade
de se deslocar no espaco-tempo, enquanto que (ii) para Pélvora (2007), Born (2006) e
Ministério das Cidades (2007) a mobilidade espacial urbana esta atrelada a certa critica
em favor de modais ndo-motorizados e ativos de deslocamento e em detrimento de

modais motorizados e individuais.

O presente trabalho, adota-se a definicdo de mobilidade espacial urbana que
diz respeito aos aspectos, entre outros, (i) da capacidade de deslocamento e da
transposicdo de fronteiras, (i) do elenco de opc¢bes de modais de deslocamento
acessiveis, quando da necessidade de se engendrar um movimento, (iii) da facilidade
com que se os individuos acessam os diferentes destinos na cidade, e (iv) do tempo e
dos custos gastos no completo processo de deslocamento.
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Introducéo 20

1.2 Caracterizacao do problema

Durante o ano de 2004, o Governo do Distrito Federal — GDF — negociou a
criacdo para a implantagdo do Programa de Transportes Urbanos para o Distrito
Federal — Brasilia Integrada. Esta iniciativa contou com a promoc¢do de recursos
financeiros e de agbes conjuntas com o Banco Interamericano de Desenvolvimento —
BID, além de contrapartida local. O Brasilia Integrada encontra-se, atualmente em fase
de implantacdo; quando completado, devera prever, entre outros, corredores exclusivos
para o trafego do transporte coletivo, integracdo entre 6nibus e metrd, instalacdo de
controles eletrénicos de trafego, alargamento de vias, criagdo de ciclovias além de

renovacéo da frota de Onibus.

No escopo do Brasilia Integrada, no que tange aspectos relativos aos
transportes e a mobilidade urbana, é previsto, entre outros, um estudo sobre a
implantagdo de ciclovias em todo o Distrito Federal. Conforma-se, entdo, o Programa
Cicloviario do Distrito Federal — PC-DF, composto por duas versfes de projeto e
implantacdo, ocorridas em tempos distintos: em sua primeira versdo, até a
administracdo Joaquim Roriz (2002-2006), constata-se a definicdo das “micro-redes
cicloviarias”, como ficaram conhecidas as propostas para redes cicloviarias pontuais,
localizadas nos nucleos das regifes administrativas abrangidas pelo programa; a
segunda versdo do programa‘, na administracdo José Arruda (2007-2011), prevé a
implantacdo de dez redes cicloviarias, abarcando a implantacdo de ciclovias e

sinalizacéo cicloviaria.

Ademais, o PC-DF obijetiva (i) oferecer o deslocamento por meio de bicicleta
como uma opc¢ao modal, respeitadas as devidas condi¢cbes de seguranca e conforto, (ii)

! Por conta de reformulacdes internas a gestdo do GDF, desde fins de 2006 ao inicio de 2007, o PC-DF é
repensado e repaginado (BRAGA, 2007). Apesar de se manter o nome, 0 escopo e as diretrizes do
projeto anterior do programa, o desenho, a forma e os prazos das interven¢bes sdo modificados. As
construcbes das primeiras ciclovias iniciam-se logo no primeiro semestre do primeiro ano do novo
governo.
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promover, a partir do uso ampliado da bicicleta, a incluséo social, e, (iii)) promover a

integracdo modal da bicicleta com o transporte publico em especial.

A abertura de possibilidades quanto a capacidade de aumento das
possibilidades de mobilidade espacial urbana, ou seja, a quantidade de opcdes de
mobilidade e transportes oferecidas ao cidadao deve ser discutida.

Assim, a partir da implementacdo do modal cicloviario — enquanto modo de
transporte, ainda que de forma articulada com outros modais, especialmente por
individuos da camada de renda baixa — sao questionadas as possibilidades do aumento
da mobilidade espacial urbana por conta de sua utilizacdo. Significa dizer que surgem
incertezas quanto a exaltacdo de um dialogo entre a forma comum utilizada para se
locomover atualmente na cidade, isto €, 0 automdvel como base para a maior parte dos
deslocamentos, e os modais ativos de transporte, como o0 pedalar, e as possibilidades
reais de melhoria da mobilidade espacial urbana.

1.3 Objetivos

A presente dissertacdo tem como objetivo verificar o confronto entre a real
capacidade de aumento das possibilidades e das op¢des modais do sistema de
mobilidade espacial urbana, especialmente no que se refere a populagdo da camada de
renda mais baixa, a partir da implementacdo de politicas publicas, também de teor
educativo, adequacgbes estruturais e facilidades fisicas voltadas para o setor de
transportes em favor da mobilidade espacial, e as interferéncias fisicas, de desenho e
ordenamento da cidade, e de planejamento para a cidade.

Brasilia foi idealizada e edificada respeitando 0s preceitos progressistas
vigentes a época. Essas regras rezavam a exacerbacdo do rodoviarismo, o qual
preconizava 0 uso do automével como prioritario a mobilidade espacial — motivado,
essencialmente, pela busca insaciavel pela eficacia moderna. Segundo Choay (2003, p.

20), a efichcia moderna da arquitetura e da construcdo estd baseada tanto na
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padronizacdo dos métodos construtivos, quanto na escolha dos materiais e na adogao
de formas e desenhos estandardizados, de modo a possibilitarem a fabricagdo em
série.

Os principios modernistas de planejamento de cidade pregam, ainda:

() a formacdo de conceitos universalizantes a respeito do individuo e da
propria cidade, o que propicia a negacao a cidade e as singularidades
locais, como as climéaticas e topograficas;

(i) a cidade a exercer sua funcdo de instrumentalidade, que leva a certa
independéncia das zonas da cidade entre si;

(i) independéncia dos volumes das edificacdes entre si e entre as vias de
circulacdo, o que ocasiona isolamento entre diferentes areas da cidade;

(iv) a abolicdo das ruas enquanto o lugar do encontro e das interacdes, por
representarem certos vestigios de barbarie (CHOAY, 2003).

Assim, os preceitos do modernismo na arquitetura e no urbanismo elegem
para Brasilia o automével como o icone da rua. A propria rua é compreendida apenas
como lugar de passagem, sendo relegada a um patamar subalterno. A circulagéo
enquanto funcdo é estanque as outras func¢Bes da cidade, preservando, assim, uma
independéncia em relacdo aos volumes edificados, as zonas da cidade e as vias de
circulagdo. Observa-se, assim, uma clara tentativa de controlar a expansao urbana de
maneira estrita, explicitando a falta de importancia dada aos problemas modernos de
transportes.

Observa-se verdadeiro contraponto entre o desenho e as idéias iniciais de
planejamento urbano para a cidade e a forma de gerenciar as demandas sociais — a
partir da introducéo de novas alternativas modais para a cidade, acessiveis e inclusivas,
através da implantacdo do Programa Cicloviario do Distrito Federal. Busca-se, assim,
avaliar (i) se ha possibilidade de ocorrer o aumento da mobilidade espacial, dado
implemento nas op¢des modais do sistema de transportes, especialmente no que se
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refere & populacdo da camada de renda mais baixa, a partir da implementacdo de um
programa de incentivo a um modal especifico, (ii) e se € mesmo real o confronto entre a
o0 desenho e o planejamento e ordenamento iniciais para a cidade e a implantacdo de
politicas publicas voltadas para o setor de transportes em favor da mobilidade espacial.

1.4 Justificativa

Desde a entrada da industria automobilistica, em fins da década de 1950,
impulsionada ainda pelo planejamento tecnocratico do pos-guerra, de viés rodoviarista,
adotou-se, no Brasil, o modal automotivo para os deslocamentos urbanos. Incentivado
pelo Estado, através da abertura de cada vez mais espacos para circular e estacionar,
e com um apelo publico sustentado na promessa de maior liberdade, conforto e status
social, o automovel determinou a forma de organizacdo das cidades (OKUBARO,
2001).

No entanto, o uso exacerbado do veiculo, especialmente nos centros
urbanos brasileiros de médio e grande porte, impde questionamentos ao crescimento
do préprio modelo adotado. Os custos econdmicos e sociais limitam cada vez mais sua

utilizagéo.

Congestionamentos de trafego impdem grandes custos camuflados aos
motoristas por aumentarem o tempo e o combustivel exigidos para ir de casa ao
trabalho, ou ao aeroporto, visitar 0os amigos, ir a restaurantes e outros
entretenimentos. O trdfego em muitos paises aumentou enormemente durante
as Ultimas décadas, & medida que caiam os precos da gasolina os carros
tornavam-se mais econdmicos no consumo de combustivel e as familias
ficavam mais ricas. Em Nova York, Los Angeles, Chicago e na maioria das
outras cidades norte-americanas, estradas tornaram-se congestionadas em
ambos os sentidos entre os arredores durante os “horarios de pico” que duram
a maior parte das manhds e das tardes (BECKER, 1998 apud OKUBARO,
2001, p. 10).

Subjugado pelo crescimento descontrolado o automaével, quando atrapalha o

fluxo do transito, provoca grandes congestionamentos e acidentes, passa a diminuir as

possibilidades de mobilidade espacial dentro da cidade. A acessibilidade — enquanto
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facilidade/dificuldade de se alcancar os diversos ambitos do territorio, também fica
comprometida — e a atencdo do Estado, quando da implantacdo de politicas publicas
para o desenvolvimento da mobilidade espacial e dos transportes, volta-se quase que
exclusivamente para o implemento de infra-estruturas viarias e de politicas publicas

especificas para meios motorizados.

Transformagdes sociais, ambientais e econdmicas recentes vém, entretanto,
colocando esse padrdo de deslocamento na berlinda ao provocar pertinentes
guestionamentos quanto as politicas urbanas para o transporte e a mobilidade espacial
em confronto com os prejuizos causados ao meio ambiente e & populacdo de baixa
renda. Observa-se, para tanto, uma evolucdo de caradter mundial na forma de
compreender o meio ambiente e ao relaciona-lo, em certa medida, a forma habitual

utilizada para deslocar-se atualmente nas grandes cidades.

Como consequéncia a utilizacdo excessiva dos modais motorizados, do
automovel em especial, percebe-se reducdo no alcance e na variedade de opc¢des
enfrentadas, em especial, pela populacdo de baixa renda®, quando do deslocamento
sobre o tecido urbano. Entre os fatores que geram a pobreza excessiva nas areas
urbanas estd a segregacdo socio-espacial a que estdo submetidas as populagbes das
periferias dos grandes centros urbanos (BARONE, 2007). A dispersdo espacial da
pobreza no territério urbano, além da precéria oferta de transporte coletivo, dificultam o
acesso da populacdo pobre as diversas oportunidades que a cidade oferece,
condenando-as assim ao isolamento espacial. Potencializa-se, entdo, a excluséo social,

criando-se, além disso, um circulo vicioso de caréncias de dificil ruptura.

Sao novos também os fatores que contribuem para a producédo e reproducdo
dessa pobreza urbana: desemprego nas grandes cidades, queda nos
rendimentos do trabalhador e a excluséo espacial a que sdo condenadas as
populacdes pobres que se concentram nas periferias dos centros urbanos. Esse
componente espacial da pobreza urbana foi sendo construido ao longo dos
séculos pelos poderes publico e privado que estruturaram as cidades
brasileiras, permitindo a formacdo de um territério imenso no entorno dos

2 Segundo Barone (2007), a maior parte da populacdo de baixa renda do Brasil concentra-se nas &reas
urbanas e sdo as metrépoles que abarcam as maiores taxas de crescimento dessa populacéo.
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ndcleos urbanos identificado por muitos estudiosos como a “cidade ilegal” —
sem regularizagdo fundiaria, sem infra-estrutura e servigos publicos basicos e
com sérias dificuldades de acesso as zonas mais dindmicas e de emprego
(BARONE, 2007, p. 03).

Observa-se que as causas da geracao, aumento e concentracéo da pobreza
nas periferias referem-se a logica espacial da produgdo de moradias imputadas pela
especulacdo imobilidria — a qual provoca a segregacdo dos mais pobres através da
competicao pelo uso da terra, acelerando o aumento do preco da terra nas areas mais
centrais. Entretanto, h4 de se destacar o poder acelerador dessa segregacédo que tém
as politicas publicas urbanas, seja (i) promovendo a regulamentacdo urbana para as
areas da cidade habitadas, sobretudo pelas elites, (ii) concentrando investimentos em
bairros nobres excluindo, portanto, as popula¢gdes das regides mais economicamente
desfavorecidas dos beneficios da urbanizacéo, por exemplo, ou ainda (iii) promovendo

essa segregacdo através da acdo direta do Estado’.

1.5 Metodologia

Para se atingir os objetivos deste estudo, utilizam-se o0s seguintes

procedimentos metodoldgicos:

(i) levantamentos acerca dos conceitos de mobilidade espacial urbana e de

modelo de planejamento de cidades — o modelo progressista, em especial;

(i) levantamentos de dados gerais acerca de Brasilia e do Distrito Federal,
sua historia, as Regibes Administrativas, a Regido Integrada de Desenvolvimento

Econdmico do DF e Entorno — RIDE;

A acdo direta do Estado ocorre, nesse caso, através da implantagéo de investimentos ou obras publicas
nas areas mais elitizadas sem o devido controle e gestdo do uso do solo que possa garantir um efeito
distributivo (BARONE, 2007). Essas obras e facilidades provocam a expulsdo compulséria das
populacdes de baixa renda dos locais privilegiados pelo investimento. E o Estado produzindo, de modo
direto, mais desigualdade e segregacéo.
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(i) levantamentos especificos referentes aos programas de apoio aos
transportes e a mobilidade, como o Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal
— Brasilia Integrada, o projeto da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal —
Metr6-DF — e o Programa Cicloviario do Distrito Federal — PC-DF,;

(iv) exame dos dados colhidos; analise e estudo de normas, manuais,
artigos, livros e péginas na rede mundial de computadores que tratam da conceituacao
de mobilidade espacial urbana, dos modelos de planejamento de cidades, dos
programas de apoio aos transportes e a mobilidade no Distrito Federal, do Programa
Cicloviario do DF e da infra-estrutura do planejamento cicloviario;

(v) entrevistas com atores constantes do processo, como 0s agentes de

secretarias do Governo do Distrito Federal — GDF;

(v) coletas indiretas de dados acerca dos usuéarios dos transportes publicos e
da bicicleta, enquanto modal de deslocamento por motivo (trabalho, estudo, lazer) em
Brasilia e no Distrito Federal, assim como pesquisas de origem-destino, volume de

trafego em algumas vias e fluidez em horarios especificos.

1.6 Estrutura do trabalho

O trabalho é composto por esta introducdo e mais quatro capitulos,

numerados de dois a cinco, além das consideracdes finais e referéncias.

No capitulo dois, caracteriza-se 0 modelo progressista de planejamento de
cidades, que da origem ao pensamento modernista, o qual abraca o ideal do
rodoviarismo como preceito basico. E tracado, ainda, um histérico acerca da evolugdo
do planejamento dos transportes intra-urbanos no Brasil, desde o ferroviario, trens e
bondes, no inicio do século XIX, até o uso exagerado do automével nas grandes
cidades nos dias atuais causando, além de reducdo da qualidade de vida dos
habitantes dessas cidades, progressiva diminuicdo da prépria mobilidade espacial. Sob
o0 viés da circulacdo de pessoas, bens e mercadorias articulam-se, (i) didaticamente, as
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significativas formas de se locomover e transitar e as acdes de governo em relacao ao
segmento dos transportes e da mobilidade, e (ii) historicamente, objetivando-se a
compreensdo dos padrées de mobilidade espacial intra-urbana em cada época. Ainda,
tecem-se comentarios referentes as formas alternativas de lidar com os atuais
problemas de transportes e mobilidade nas grandes cidades, ilustrando-se as

possibilidades de reverter esse processo, em especial com 0os modais ndo-motorizados.

No capitulo trés, ilumina-se, a partir do final do capitulo anterior, a discussao
acerca dos problemas dos transportes e da mobilidade espacial nas grandes cidades
construindo-se um pequeno histérico relativo as discussdes envolvendo o planejamento
cicloviario. Sao relacionados os programas e projetos brasileiros em direcéo a politicas
de transportes nao-motorizados e o0 planejamento cicloviario em si. Ainda, séo
detalhadas iniciativas em torno do incentivo ao uso de modais ndo-motorizados de
locomocgao, como a bicicleta, por exemplo, (i) no mundo, desde meados do século XX,
acompanhando debates referentes ao meio ambiente, passando pelas diretrizes
produzidas pela ECO 92, ja em fins do século XX, relativas ao apoio ao transporte nao
motorizado, até os dias atuais, quando o planejamento cicloviario ja é politica concreta
em paises desenvolvidos); e (i) no Brasil, desde a implantagdo da industria
automobilistica nacional, nos anos 1950, passando pelos primeiros questionamentos
acerca das alternativas ao uso exacerbado dos transportes, como o0 uso de

biocombustiveis além da utilizagéo de outros modais.

No capitulo quatro, sd0 expostas as caracteristicas histéricas,
socioeconbmicas e administrativas de Brasilia: desde a escolha pelo padréao
progressista de modelo de planejamento de cidade a construcdo dos eixos viarios e a
definicdo da nova capital do pais.

Referéncia a estruturacdo da vida cotidiana de seus habitantes, o padréo de
circulacdo e mobilidade espacial em Brasilia e no Distrito Federal é explicitado, de
modo a salientarem-se as principais formas de deslocamento e 0s principais projetos,
planos e programas, tais como o projeto do Metr6 do Distrito Federal e o Programa de
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Transporte Urbano do DF, comumente conhecido como Brasilia Integrada. Apresenta-
se, ainda caracteristicas da Regido Integrada de Desenvolvimento Econdmico do
Distrito Federal e do Entorno — RIDE-DF, para analises e comentarios posteriores

acerca do padrdo de mobilidade integrado & RIDE-DF.

No capitulo cinco, faz-se o levantamento histérico e a caracterizacdo das
diretrizes e a¢Bes dos programas de incentivo & melhoria dos transportes em Brasilia e
no Distrito Federal, no ambito dos financiamentos do Banco Interamericano de
Desenvolvimento — BID — para a érea, na questdo dos transportes — como o Programa
de Transportes Urbanos para o Distrito Federal, o Brasilia Integrada, e o Programa
Cicloviario do Distrito Federal — PC-DF.

Sao apresentadas, ainda, as acfes que levaram a criacdo do PC-DF e os
novos contornos adquiridos pelo programa quando da mudanca de governo. As
proposicdes de ciclovias e facilidade viarias para o programa sdo detalhadas e

exemplificadas.

No capitulo seis sdo evidenciadas as consideragfes finais acerca do
trabalho. Ainda, é apresentada uma visao critica acerca do planejamento e do
engessamento exagerado de Brasilia, especialmente pelo recorte dos transportes e da
mobilidade espacial urbana. Finalmente sdo apresentadas analises e perspectivas
acerca do Programa Cicloviario do DF, considerando-se todos os aspectos do
programa referentes aos recursos financeiros injetados na acdo, ao seguimento de

diretrizes e metas preestabelecidas, dentre outros.

Seguem-se as referéncias bibliogréficas utilizadas para a elaboracdo do

trabalho, provendo o estudo com material extra para analise mais aprofundada.
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2 OS MODELOS DE PLANEJAMENTO DE CIDADES, A
QUESTAO DOS TRANSPORTES E A PRIORIZACAO
DO MODAL AUTOMOTIVO

Os planos urbanisticos objetivaram, de maneira geral, a solucdo dos
problemas urbanos através da concepc¢do de modelos de ordenagdo das cidades.
Durante o século XIX percebe-se 0 aumento das preocupag¢des com a qualidade de
vida dos moradores e quanto aos limites de crescimento e expansédo das cidades.
Discussbes datadas desse periodo denunciam as condi¢cdes de deterioracao fisica,

moral, social e econémica da classe operéria.

Ruskin e Louis Waurin alertam para as condi¢des de vida dos operarios e Owen
cria as Trade Unions. O Falanstério de Fourier, a Cidade Linear de Arturo Soria
e Mata, a cidade-jardim de Ebenezer Howard sdo exemplos de modelos
utépicos que procuravam solucdes para a situacao de injustica social instaurada
nas cidades industriais (MAGALHAES, 2001 apud KANASHIRO, 2004, p. 34)

Para conter os problemas ocasionados pelo rapido processo de
industrializagdo e urbanizagdo, uma das primeiras medidas tomadas, frente
especialmente as precéarias condicdes de moradia da classe operaria na Londres de
meados do século XVIII, foi de cunho sanitarista.

Os Atos de Saude Publica ingleses prescreviam padrdes minimos de moradias
urbanas, baseados na estabilidade das constru¢des, prevencdo de incéndio e
principalmente questbes de salde, desde larguras de novos arruamentos,
drenagem, ventilacdo, entre outros (BROADBENT, 1996 apud KANASHIRO,
2004, p. 34).

A chamada corrente progressista de estruturacdo das cidades, de forte
conotacdo higienista, surgida durante a revolugdo industrial, concomitante as
orientacbes do capitalismo em ascensao, teve maior hegemonia no urbanismo.

Fundamentada em principios racionalistas da filosofia iluminista, determina o individuo-

tipo, prevendo suas necessidades-tipo particulares.
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A cidade do século XX precisa realizar [...] a revolu¢do industrial: e ndo basta
empregar sistematicamente os materiais novos, ago e concreto, que permitem
uma mudanca de escala e de tipologia; é preciso, para obter a “eficacia”
moderna, anexar 0os métodos de estandardizacdo e de mecanizacdo da
indastria (CHOAY, 2003, p. 20).

2.1 O Modelo Progressista de Planejamento de Cidades

O modelo urbanistico sob o viés progressista, de carater racionalista,
assinala uma evolucdo do pré-urbanismo homénimo e alcanca difusdo nos Congressos
Internacionais da Arquitetura Moderna — CIAM’s — e com arquitetos e criticos da
arquitetura e do urbanismo, tais como Tony Garnier, Le Corbusier, Walter Gropius, Mies
Van der Rohe, J. P. Oud, Erich Mendelsohn, G. Rietveld, Van Eesteren, A.Ozenfant,

dentre outros.

O IV CIAM, realizado em 1933 na Grécia, produziu o documento de carater
dogmatico Carta de Atenas, inspirado no pensamento da corrente funcionalista do
urbanismo — entendido enquanto critica as cidades tradicionais — o qual definia um
rigido zoneamento da cidade nas suas quatro func¢des basicas (habitar, trabalhar,
locomover-se, cultivar o corpo e o espirito) e achava ter inventado uma forma definitiva

para pensar as cidades.

A idéia-chave defendida pela corrente progressista do urbanismo, segundo
Kanashiro (2004) era a de ordenacdo de cidades, compreendida no ambito do
Planejamento Urbano, refletindo sinais do funcionalismo a partir do zoneamento do uso

do solo.

Por meio de planos de caréater regulatério, o modelo propde diretrizes e metas
como uso, controle de expanséo, areas verdes, densidades de ocupacéo, entre
outros. De maneira geral, os planos urbanos eram tratados tendo como bases
estatisticas e dados, planos de alocacéo de recursos e zoneamento como &reas
homogéneas (KANASHIRO, 2004, p. 34).

Atrelado as questdes da universalizacdo de concepcdes e padrdes de

medidas, sob a égide da producdo industrial em massa, o urbanismo progressista cria

conceitos como (i) o de homem-tipo (modelo universal biologicamente idéntico
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independentemente dos valores sociais ou culturais), (i) o da habitagdo enquanto
“méquina de morar” e (iii) o da vida urbana reduzida aquelas quatro fun¢des bésicas.
Negam-se as condicbes especificas do local — tanto em termos fisico-ambientais

guanto socioculturais — e singulares determinac¢des topograficas.

Uma conjugacdo de elementos utilitarios e plasticos séo utilizados como

solugdes dos problemas urbanos — quando a cidade passa a ser entendida

[...] como um emaranhado de problemas de ordem técnica e funcional,
esquecendo-se dos valores pessoais, histéricos e culturais, além da dimenséo
sensorial e psicoldgica das comunidades, as quais passaram a ser tratadas
inclusive com a designacdo de “usuarios” ou de “moradores” (KANASHIRO,
2003, p. 159).

Essa concepcao austera e racional da beleza esta ligada ao plano da cidade
progressista que, desconectado das limitagbes da tradicdo cultural, propde a abolicdo
da rua tradicional, entendida como vestigio da barbarie, em nome também da higiene. A
concertagcao da cidade em zonas estanques diferenciadas retoma o mote higienista do
escopo do conceito. O automoével, enquanto instrumento conjugador, atuard como
articulador entre essas zonas estanques da cidade; a via € o0 meio que propiciara essa
ligacéo.

A rua-corredor, aquela que mescla moradias, comércio e servicos, a rua do
flaneur, a rua das multiddes andnimas, a rua dos cruzamentos de transito, todas
foram abolidas. [...] ela [a rua] foi substituida por pistas, vias, passeios, eixos,
etc. Junto com a rua, desaparece da cidade a figura do pedestre
(CAVALCANTI, 1998, p. 55).

Essa ruptura com o passado histérico das cidades objetiva a mecanizacao
da vida, a padronizagéo das necessidades e das solu¢des propostas, e certo rigor. O
ortogonismo geométrico € a regra de ouro que determina as relagfes dos edificios entre
si e com as vias de circulagdo. Assim, com a constru¢ao ocorrendo a priori de qualquer

comportamento social possivel, 0 zoneamento da cidade progressista objetiva que a
cidade exerca sua funcéo de instrumentalidade e controle.
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2.2 O transporte e as transformacg®es territoriais

No inicio do século XIX, o isolamento do interior brasileiro criava enormes
obstaculos para a inser¢cdo do pais na economia mundial. O transporte ferroviario € o
primeiro que reflete uma tentativa de integracdo do territério brasileiro (KLEIMAN,
2006), tanto na escala regional (quando as ferrovias atendem a economia agro-
exportadora, de modo a dirigir a producdo aos portos), quanto na escala urbana
(quando os bondes, inicialmente movidos a tragdo animal e, posteriormente, elétricos,

propiciam a integracdo e a expansao periférica das cidades).

Em 1835, o regente Diogo Antonio Feijé sanciona a lei que concede, entre
outros beneficios, o privilégio de exploracdo por 40 anos a companhia que se
interessasse em construir estradas de ferro que deveriam ligar o Rio de Janeiro, capital
do Pais, as provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. Porém, somente
em 1854 a primeira ferrovia do Brasil é inaugurada, com 14,5 km de extensdo. Esta
ligava o Porto de Maua, na Baia da Guanabara, a Petropolis, na Vila do Fragoso,
cidade serrana onde a corte e a nobreza carioca viajavam no verao (MELLO; GALL,
2007).

De meados do século XIX a 1929, durante o ciclo cafeeiro, ocorre intenso
desenvolvimento e integracdo entre regifes produtoras e as areas portudrias, onde
ocorre o escoamento da produgdo, em especial entre areas da regido sudeste do pais.
O crescimento das cidades da-se com o desenvolvimento do sistema de transportes,
essencialmente o ferroviario: os trens suburbanos trafegam inicialmente nos trechos
das estradas de ferro, propiciando a expansao periférica de varias cidades no pais; 0s
bondes induzem e articulam a expanséo das cidades para os bairros, ainda no interior

do nucleo das cidades e, posteriormente, para a periferia imediata.
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2.2.1 O papel do bonde na expansao intra-urbana

A partir de fins do século XIX, inicia-se um processo de aumento de
possibilidades de deslocamento nas grandes cidades brasileiras com a constituicdo de
meios técnicos para a viabilizagdo dos fluxos de pessoas no espaco urbano, ou seja, a
implementacdo da rede de ferrovias e carris (DUARTE, 2007, p. 92). Esses novos
meios técnicos alteram substancialmente a morfologia dessas cidades, essencialmente

em funcéo da expanséao horizontal da urbe.

O resultado dessa mudanca na morfologia das grandes cidades foi, para
Duarte (2007, p. 93), uma urbanizagao axial e mais densa, em funcdo da capilaridade
da rede de carris. O resultado foi uma mudanca estrutural nas cidades, dado o aumento
das distancias em relacdo as areas centrais, fato que estimulou, ainda, o surgimento de
novas centralidades, ou sub-centros — o que conduziu a uma estrutura policéntrica,

substituindo a cidade com centro Unico que existiu até entao.

Dessa forma, ainda que se reitere que o sistema de transporte ndo é o unico
elemento usado para explicar a origem e a centralidade dos sub-centros, sejam eles
planejados ou espontaneos, nota-se (DUARTE, 2007) ser inegavel a contribuicdo da
acessibilidade para a explicagcdo do surgimento desses verdadeiros focos de
convergéncia e divergéncia de pessoas na escala intra-urbana; ainda, ajuda na
compreensdo das interacfes espaciais e auxilia a dar inteligibilidade as formas

espaciais da cidade, conseqiientemente.

No entanto, o crescimento desordenado das cidades e a insercdo de modais
motorizados sobre pneus no cenario urbano, como o transporte publico de massa, € o
automével, dentre outros, mitigaram o progresso do bonde enquanto modo de
transporte (DE LUCCA, 2006). Apesar de o bonde fazer parte de um modal

ecologicamente sustentavel,

[...] [a] politica rodoviarista implantada no Brasil, nas décadas de 40 a 60,
favoreceu sobremaneira a instalagdo da indistria de transporte publico por
Onibus. Se, de um lado, os investimentos em bondes se tornavam escassos e
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demandavam grandes capitais, os ©6nibus se multiplicavam, pois né&o
necessitam de grande capital para serem adquiridos e podiam acompanhar a
facilmente a expanséo urbana (FERREIRA, 2006).

2.2.2 A priorizagao do modal automotivo e a metropolizacao das

cidades

A partir da década de 1930 o transporte ferroviario é regido por um
emaranhado de leis e regras que desestimulam seu emprego, gestdo e uso
(CALDEIRA, 2007). Além disso, fatores como (i) os diminutos investimentos na
ampliacdo do modal, (ii) a falta de modernizacdo tecnoldgica, (iii) a preferéncia por
investimentos na opc¢ao rodoviaria, (iv) a baixa velocidade de deslocamento, (v) a timida
extensdo da malha, (vi) os déficits nos controles financeiros internos, e (vii) a baixa

capacidade de volume de carga, levaram a deterioracdo da utilizacdo do sistema.

O modal ferroviario enquanto principal meio de integracdo regional e urbana
€, pois, substituida, gradativamente, no inicio do século XX e, mais fortemente, a partir
da segunda metade da década de 1950 (KLEIMAN, 2006), quando ocorre a passagem
da economia agrario-exportadora para a industrial, guiada especialmente pelo
desenvolvimento do modal rodovidrio enquanto “mola” integradora do mercado

nacional.

Para ilustrar, analisemos Sao Paulo como exemplo, desde 1947 a 1961 (vide
Figura 2.2.2-1). Nesse grafico percebe-se que, a medida que o0s anos passam a
utilizagéo do Onibus, e do trolebus, aumenta em detrimento do uso do bonde, que vai

perdendo mais e mais espaco na cidade.
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Figura 2.2-1: Onibus e trolebus versus bonde em S&o Paulo de 1947 a 1961
Fonte: FERREIRA, 2006 (modificada pela autora).
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Apesar das dificuldades iniciais, relativas a sua implantagéo, especialmente
quanto a infra-estrutura (instalagdo, pavimentacdo e manutencdo), e aos proprios
veiculos (crescimento e volume da frota) ocorre no pais uma crescente disseminagado

do uso do modal automotivo, principalmente a partir da década de 1950.

Assim, apos a instalagdo da indastria automobilistica no Brasil, em torno dos
anos 1950, e durante os anos 1960, o modal ferroviario para deslocamentos urbanos,
como os trens suburbanos e os bondes, é substituido pelo modal automotivo enquanto
elemento articulador do territério. Por falta de investimentos na manutencdo e
modernizagéo da rede, ocasionando problemas na velocidade, seguranca, frequiéncia e
conforto do usuério, entre outros, jA na década de 1970, o modal ferroviario é
praticamente extinto nas principais cidades do pais (KLEIMAN, 2006).

Desde seu inicio, nos anos 1950, a historia da industria automobilistica no
Brasil tem sido marcada pela prote¢cdo do Estado. A instalagdo de montadoras
no pais foi fortemente induzida pelo governo, com o efetivo fechamento do
mercado doméstico para os carros importados. Isso foi feito por meio de uma
politica cambial que ndo apenas restringia brutalmente a disponibilidade de
recursos para a compra de veiculos estrangeiros, como ainda encarecia de
maneira exagerada o doélar no caso de a operacdo eventualmente ser
autorizada [...] (OKUBARO, 2001, p. 105).

O crescimento da frota de veiculos automotores, incluindo, além dos
automoveis particulares, os 6nibus, os micro-6nibus e os taxis, mantém-se estavel nas
décadas de 1940 e 1950, tendo, porém, significativo incremento na década de 1960. Na
década seguinte, esse crescimento triplica de valor (vide Figura 2.2-2). Esse fenbmeno
ocorre simultaneamente ao fendbmeno da metropolizagéo das entdo maiores cidades do
Brasil; observa-se, concomitantemente, uma explosdo demografica e a expansao das

periferias, com favelizagdo em algumas cidades. Os bairros de renda superior sofrem

densificagao, com verticalizagao.
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Figura 2.2-2: Crescimento dos deslocamentos rodoviarios de passageiros no Brasil de
1950 a 1995

Fonte: FERREIRA, 2006 (modificada pela autora).

anélises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana

Mover-se em Brasilia: S L
acerca do Programa Cicloviario do Distrito Federal



2. Os Modelos de Planejamento de Cidades, a questdo dos Transportes e a Priorizagdo do Modal Automotivo 38

O modal automotivo pode ser compreendido, portanto, como um grande
catalisador do fendbmeno metropolitano — especialmente por conta de sua flexibilidade,
velocidade e autonomia de utlizagdo (KLEIMAN, 2006). Ainda, observa-se a
conjugacao de diversos interesses de diferentes atores para 0 sucesso de seu
funcionamento, como (i) os interesses econémicos da industria automotiva — de forma a
articular uma maior aquisicdo de veiculos por parte do consumidor final, e (ii) os
interesses ligados a rede de fornecedores de servigos que essa industria principia. Ao
Estado, o modal automotivo mostra-se mais interessante, dentre outros, do ponto de
vista do custo, visto que, ainda que 0s custos com a construgcdo e a manutencéo de
toda a rede viaria fique a cargo do governo, 0os custos com a aquisicdo e a manutencao
dos veiculos particulares, porém, ao contrario do modal ferroviario por exemplo, fica a

cargo do individuo proprietario do veiculo (KLEIMAN, 2006).

Percebe-se, assim, a busca incansavel, por parte do Estado, por mais e mais
espaco de circulagdo e estacionamento para o automével especialmente. Em
decorréncia disso, observa-se a necessidade da implantagcdo de um novo desenho de
cidade: partes da antiga cidade véem sendo utilizadas de maneira a obter-se mais vias
de ligacdo. Ainda que diversas intervencdes, por parte do poder publico, facilitadoras da
utilizacé@o do veiculo motorizado individual, sejam completamente justificaveis, ha certos
casos em que o automovel torna-se elemento de decisdo da ocupacgdo do espaco

urbano.

A cidade abriu-se fisicamente, 0s usos antes definidos misturaram-se
caoticamente e a rua, antes um espaco de uso das pessoas como moradores e
pedestres, foi sendo paulatinamente ocupada por veiculos estacionados ou em
circulacao, servindo ao papel exclusivo de motorista. [...] O papel de motorista —
e, mais especificamente, da classe média como motorista — € o papel
privilegiado que transforma alguns em “mais cidaddos” do que outros
(VASCONCELLOS, 2001, p. 159).
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2.3 Os efeitos das transformacdes socioecondmicas no papel

dos transportes

A influéncia das transformagOes produtivas e econdmicas, resultantes da
reestruturacdo do ideério neoliberal, repercute no pais, no desenvolvimento e no
ordenamento territorial. Estes estdo intrinsecamente conectados ao funcionamento do
sistema de mobilidade urbana. Ainda, a atomizagdo dos processos produtivo,
econbmico e social, referente ao papel dos transportes e da mobilidade espacial

urbana, reflete um aumento da frota urbana de veiculos e no nimero de viagens.

O avanco do papel do veiculo motorizado, e a conseqiente mudanca na
configuracdo do territorio, principalmente o urbano, sdo fatores desenhados, dentre
outros, pelos fendmenos (i) da metropolizacéo, (ii) do ingresso da producgédo flexivel em
parcelas da industria, e (iii) da abertura econdémica.

A metropolizagdo acontece simultaneamente a certa relativizagcdo e
consequente degradacdo do modal ferroviario. No caso dos bondes, observa-se
verdadeira extingdo do modal. O automdvel surge, pois, dentro da cidade, como que
para substituir o bonde.

Quanto ao ingresso da producao flexivel em parcelas da industria, segundo
Kleiman (2006, p. 21), observa-se uma inversdo da légica fordista, com a producédo de
somente o que ja esta vendido. Percebe-se uma alteracdo no papel do transporte
automotivo, que passa a substituir a necessidade de existéncia do estoque de produtos,
deixando de ser somente o elo entre producdo e consumo. Adquire, assim, importante

papel na producéo em si, no intercambio de insumos entre fdbricas da mesma rede.

Consequente a abertura econémica, ocorre uma privatizacao das atividades
produtivas, e, por conta disso, uma reducdo do emprego no setor publico. Some-se a
isso certa desconcentracdo e fragmentacao das fases e fungbes da producédo, o que

provoca um aumento do setor de servigcos e expansao do comércio.
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3 HISTORICO DOS PROGRAMAS DE INCENTIVO AO
USO DA BICICLETA NO BRASIL

O poder das idéias alternativas em torno da questdo ambiental acompanha
0s ativistas politicos que voltam da anistia no final da década de 1970. Essas idéias dao
conta de, por exemplo, o buraco na camada de ozbnio, as chuvas &cidas, o efeito
estufa e noticias devastadoras no campo das geociéncias. Somadas, ainda, as
discussbes em torno dos problemas causados ao clima urbano e o meio-ambiente
mundial j& na década de 1990 — como a realizacdo da Conferéncia ECO 92; as
discussbes em torno do Tratado negociado em Kyoto, no Japdo, em 1997, conhecido
como Protocolo de Kyoto (BRAGA, 2005); e o estabelecimento do Painel
Intergovernamental sobre Mudancas Climéticas, em 1998, o qual busca compreender
cientificamente as bases para as mudancas climaticas induzidas pelo ser-humano, seus
impactos e possibilidades de adaptacdo e mitigagdo do problema — essas idéias
provocam uma evolucédo na forma de compreender o meio ambiente. Elas relacionam o
meio-ambiente, em certa medida, com a forma habitual utilizada para se deslocar
atualmente nas grandes cidades, tanto de um modo geral quanto do ponto de vista do

ambiente urbano e do desenvolvimento do pais.

E essa nova forma de considerar a cidade o meio ambiente urbano marca,
de maneira geral, os anos 1980, com a implementacdo do planejamento do modal

cicloviario nas cidades brasileiras.

O planejamento de facilidades para o uso da bicicleta modifica, assim, a
paisagem de diversas cidades, transformando ruas, parques e avenidas, além de
alterar a forma de grande parte da populacdo de apropriar-se do espaco publico.
Incorpora, ainda, o uso da bicicleta como meio de transporte aos afazeres cotidianos,
induzindo ao desenvolvimento do processo de aceitacdo e difusdo das idéias dos
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modais ativos de transporte e menos poluentes — os quais influem na melhoria da

qualidade do ar urbano e da saude do préprio individuo.

3.1 Historico das discussdes acerca do Meio Ambiente

Em Estocolmo, em 1972, ocorre uma reunidao da comunidade internacional
para discutir, pela primeira vez, o meio ambiente humano e global, além das demandas
do desenvolvimento — envolvendo questdes especificas como alimentagdo, moradia,
populacéo, direitos humanos, género, etc. Desse encontro, denominado Conferéncia
das Nacgdes Unidas sobre Meio Ambiente Humano, decorrem a criagcdo do Programa
das Nacdes Unidas para o Meio Ambiente — PNUMA — e uma melhor compreensao da

necessidade de direcionar o modo como olhamos para o0 meio ambiente.

Dez anos depois, em 1982, na avaliagdo pés-Estocolmo, promovida pelo
PNUMA, ocorre, em Nairébi, uma convocacdo para a formacdo de uma Comisséo
Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento — CMMAD. Os resultados dessas
reunides surgem em 1987, compreendendo o relatério Nosso Futuro Comum, também
conhecido como Relatério Brundtland — assim chamado por conta de Gro Brundtland,
primeira-ministra da Noruega a época, que presidia a Comissdo — o qual apresenta,
como uma de suas principais recomendacoes, a realizacdo de uma conferéncia mundial

gue direcionasse 0s assuntos até entdo discutidos. O documento

[...] consolida uma visdo critica do modelo de desenvolvimento adotado pelos
paises industrializados e mimetizado pelas nacdes em desenvolvimento,
ressaltando a incompatibilidade entre os padrbes de producdo e consumo
vigentes nos primeiros e o uso racional dos recursos naturais e a capacidade de
suporte dos ecossistemas. Conceitua como sustentdvel o modelo de
desenvolvimento que "atende as necessidades do presente sem comprometer a
possibilidade de as geracdes futuras atenderem suas proprias necessidades". A
partir de sua publicacdo, o "Nosso Futuro Comum" tornou-se referéncia mundial
para a elaboracdo de estratégias e politicas de desenvolvimento eco-
compativeis (NOVAES, 2007.).

Em 1990, a Assembléia Geral das Nagbes Unidas promove a realizagdo da
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento — CNUMAD,
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conhecida também como Cupula da Terra, Conferéncia do Rio, ECO 92 ou
simplesmente Rio 92, que se da no Rio de Janeiro, em Junho de 1992. Essa

conferéncia gera importantes documentos, tais como:

(i) a Agenda 21, um volumoso programa de acédo global, apresentado em 40
capitulos e exige, na descricdo dos objetivos do desenvolvimento
sustentivel, mudancas drasticas no sistema de valores e nos processos
institucionais vigentes, que n&do s&o aceitas de maneira uniforme ou

compreensiva;

(i) a Declaragdo do Rio, onde um total de 27 principios reafirma a
Declaracdo da Conferéncia das NagOes Unidas sobre o Meio Ambiente
Humano, adotada em Estocolmo vinte anos antes, e busca avangar visando
estabelecer uma parceria global ante a criacdo de novos niveis de
cooperacao entre 0s governos e a sociedade;

(i) a Declaragéo de Principios sobre o Uso das Florestas, a qual garante aos
Estados o direito soberano de aproveitar suas florestas de modo sustentavel,

de acordo com suas necessidades de desenvolvimento;

(iv) o Convénio sobre Diversidade Bioldgica, que estabelece metas para
preservacdo da diversidade bioldgica e para e exploracdo sustentavel do
patriménio genético, sem prejudicar ou impedir o desenvolvimento de cada
pais; e

(v) o Painel Intergovernamental sobre Mudancas Climaticas, que estabelece
estratégias de combate ao efeito estufa, originando as primeiras idéias
contidas no Protocolo que é firmado em Kyoto, no Japédo, em 1997 — o qual
determina que as nagbes poluidoras devam assumir financeiramente as
consequUéncias e reduzir as emissfes gasosas que causam 0 aquecimento

anormal da Terra.
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Ainda durante a Conferéncia é reconhecida a importancia das Organizagfes
N&o-Governamentais — ONG’s — no monitoramento da implementagcéo da Agenda 21 e

na definicdo de estratégias nacionais para se atingir o desenvolvimento sustentavel.

Em 1997, uma Sessao Especial da Assembléia Geral das Nac¢des Unidas,
conhecida como Rio+5 — pois acontece exatos cinco anos apés a Rio 92 — é constituida
para revisar a implementagcéo de diversas acdes sugeridas pela Agenda 21, obtendo,
no entanto, resultados pouco animadores, visto que pouco se havia caminhado no

intuito de solucionar questdes referentes a equidade social e a reducao da pobreza.

A Rio+5 procura reforcar a necessidade de ratificacdo e de criagcao de
convencdes e de acordos internacionais referentes ao meio ambiente e ao
desenvolvimento sustentavel. Ainda em 1997 observa-se a necessidade de se debater
a reducdo da emissdo de gases poluentes e causadores de males ambientais ao
planeta, tais como o efeito estufa, o qual é o responsavel direto pelo aquecimento da
atmosfera, e oficializa-se o Protocolo de Kyoto, documento que sugere que 55 paises
industrializados diminuam em 5,2% a emissao de gases no periodo entre 2008 e 2012.

O ano 2000 foi marcado pela realizagdo da reunido da Comisséo de
Desenvolvimento Sustentdvel — CDS — da Organizacdo das Nag¢des Unidas — ONU —
gue sugere a realizacdo de uma nova cupula mundial, desta vez sobre desenvolvimento
sustentavel. Assim, em 2002, acontece a Cupula Mundial sobre Desenvolvimento
Sustentavel em Joanesburgo, na Africa do Sul, que, dentre outras tarefas, dispde-se a
revisar 0s progressos alcancados quando da implementacdo das sugestdes da Agenda
21, desde sua aprovacdo em 1992. A partir dai, iniciam-se os preparativos para a
Cupula de Joanesburgo.
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3.2 A Agenda 21 brasileira e o transporte ndo motorizado

As principais estratégias apresentadas pela Agenda 21 no pais que visam a
construcdo da sustentabilidade especificamente no setor dos transportes e da
mobilidade espacial urbana discorrem sobre:

(i) o desenvolvimento e a promocao de sistemas de transporte eficazes, mais
eficientes, menos poluentes e mais seguros, bem como redes viarias

ambientalmente saudaveis;

(ii) o incentivo a producédo e ao uso de veiculos movidos por energia com

menor potencial poluidor — energia elétrica, gas natural, alcool, etc.;

(i) o desenvolvimento de mecanismos que integram as estratégias de
regionalizacdo do planejamento e da regulacéo do setor de transportes com
as politicas de planejamento urbano regional, visando a racionaliza¢cdo dos

custos econdmicos e ambientais do transporte;

(iv) a promogdo de diretrizes ambientalmente aceitaveis para o transporte
urbano, priorizando-se o0 transporte publico, a integracdo entre o
planejamento dos transportes e do uso do solo, a utilizagdo de tecnologias

menos poluentes e a adogdo de niveis racionais de consumo de energia,;

(v) a adocdo de politicas de transportes privilegiando-se ndo somente as
modalidades de melhor rendimento operacional, mas, sobretudo, as que

menos agridem o meio ambiente;

(vi) a concepgdo de instrumentos e agéncias politico/institucionais
adequadas, nas esferas municipal, estadual e federal, capazes de garantir
recursos publicos e privados de modo a viabilizar investimentos em

transporte de massa,

(vi) a criacdo de programas consistentes de otimizacdo de sistemas
integrados de transportes urbanos, principalmente em regides metropolitanas
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do pais, a fim de priorizar 0os projetos que incluam sistemas estruturadores
(i.e. trens, metrds, transporte hidroviario, onde possivel) que fagcam uso de

energia limpa, como eixos de integracao intermodal; e

(viii) o fomento ao uso de combustiveis limpos em modais rodoviarios.

Assim, a medida que asilados politicos voltam ao Brasil, ainda na década de
1970, cheios de novas idéias ligadas especialmente ao meio ambiente, somado as
necessidades de se implantar melhorias nas cidades, de forma a impressionar grandes
chefes de estado em visita ao pais, e as sugestdes descritas na Agenda 21, observa-se
uma grande mudanca no modo de pensar e gerir a politica dos transportes e da
mobilidade nas cidades. Tenta-se enfatizar a conotacdo de sustentabilidade nos
transportes e na mobilidade urbana, idéia comumente ligada ao esporte e ao lazer.

Essas acbGes buscam aprimorar politicas de promocdo da mobilidade
espacial urbana sustentavel, tanto no sentido infra-estrutural — quando se observa
estimulo a construcdo de ciclovias e estacionamentos para bicicletas — quanto no
sentido superestrutural — quando se nota, nas grandes cidades brasileiras, uma
campanha macica de educagdo e normatizacdo quanto ao uso dos equipamentos

cicloviarios para a difusdo do modal.

3.3 O Planejamento Cicloviario no Brasil

No final dos anos 1950, com o progressivo crescimento das cidades
brasileiras, se observa marcante expanséao da infra-estrutura rodoviaria urbana causada
pela implantacdo da industria automobilistica nacional. No inicio da década de 1960, no
entanto, ha uma continua deterioracéo dos servi¢os de transporte publico coletivo sobre
trilhos, culminando com a erradicacao total das linhas de bonde. Os primeiros Planos

Diretores de Transporte Urbano — PDTU’s — e o0s projetos dos metrés do Rio de Janeiro
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e de Sao Paulo séo elaborados, ainda nesse momento, resultando, anos depois, em

grandes obras viarias dentro do tecido urbano.

A década de 1970 é marcada pela crise do petréleo, por movimentos
ecoldgicos, como a Reunido Mundial sobre o Meio Ambiente em Estocolmo, e a
mobilizacdo de varios paises em torno de medidas conservacionistas no tocante a
energia, que culminam com a reabilitacdo da bicicleta como legitimo modal de
deslocamento nas cidades. Nesse momento € criado o Programa de Mobilizacdo
Energética — PME*, que prevé (i) a construcdo dos metrés de Porto Alegre, Belo
Horizonte e Recife; (ii) a melhoria dos sistemas ferroviarios suburbanos; (iii) o estimulo
aos modais poupadores de energia, como o caminhar e a bicicleta; (iv) a proposicao de
medidas diversas que visem a economia de combustiveis no pais; (v) a priorizagdo dos
transportes coletivos; e (vi) o desestimulo ao uso do veiculo individual motorizado em

viagens habituais dentro da malha urbana.

As primeiras propostas concernentes ao planejamento cicloviario no Brasil
datam da década de 1970 e foram encorajadas por iniciativas mundiais, frente a
eclosédo do primeiro Choque do Petréleo, como propostas de paises como Holanda e
Dinamarca para a utilizacdo da bicicleta como alternativa ao uso do automovel.
Observa-se, assim, no pais, tentativas pontuais verificadas em algumas cidades

brasileiras, além da criacéo do Programa Nacional do Alcool®, o ProAlcool.

Das tentativas brasileiras de participar dessa transformacgéo mundial, tem-se,
a essa época, apos visitas de técnicos objetivando o reconhecimento de iniciativas em

‘o Programa de Mobilizacdo Energética - PME, criado pelo Ministério dos Transportes, caracteriza-se
como o conjunto de a¢Bes dirigidas a conservacdo de energia e a substituicdo dos derivados de petréleo,
com a finalidade de estabelecer as bases para a orientacdo prioritaria, coordenacdo e controle de
medidas setoriais, bem como, da distribui¢do dos recursos financeiros a ele destinados.(BRASIL, 2004.).
>0 Programa Nacional do Alcool foi uma tentativa do governo brasileiro de desenvolver fontes
alternativas para gerar energia liquida, tendo por objetivo o aumento da producdo de safras
agroenergeéticas e a capacidade industrial de transformacéo, visando a obtenc¢&o de &lcool para substituir
o petréleo e seus derivados, especialmente a gasolina. (GONCALVES NETO, 2004).
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curso em todo o pais, a publicacéo, pelo GEIPOT®, do manual Planejamento Cicloviério:

uma politica para as bicicletas.

Exemplos pioneiros desse periodo sobre um planejamento sistematico no
pais voltado ao uso da bicicleta podem ser citados: o Plano Cicloviario de Macei6, em
Alagoas; o Projeto Executivo para Implantacdo de Ciclovia ao longo da Rodovia PA-
400, no Para; e os levantamentos de dados, realizados pela prefeitura de Curitiba, no

Parana, visando conhecer o numero de usuérios de bicicleta do municipio.

O inicio dos anos 80 é marcado pela disseminacdo de idéias idealizadoras e a
realizacdo de planos diretores, estudos e projetos objetivando a seguranca e a
melhoria das condi¢cBes de circulagéo de ciclistas (EMPRESA BRASILEIRA DE
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES, 2001, (b), p.15).
A crise na divida publica e a exacerbacdo do processo inflacionario, no
entanto, geraram conseqiéncias nos investimentos publicos em infra-estrutura. Essa
década é ainda marcada pela extincdo da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -

EBTU, que precede uma crise no planejamento urbano, de um modo geral.

Em 1980 é dado inicio, em Bremen na Alemanha, a primeira de uma série de

conferéncias internacionais sobre planejamento cicloviario, denominada Velo-City’.

O resultado de um processo preparatério que durou cerca de dois anos e
culminou com a realizacéo da Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Meio Ambiente e

® Criado em 1965, enquanto grupo interministerial, como Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes, o GEIPOT tem seu nome modificado, em 1969, para Grupo de Estudos para Integracdo da
Politica de Transportes. Subordinando-se ao Ministério do Estado de Transportes, € renomeado em 1973
para Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, preservando a sigla original. Assessorou o
Poder Executivo, sob o Ministério dos Transportes, no planejamento, formulag&o e avaliacdo de politicas
publicas do setor, configurando-se como centro de referéncia internacional para estudos de transportes
no Brasil (EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES, 2004).

" Dado o crescente reconhecimento da bicicleta como um modal de transporte eficiente, saudéavel, rapido
e ecolégico, o Velo-City procura encorajar o pedalar enquanto pratica diéria, seja como principal forma de
transporte ou o uso para o lazer, reunindo aqueles envolvidos na promocado, provisdo e politica para
ciclistas. O nome Velo-city provém de uma brincadeira entre palavras (do francés vélo, ou bicicleta, e do
inglés city, ou cidade, e entre a palavra de origem anglo-saxénica velocity, ou velocidade) concedida pelo
grupo European Cyclists Federation — ECF — e pelo Conselho do Velo-City (FEDERACAO EUROPEIA
DE CICLISTAS, 2004).
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Desenvolvimento — CNUMAD, em 1992 no Rio de Janeiro, também conhecida por ECO
92, foi um documento consensual, para o qual contribuiram governos e instituicdes da
sociedade civil de 179 paises, a Agenda 218. Além desse documento, resultaram deste
encontro outros cinco acordos: a Declaracdo do Rio, a Declaracdo de Principios sobre o
Uso das Florestas, o Convénio sobre a Diversidade Biologica e a Convencdo sobre
Mudancas Climaticas.

Em 1997, quando da promulgacéo do Cédigo de Transito Brasileiro — CTB, o
qual confere (i) tratamento especial aos elementos mais vulneraveis do sistema de
transporte, incluindo o ciclista, (ii) retomada dos investimentos em infra-estrutura viaria
e (ii) a construcdo de ciclovias, observa-se um despertar de consciéncia para a
gravidade do problema, sendo, no entanto, extremamente discreto e insuficiente para

representar um verdadeiro enfrentamento da questao.

Em 2001, o Estatuto da Cidade, Lei 10.257, de 10/07/2001, entra em vigor e
regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, os quais tratam
especificamente da politica urbana (PORTELLA, 2007). A partir desse documento é
langada uma nova 6ética no processo de planejamento e uso do solo urbano: considera-
se a funcdo social da terra e a cidade ser ambiente propicio para o aprimoramento do
convivio de seus habitantes, em detrimento do planejamento rodoviarista. Deve-se,
ainda, considerar, quando do planejamento urbano, espagos publicos e parques com
acessibilidade universal ao uso de transporte publico de qualidade, além de maior

incentivo as facilidades infra-estruturais para o caminhar e o pedalar.

O Estatuto recomenda, ainda, segundo Portella (2007), a elaboracdo de
Planos Diretores para cidades com populacdo maior que 20 mil habitantes e, para
cidades com mais de 500 mil habitantes, obriga a elaboracdo de um Plano Diretor de

8 Programa de acdo baseado num documento de quarenta capitulos que constitui a mais ousada e
abrangente tentativa j4 realizada de promover, em escala planetdria, um novo padrdo de
desenvolvimento, conciliando métodos de prote¢cdo ambiental, justica social e eficiéncia econbmica
(BRASIL, 2004).
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Mobilidade Urbana. Os dois planos devem abarcar a participagdo de comunidades e da

sociedade civil organizada no processo de discussoes.

A partir da criagdo do Ministério das Cidades, em 2003, e especialmente com
a instituicdo da Secretaria Nacional do Transporte e da Mobilidade Urbana, tem-se
avancado enormemente na questdo da inclusdo do uso da bicicleta como meio de
transporte nas grandes cidades brasileiras. Resultados, que incluem em seu escopo 0
incentivo aos meios de transportes ndo-motorizados, como o pedalar e o caminhar,
coletados pelo préprio Ministério, ddo conta do Programa Mobilidade Urbana e do
Programa de Financiamento de Infra-estrutura para Mobilidade Urbana — ProMob.

Além dessas ac¢Oes, podem-se citar, dentre outros, os amplos debates para a
formulagdo de marco regulatério para a politica de mobilidade urbana, como o Projeto
de Lei da Politica de Mobilidade Urbana, que se encontra atualmente em tramitacdo na

Casa Civil da Presidéncia da Republica.

Resultado de reivindicacdes da sociedade durante o ConCidades’, na
Conferéncia das Cidades, é instituido em 2004, no ambito do Ministério das Cidades, o
Programa Nacional de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil. Através da
capacitacdo de gestores publicos para a elaboracdo e implantagdo de sistemas
cicloviarios, do estimulo a integracdo das acfes das trés esferas de Governo e do
fomento & implementacado de infra-estrutura para o efetivo uso da bicicleta, o programa
objetiva, dentre outros, principalmente:

[...] []] inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos, [ii] promover a integracdo da bicicleta aos sistemas de transportes
coletivos, visando reduzir o custo de deslocamento, principalmente para a
populacdo de menor renda, [iii] estimular os governos municipais a implantar
sistemas cicloviarios e um conjunto de a¢Bes que garantam a seguranca de
ciclistas nos deslocamentos urbanos, [iv] difundir o conceito de mobilidade

o Implementado durante a 12 Conferéncia Nacional das Cidades, em 2003, e empossado em abril de
2005, o Conselho das Cidades é formado por representantes de segmentos da sociedade civil, do poder
publico municipal, estadual e federal, movimentos populares, entidades empresariais e profissionais,
sindicatos de trabalhadores, organizacées ndo-governamentais, e instituicbes de ensino e pesquisa, e
atua junto ao Ministério das Cidades na implementacdo da politica de desenvolvimento urbano do pais
(BRASIL, 2007).
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urbana sustentivel, estimulando os meios ndo motorizados de transporte,
inserindo-os no desenho urbano (BRASIL.. Ministério das Cidades, 2007, p.
15).
Em decorréncia dos incentivos promovidos pelo Programa Bicicleta Brasil,
percebe-se um incremento significativo nos investimentos locais para implantagéo de

infra-estrutura cicloviaria e facilidades aos usuarios da bicicleta.

Ainda que o aumento no incentivo e financiamento de infra-estruturas
cicloviarias possa ser atribuido ao Programa Bicicleta Brasil, deve-se considerar que
cada vez mais a sociedade civil tem demandado a participagdo no processo de
planejamento do uso do solo urbano (MIRANDA; XAVIER, 2007), configurando-se,
assim, importante questionamento acerca da mobilidade por bicicleta na Conferéncia
das Cidades, em 2003.
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4 BRASILIA E O DISTRITO FEDERAL PELO VIES DOS
TRANSPORTES E DA MOBILIDADE URBANA

4.1 Caracterizacao historica, socioeconémica e administrativa de

Brasilia e do Distrito Federal

Desde a primeira ConstituicAo Republicana j& constava um dispositivo que
previa a mudanca da Capital Federal do Rio de Janeiro para o interior do pais. No ano
de 1892, foi nomeada a Comissao Exploradora do Planalto Central do Brasil, liderada
pelo astrénomo Luiz Cruls e integrada por médicos, geélogos e botanicos, que fizeram
um levantamento sobre topografia, o clima, a geologia, a flora, a fauna e os recursos
materiais da regido do Planalto Central. A area ficou conhecida como Quadrilatero Cruls

e foi apresentada em 1894 ao Governo Republicano.

Em 1922 uma comissdo do Governo Federal estabelece a localizagédo no
cerrado goiano, mas o projeto fica engavetado. Apenas em 1955, durante um comicio,
o entdo candidato a presidéncia Juscelino Kubitschek afirma que iria transferir a capital.
Eleito presidente, Juscelino estabeleceu a construcéo de Brasilia como meta-sintese de

seu Plano de Metas.

Em 18 de abril de 1956, o presidente Juscelino Kubitschek encaminhou ao
Congresso Nacional a histérica “Mensagem de Anépolis”, propondo, entre
outras medidas, a criagdo da Companhia Urbanizadora da Nova Capital do
Brasil - NOVACAP e o nome de Brasilia para a nova cidade. A NOVACAP foi
constituida em setembro desse mesmo ano, tendo como presidente Israel
Pinheiro. O arquiteto Oscar Niemeyer assumiu a chefia do Departamento de
Urbanismo e Arquitetura a convite de Juscelino Kubitschek. No dia 16 de margo
de 1957, um jari internacional selecionou o projeto do urbanista Licio Costa
entre os trabalhos apresentados por 26 concorrentes nacionais (CODEPLAN,
2007, p. 15).
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Inaugurada em 21 de abril de 1960 pelo entdo presidente Juscelino
Kubitschek, Brasilia foi projetada e construida para ser a capital da Republica
Federativa do Brasil, integrante do Distrito Federal. A primeira Regido Administrativa a
fazer parte da divisdo administrativa do DF, conhecida também pelo nome Plano Piloto,
foi totalmente projetada pelo urbanista Lucio Costa, contando com intervencfes de

Oscar Niemeyer na arquitetura local.

Na época da construcdo da cidade, assentamentos habitacionais informais
foram acomodados, de modo a abrigar a m&o-de-obra da construgéo civil, proveniente

de outras regides do pais.

A Cidade Livre, posteriormente denominada Nucleo Bandeirante, surgiu em
1956. Em 1957 surgiu o Paranod, para abrigar os trabalhadores que vieram
construir a barragem formadora do Lago Paranod. Taguatinga, criada em 1958,
e Gama e Sobradinho, em 1960, passam a condi¢do de cidades satélite em
1967. Planaltina e Brazlandia j& existiam como municipios do estado de Goias
(CODEPLAN, 2007, p. 16).

Inicialmente, esse territério recém povoado foi dividido em oito Regides
Administrativas — RA’s, de modo a facilitar seu gerenciamento: cada localidade teve um
administrador nomeado pelo entédo prefeito lvo de Magalhaes, 1962-1964. Em outubro
de 1989, com a evolucdo da ocupacéo territorial, procedeu-se a uma nova divisdo em
doze Regides; em 1993 foram criadas mais trés RA’'s (CODEPLAN, 2007).

Com a crescente oferta de servicos e empregos, 0s nucleos marginais ao
Plano Piloto se desenvolvem rapidamente: em 1994, j4 sdo dezenove; em 2003 surgem
mais cinco e, em 2005, mais cinco, totalizando vinte e nove RA’s (vide Figura 4.1-1),
atualmente. Vérias dessas RA'’s correspondem as antigas cidades satélites'.

1% Esses nucleos sdo chamados Regibes Administrativas, visto que a Constituicdo impede a formacéo de
municipios autbnomos no Distrito Federal (MAGNOLI, 2005).
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Figura 4.1-1: Localizacao das Regides Administrativas do Distrito Federal
Fonte: DER-DF, 2006 (modificada pela autora).
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As Regides Administrativas do Distrito Federal, divididas por quase 6 mil km?
de extensdao territorial, contam com uma populagdo de pouco mais de 2 milhdes de
habitantes (IBGE, 2000). Abaixo, a lista das RA’s do DF, seguidas dos principais dados
populacionais, dentre outros (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007):

RA-I, Brasilia™, com uma populacdo de quase 200 mil habitantes (9,5% da
populagdo total do DF), conforma a terceira maior densidade demogréafica do DF,
ficando atras, em termos populacionais, das RA’s Ill, Taguatinga, e IX, Ceilandia, e
representa a quarta maior renda domiciliar bruta mensal do Distrito Federal” (19,3
Salarios Minimos — SM), ficando atras, em termos de alta renda, das RA’'s XVI, Lago
Sul, XVIIl, Lago Norte, e XXIl, Sudoeste/Octogonal,

RA-IlI, Gama, que tem uma populacdo de 112 mil habitantes, ou seja, 5,3%

da populacgéo total;

RA-III, Taguatinga, onde vive uma populacdo de 223.452 habitantes (10,7%
da populacao total do DF), conformando a segunda maior densidade demogréafica do
DF, ficando atras, em termos populacionais, da RA IX, Ceilandia, e a frente da RA I,
Brasilia;

RA-IV, Brazlandia, que tem uma populagdo de 48.958 habitantes (2,3% da
populacéo total do DF);

RA-V, Sobradinho, que tem uma populacdo de em torno de 61 mil
habitantes, ou 2,9% da populagao total do DF;

1 Atualmente, ndo existe um consenso sobre quais seriam os limites de Brasilia. Oficialmente a RA-I,
Brasilia, inclui apenas o Plano Piloto (Asa Sul e Asa Norte) e a area do Parque Nacional de Brasilia.
Entretanto, alguns estudiosos consideram Brasilia a conurbacdo entre o Plano Piloto e as RA's mais
proximas, como Lago Sul, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal e Cruzeiro. Outros, ainda, consideram
Brasilia toda a area urbana do Distrito Federal. Na Lei Organica do Distrito Federal ndo h& qualquer
menc¢éo sobre quais seriam os limites de Brasilia. A Constituicdo da Republica considera que o Distrito
Federal é formado por um municipio Unico, denominado Brasilia (AREAL, 2006).

'2 A renda média domiciliar bruta mensal no Distrito Federal era da ordem de 9,0 Salarios Minimos — SM
—em 2004 (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).
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RA-VI, Planaltina, com uma populacdo de 141 habitantes (6,7% da
populacéo total do DF);

RA-V Il, Paranoa, que conta com uma populacdo de quase 40 mil habitantes,
ou 1,9% da populagéo total do DF,;

RA-VIIl, Nucleo Bandeirante, que tem uma populacdo de quase 23 mil
habitantes (1,1% da populacéo total do DF);

RA-IX, Ceilandia, tem uma populacdo em torno de 332 mil habitantes (15,9%
da populacdo total do DF), conformando a primeira maior densidade demogréfica de
todo o DF, ficando a frente, em termos populacionais, das RA’s |, Brasilia, e lll,
Taguatinga;

RA-X, Guard, que tem cerca de 113 mil habitantes (5,4% da populacéo total

do DF);

RA-XI, Cruzeiro, que uma populacdo de quase 41 mil habitantes (2% da
populacéo total do DF);

RA-XII, Samambaia, que conta com uma populacdo de quase 148 mil
habitantes (7,1% da populacéo total do DF);

RA-XIIl, Santa Maria, que apresenta uma populacdo de quase 90 mil
habitantes, ou 4,3% da populagao total do DF;

RA-XIV, S&o Sebastido, que uma populacdo de 69 mil habitantes (3,3% da
populacéo total do DF);

RA-XV, Recanto das Emas, que conta com uma populacdo de 102.271
habitantes, ou 4,9% da populagao total do DF;

RA-XVI, Lago Sul, regido que conta com uma populacdo de 24.406
habitantes (1,2% da populacéo total do DF) e apresenta a maior renda domiciliar bruta
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mensal do Distrito Federal* (43,4 Salarios Minimos — SM), ficando a frente, em termos

de alta renda, das RA’s |, Brasilia, XVIII, Lago Norte, e XXIl, Sudoeste/Octogonal;

RA-XVII, Riacho Fundo, que tem uma populagcédo de 26 mil habitantes, 1,2%
da populagéo total do DF;

RA-XVIII, Lago Norte, que conta com uma populacdo de 23 mil habitantes,
ou 1,1% da populacao total do DF, e apresenta a segunda maior renda domiciliar bruta
mensal do Distrito Federal (34,3 Salarios Minimos — SM) ficando atras, em termos de
renda, da RA XVI, Lago Sul, e a frente das RA’s |, Brasilia, e XXII, Sudoeste/Octogonal,

em termos de alta renda;

RA-XIX, Candangolandia, que conta com uma populacdo de 13.660
habitantes (0,7% da populacéo total do DF);

RA-XX, Aguas Claras, que conta com uma populagdo de 43.623 habitantes
(2,1% da populacao total do DF);

RA-XXI, Riacho Fundo Il, que conta com uma populacdo de 17.386
habitantes (0,8% da populacéo total do DF);

RA-XXII, Sudoeste/Octogonal, que conta com uma populacdo de quase 47
mil habitantes (2,2% da populacéo total do DF) e apresenta a terceira maior renda
domiciliar bruta mensal do Distrito Federal (24,1 Salarios Minimos — SM), ficando atras
das RA’s XVI, Lago Sul e XVIII, Lago Norte, e a frente da RA-I, Brasilia, em termos de

alta renda;

RA-XXIII, Varjao, com uma populacdo de quase 6 mil habitantes (0,3% da
populacéo total do DF), representa a terceira menor renda domiciliar bruta mensal de
todo DF (2,8 Salarios Minimos — SM), ficando atrds, em termos de baixa renda, das
RA’s XXV, Estrutural, e XXVIII, Itapog;

¥ As maiores rendas foram detectadas no Lago Sul, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal e Brasilia. Isto se
deve, entre outros, ao fato de residirem nesta localidade, os dirigentes do pais, funcionarios publicos
graduados, profissionais liberais, comerciantes, que percebem rendimentos mais elevados
(SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).
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RA-XXIV, Park Way, com uma populacdo de 19.252 habitantes (0,9% da
populacéo total do DF);

RA-XXV, Setor Complementar de Industria e Abastecimento (SCIA), ou a
Estrutural como € mais conhecida, tem uma populacédo de quase 15 mil de habitantes,
ou 0,7% da populagao total do DF, e representa a segunda menor renda domiciliar
bruta mensal de todo o DF (1,9 Salarios Minimos — SM), ficando atras, em termos de
baixa renda, da RA XXVIII, ltapog;

RA-XXVI, Sobradinho II, que possui uma populacéo de 71.805 habitantes, ou
seja, 3,4% da populagéo total de todo o DF;

RA-XXVII, Jardim Botanico™:

RA-XXVIII, Itapod, que possui uma populacéo de 46.252 habitantes, ou seja,
2,2% da populacéo total, e representa a menor renda domiciliar bruta mensal de todo o
DF* (1,6 Salarios Minimos — SM), ficando a frente, em termos de baixa renda, das RA'’s
XXIII, Varjao, e XXV, Estrutural; e

RA-XXIX, Setor de Industria e Abastecimento®®, ou SIA.

A rapidez com que as areas do DF se desenvolvem provoca efeitos
surpreendentes. O mapa com o desenho dos poligonos das RA’s, por exemplo,
encontra-se desatualizado, apesar de ser o0 mapa que apresentado oficialmente. O
desenho (vide Figura 4.1-2) possui apenas 19 RA’s.

 para a Regido Administrativa XXVII, Jardim Botanico, ndo existem informacdes, por ter sido criada
aJ)és o término da pesquisa (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).

> As menores rendas estio em Itapod, SCIA — Estrutural e Varjdo. Isso se d4 em funcdo das proprias
condi¢cdes de invasbes e assentamentos (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).

'y Regido Administrativa XXIX, o SIA, foi criada em 2005 e ndo possuia unidades residenciais até o
fechamento da pesquisa (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).
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Figura 4.1-2: Os poligonos das Regi6es Administrativas do Distrito Federal
Fonte: AREAL, 2006 (modificada pela autora).
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Analisando as informacdes colhidas, observa-se que a configuragéo
populacional do DF esta fundamentada no tempo de existéncia das RA’'s e em sua
localizagdo. Assim, a maior parte da populacdo concentra-se nas RA’s mais antigas e
nas RA’'s que se situam mais a Oeste/Sudoeste do distrito. As trés regides que
apresentam a maior densidade demogréfica sdo Ceilandia, Taguatinga e Brasilia
(SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007).

Quanto a renda média da populacdo do DF distribuida espacialmente pelas
regibes administrativas, temos que, Lago Sul, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal e
Brasilia representam as areas de maior renda domiciliar bruta mensal; enquanto Varjao,
Estrutural e Itapod representam as areas com menor renda domiciliar bruta mensal
(SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud CODEPLAN, 2007). Percebe-se, ainda, que a
distribuicdo espacial da renda média da populacdo do DF obedece a regra da exclusao
imobiliaria e da falta de infra-estrutura basica para sobrevivéncia: as areas mais pobres
qguanto a oferta de agua potavel, coleta de esgoto e lixo e servigos de transporte sdo as

que apresentam populacdo com menor renda média mensal.

Ainda, no Uultimo censo realizado pelo IBGE (2000) foi indicada uma
populagdo de 2,05 milhdes de habitantes, sendo 1,96 milh&o na area urbana e cerca de
90 mil na area rural. Proje¢@es recentes (IBGE, 2004 apud WIKIPEDIA, 2006) indicam,
no entanto, que a populacao total ja esteja em torno de 2,36 milhdes de habitantes.

De modo a impulsionar a ocupacdo demogréfica e o crescimento econémico
do centro do pais, o Distrito Federal torna-se um polo de desenvolvimento de sua
regido de influéncia e também da Regido Centro-Oeste. O desenvolvimento econdmico
do DF é marcado por basicamente trés fases (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud
CODEPLAN, 2007, p. 43):

(i) o periodo entre os idos de 1960 e 1970 que se inicia com a inauguracéo
de Brasilia, tendo a construcdo civil como o principal setor de absorcdo de

mao-de-obra local — com trabalhadores provenientes de outras regides do

andlises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana

Mover-se em Brasilia: o L
acerca do Programa Cicloviario do Distrito Federal



4. Brasilia pelo viés dos Transportes e da Mobilidade Urbana 60

pais, especialmente da Regido Nordeste (SEPLAN/CODEPLAN, 2004 apud
CODEPLAN, 2007, p. 34);

(ii) a era da consolidagéo de Brasilia, enquanto sede do Governo Federal, na
década de 1980, quando o setor publico adquire maior representatividade na

composicéo do Produto Interno Bruto — PIB — regional;

(iif) o periodo entre a década de 1990 e inicio dos anos 2000, sustentado
essencialmente no comércio, no setor publico e principalmente nos servigos

em geral, mas também na construcao civil, predominante em fase anterior.

No mundo inteiro, Brasilia € a Unica cidade planejada e construida durante o
século XX que foi classificada como Patriménio Cultural da Humanidade pela United
Nations Educational, Scientific and Cultural Organization — UNESCO (WIKIPEDIA,
2006). Construcdes modernas magnificas e a arte estdo impressas em todos 0s
ambientes da cidade. E ainda conhecida por seus espagos e comunidades religiosas,
como o Templo da Boa Vontade, da Legido da Boa Vontade — LBV, o Vale do

Amanhecer, a Cidade Eclética e a Cidade da Paz.

O Distrito Federal como um todo, e Brasilia em especial, cresceu muito
desde sua construcdo. Tendo sido projetada para comportar a cota maxima de 500 mil
habitantes, o Distrito Federal possui, atualmente, mais de 2,2 milhdes de pessoas, com
1,5 milhdo vivendo nas regides préximas vizinhas ao Plano Piloto e 600 mil habitantes
s6 em Brasilia (AREAL, 2006). Uma das maiores razfes atribuidas ao esse

superpovoamento é o fato de sua economia estar intimamente ligada ao poder publico.

4.2 A Regido Integrada de Desenvolvimento EconOGmico do

Distrito Federal e do Entorno

Em 1998 foi criada, pelo entdo Presidente da Republica, Fernando Henrique
Cardoso, a Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno — RIDE.
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Esta iniciativa teve a finalidade de estruturar a agéo publica para o conjunto de
estados e municipios abrangidos e superar as consequéncias produzidas pelo
processo de ocupacdo da Regido do Distrito Federal, que resultou, na década
de 60, do incentivo & migracdo de mao-de-obra para a constru¢do da capital e,
atualmente, da atracé@o exercida pelas possibilidades de trabalho existentes no
Distrito Federal (MINISTERIO DA INTEGRACAO NACIONAL, 2006).

No entanto, esse processo de ocupacdo tem provocado desequilibrios
econdmicos e sociais, especialmente entre o Distrito Federal e os municipios vizinhos,
gue absorvem grande parte do contingente populacional — que se deslocou para a

regido previamente, mas permanece carente de infra-estrutura e equipamentos sociais.

Além do Distrito Federal, 22 municipios (MINISTERIO DA INTEGRACAO
NACIONAL, 2006), fazem parte da RIDE-DF (vide Figura 4.1.1-1):

() do estado de Goias: Abadiania, Agua Fria de Goias, Aguas Lindas de
Goids, Alexania, Cabeceiras, Cidade Ocidental, Cocalzinho de Goias, Corumba de
Goiés, Cristalina, Formosa, Luziania, Mimoso de Goias, Novo Gama, Padre Bernardo,
Pirendpolis, Planaltina, Santo Anténio do Descoberto, Valparaiso de Goias e Vila Boa;

(i) do estado de Minas Gerais: Buritis, Cabeceira Grande e Unai.

A dependéncia dos municipios da RIDE com relagdo ao Distrito Federal é
verificada nos locais de seu Entorno imediato — ou seja, Aguas Lindas, Cidade
Ocidental, Luziania, Novo Gama, Santo Antdnio do Descoberto e Valparaiso de Goias.
A maioria da populagdo destas cidades (67,6% em média) utiliza, por exemplo, 0s
hospitais publicos do DF, e cerca da metade da populacdo destas cidades (51% em
média) também recorre ao DF para trabalhar e fazer compras, especialmente de
eletrodomésticos, roupas e calcados (CODEPLAN, 2007, p. 67).

Com a fungcdo administrativa de coordenar as atividades desenvolvidas
nessa regido, foi criado o Conselho Administrativo da RIDE — COARIDE (MINISTERIO
DA INTEGRACAO NACIONAL, 2006), composto por representantes do Governo
Federal, do Distrito Federal e dos Estados e Municipios que integram a regido, estando
sua presidéncia a cargo do Ministro de Estado da Integracdo Nacional.
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Figura 4.2-1: Os Municipios da Regido Integrada de Desenvolvimento Econémico do
Distrito Federal e do Entorno

Fonte: MINISTERIO DA INTEGRACAO NACIONAL, 2006 (modificada pela autora).
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4.3 Brasilia e o Distrito Federal pela 6tica dos transportes e da

mobilidade urbana

Conformando uma das maiores rendas per capita do Brasil, Brasilia encara
consequéncias cronicas causadas, dentre outros, pelo aumento exagerado da
populacdo, em menos de 50 anos de existéncia (IBGE, 2000), e pela ambivaléncia com
gque sao tratados os problemas urbanos — principalmente devido ao modelo de
planejamento no qual se inspirou no rodoviarismo exacerbado vigente a época,

segregador, exclusivo e restritivo.

Segundo Mader (2007), Brasilia € uma das cidades brasileiras com maior
namero de carros por habitante: ha um automével para cada 2,4 pessoas. Em Sao
Paulo, por exemplo, a propor¢céo é de um carro para cada duas pessoas (ANTP, 2007):
“O excesso de veiculos nas ruas deixa o transito cada vez mais cadtico e ja
compromete a qualidade de vida dos brasilienses e a preservagao do patrimonio
cultural da humanidade”.

Ainda segundo Mader (2007), circular pela area central de Brasilia, ou
encontrar espacos disponiveis para estacionar o carro, esta cada vez mais dificil. Nas
ruas largas e arborizadas da cidade, o transito de veiculos, especificamente, esti

ficando mais e mais lento.

O tracado das ruas de Brasilia obedece ao modelo modernista de cidade:
grandes extensdes de largura de via, propiciando um aumento na velocidade do transito
e fluidez do trafego. A funcdo da via é somente a circulagéo, o elo entre as diferentes
partes estanques da cidade. Percebe-se, ainda, uma abolicdo da rua em relagéo a sua

fungéo de encontro.

O tracado da cidade, com avenidas largas, sem cruzamentos, e o alto poder
aquisitivo da populacéo, principalmente em Brasilia e nos Lagos Sul e Norte,
favorecem o uso do automdvel no Distrito Federal, que representa 78% da frota
local, de 825.690 veiculos (jan/2006 — DETRAN), apresentando uma taxa média
de ocupacdo de cerca de trés pessoas por veiculo (CODEPLAN, 2007, p. 59).
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Comecam a surgir, a partir do uso desmedido do automdvel como modo
preferencial de transporte, inUmeros e volumosos congestionamentos, além dos
acidentes de transito, configurando uma diminuigdo na atual capacidade de mobilidade
espacial do cidadao dentro da prépria cidade. Apesar disso,

[...] para grande parte da populacdo do [DF] o principal meio de locomocéo é o
Onibus, com a dependéncia do transporte coletivo, em algumas cidades,
chegando a 71%, como no caso de Paranod, 67% no Recanto das Emas e 65%
em Santa Maria (CODEPLAN, 2000 apud CODEPLAN, 2007, p. 60).

Segundo trabalho organizado pela Companhia de Desenvolvimento do
Planalto Central — CODEPLAN, Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000, as viagens de
ligacdo entre as cidades do DF e o Plano Piloto (Asas Norte e Sul), quando da
utilizacdo do transporte coletivo, caracterizam-se por uma distancia média de 38 km e
pela baixa renovacdo de passageiros ao longo do percurso (CODEPLAN, 2007). Dados
da mesma pesquisa dao conta de que mais de 60% dessas viagens estao
concentradas nos horarios de pico (manha, tarde e noite).

A Pesquisa Domiciliar Transporte — 2000, realizada pela CODEPLAN,
considera, ainda, que cerca de 52% de todas as viagens no DF se dao pelo motivo de
trabalho (CODEPLAN, 2007). Ademais, discorre que a RA-I, Brasilia, concentra cerca
de 45% das oportunidades de emprego do Distrito Federal, seguida por Taguatinga,
com 10,71%, e Guara, com 9,03% dessas oportunidades. Essas areas podem ser

caracterizadas como as que mais atraem viagens pelo motivo trabalho

Observa-se, quando da andlise desses dados, clara consolidacdo da
importancia do transporte publico para o deslocamento dos trabalhadores, quando
conecta diferentes regibes com as areas que concentram as atividades produtivas e
oferecem a maior parte dos servicos (CODEPLAN, 2000 apud CODEPLAN, 2007, p.
60).
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43.1 O metrd do Distrito Federal

Ainda que a demanda para o uso de transporte publico de massa no Distrito
Federal seja grande e intenso, ndo ha oferta desejada (MADER, 2007). De forma a
tentar amenizar a questdo da provisao de transporte publico de massa aos cidadaos, foi
elaborado, em 1992, o projeto do metrd (vide Figura 4.1-3). Entra em funcionamento,
entretanto, somente em abril de 2001.

O metré do DF possui 42 km de linha em funcionamento em forma de ‘Y’,
ligando a Rodoviaria do Plano Piloto (Brasilia) a Ceilandia Sul e Samambaia, passando
pelo eixo rodoviario sul (Asa Sul) e pelas RA’s do Guara, Aguas Claras e Taguatinga. E
composta, no total, por 29 estacdes (METRO-DF, 2006); destas, somente 16 estdo em
funcionamento. Ainda, segundo a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal —
Metro-DF (2006), o sistema transporta cerca de 80 mil passageiros por dia.

A atividade parcial do metrd se deve, em parte, a sua limitada extensdo e ao
préprio inchamento crescente da cidade. No entanto, uma possivel reviravolta na forma
de administrar o metrd, com impactos nos horarios ou na abertura de mais estacdes
para o publico, ndo alteraria de maneira significativa o problema da mobilidade espacial

na cidade em curto prazo.
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Figura 4.3-1: Mapa do Metr6 do Distrito Federal

Fonte: METRO-DF, 2006.
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4.3.2 O Programa Brasilia Integrada

Outra medida utilizada pelo GDF para trazer melhorias ao atual sistema de
transporte e mobilidade espacial urbana foi a implementacdo de um programa que
conforma uma nova concepg¢do operacional do sistema de transporte publico coletivo,
fundamentada na idéia de integragéo intermodal entre itinerarios, i.e. 6nibus — énibus —

metrd, chamado Programa de Transporte Urbano do DF - Brasilia Integrada’.

O Programa tem como base uma solicitacdo de financiamento ao BID para
desenvolver acdes de melhoramento do transporte publico coletivo urbano no
Distrito Federal. Essa solicitacdo foi aprovada pelo Governo Federal, por meio
da Recomendacao n° 708, de 26 de abril de 2004, da COFIEX, a qual autoriza
o valor do Programa de até US$ 246 milhdes, com um empréstimo de até US$
161,4 milhdes (SETRANS, 2007, p. 05).

Respeitando a area de atuacdo do Brasilia Integrada (vide Figura 4.1-4), esta
previsto um conjunto de a¢des que visam a melhoria da gestdo e o fortalecimento
institucional do Sistema de Transporte Urbano do DF (SETRANS, 2007, p. 02). Sao
eles, entre outros, (i) a promog¢éo de melhorias no sistema viario urbano e rodoviario do
Distrito Federal, (i) a implantacdo de corredores exclusivos para trajeto de algumas
linhas de 6nibus, (iii) a construgcédo de terminais de passageiros, e (iv) a implementacéo

da bilhetagem eletrénica.

7 pinda gue o Programa tenha avaliado a demanda da Regido do Entorno sobre o sistema de transporte
do Distrito Federal ndo havera, porém, intervencdes na area do Entorno (SETRANS, 2007, p. 03).
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Figura 4.3-2: O Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal — Brasilia Integrada
Fonte: SETRANS, 2007 (modificada pela autora).
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5 O PROGRAMA CICLOVIARIO DO DISTRITO
FEDERAL

Em Abril de 2004, durante a Comissao de Financiamentos Externos —
COFIEX — do Governo Federal, é aprovada Carta Consulta, tendo como objeto o
Programa de Transportes Urbanos para o Distrito Federal, apelidado de Brasilia
Integrada — representando investimentos na ordem de US$ 246 milhdes, sendo US$
161 milh6es do Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID, além de US$ 85

milhdées de contrapartida local.

O Programa visa uma nova formatacdo do modelo operacional do transporte
publico coletivo do DF, com corredores exclusivos para o trdfego do transporte
coletivo, integracdo entre 6nibus e metrd, instalacdo de controles eletrbnicos de
trdfego, intervencBes viarias, alargamento de vias, criagdo de ciclovias e
renovacgdo da frota de 6nibus (SECOM, 2006).

No ensejo das mudancas no ambito dos transportes e da mobilidade
espacial, propiciada por agentes publicos do GDF, ocorre o lancamento oficial do
“Programa Cicloviario do Distrito Federal”’, em junho de 2005, a propoésito das
comemoracgdes da VI Semana Educativa de Transito do DER/DF. Nessa ocasio,
ainda, foi assinado um protocolo de cooperacdo entre a Organizacdo Nao-
Governamental “Rodas da Paz”, representando a sociedade civil e, mais precisamente,
grupos de ciclismo do DF, e o GDF, de forma a possibilitar uma parceria para
desenvolvimento de varias acbes (RODAS DA PAZ, 2006). Essa iniciativa pode ser
reconhecida como ponto de partida para inUmeras ac¢des por parte do Estado, como
campanhas de educacdo e fiscalizagdo, além de providéncias de infra-estrutura

cicloviaria para o Distrito Federal.

Segundo as orientagfes preliminares do BID e conforme Ajuda de Memodria
da primeira missdo, em agosto de 2004, o programa prevé (DER-DF, 2006), ainda,
acOes especificas, como (i) as de incentivo ao uso da bicicleta nas areas de acesso as
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estacbes de metrd, (i) itinerarios acessiveis para pedestres e ciclistas nas
aglomeracdes e periferias servidas pelo metro.

5.1 A criacado do Programa Cicloviéario do Distrito Federal

No ano de 2004, a Universidade de Brasilia — UnB, e a ONG Rodas da Paz
promovem um curso de Projeto de Ciclovias destinado aos técnicos do Departamento
de Estradas de Rodagem do Distrito Federal — DER/DF (DER-DF, 2006). Como critério
de avaliacdo do curso, os alunos deveriam desenvolver quatro projetos basicos de
desenho de ciclovias, respeitando o recorte espacial do territério do Distrito Federal. Os
projetos bésicos desenvolvidos pelos alunos do curso de desenho de ciclovias
destinavam-se a contemplar as regides administrativas de Samambaia, Varjao,

Planaltina e Paranoda/Itapoa.

A essa mesma época, de acordo com o DER-DF (2006), o DER-DF inaugura,
ainda em carater experimental, sua primeira ciclovia, localizada a DF-001, sob
administracdo do 3° Distrito Rodoviario — DR. Por conseguinte, o DER-DF assume,

junto a Secretaria de Obras, a coordenac¢éo da elaborag&o do Plano Cicloviario do DF.

O Governador do Distrito Federal cria, entdo, um Grupo de Trabalho com
representantes de diversos 6rgdos do Distrito Federal e da sociedade civil para
conjuntamente estabelecerem as diretrizes do Programa Cicloviario do Distrito Federal
(DER-DF, 2006). E essas diretrizes propbéem-se a (DER-DF, 2006): (i) promover a
integracdo entre os modais de transporte através da integracdo da bicicleta com o
transporte publico; (ii) oferecer a populagdo do Distrito Federal a op¢do de transporte
por bicicleta em condi¢cdes de seguranca e conforto; (iii) promover a incluséo social; (iv)
melhorar a segurancga geral no transito; (v) reduzir o nimero de acidentes de transito
envolvendo ciclistas; (vi) melhorar as condicbes do meio ambiente, reduzindo a

poluicdo atmosférica e a poluicdo sonora; e (vii) criar &reas de esporte e lazer.
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O Grupo realiza, a partir de 2004, pesquisas de origem e destino, contagem
de trafego e entrevista com a sociedade local objetivando conhecer a demanda de
bicicleta como meio de transporte em todo o Distrito Federal (DER-DF, 2006). As
pesquisas revelam, além de outros dados, que (i) os usuarios estdo numa faixa etaria
bastante ampla, dos 13 aos 40 anos de idade; (ii) a ocupacdo é basicamente restrita a
trabalhadores domésticos e estudantes; (iii) a renda média mensal é de 2 salarios
minimos; (iv) os modais de transporte utilizados pelo entrevistado, na via onde foi feita a
coleta, sédo principalmente a pé ou bicicleta. Os usuarios entrevistados afirmam, ainda,

haver a possibilidade de outras pessoas utilizarem uma possivel ciclovia no local.

Os projetos de ciclovias que, ao final, devem conformar uma malha de
ciclovias independentes entre si, as micro-redes cicloviarias (vide Figura 5.1-1),
abrangem, em uma primeira etapa, 153 quildbmetros de extensdo e servem
principalmente a demanda local das seguintes Regides Administrativas: Brazlandia,
Ceilandia, Samambaia, Recanto das Emas, Gama, Santa Maria, Guara, Cruzeiro/Setor
Militar Urbano, Varjao, Paranod/Itapoa, Sdo Sebastido, Sobradinho e Planaltina (DER-
DF, 2006).

O Programa objetiva contemplar, paralelamente, outros aspectos quanto a
proposicdo de infra-estruturas para a implementacdo de uma rede cicloviaria (DER-DF,
2006): (i) a construcdo de bicicletarios, estacionamentos para bicicletas, que sédo de
fundamental importancia na busca de solugcao para a questéo da integracao da bicicleta
com outros modais, como o metr6 e o Onibus; (i) a recuperacdo dos acostamentos das
rodovias; e, (iii) a instalacdo de placas de sinalizacdo em pontos estratégicos, a serem
levantados.
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Figura 5.1-1: As Micro-Redes Cicloviarias
Fonte: DER-DF, 2006 (modificada pela autora).
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No escopo do Programa Cicloviario do DF séo previstas, ainda, acdes de
Educacédo (DER-DF, 2006), tais como, (i) cursos de reciclagem para policiais e agentes
de transito; (i) campanhas permanentes na midia; (iii) palestras realizadas com
motoristas servidores do GDF; (iv) palestras realizadas com motoristas profissionais; (v)
inclusdo, nas aulas e exames de habilitacdo do DETRAN-DF, de aspectos especificos
sobre a bicicleta; (vi) fiscalizagbes permanentes, com distribuicdo de folders e adesivos
educativos; (vi) aulas programadas em escolas publicas e particulares, do ensino
fundamental ao superior; (viii) aulas especificas sobre ciclismo na Escola Vivencial de
Transito - Transitolandia do DER-DF; (ix) capacitacdo de técnicos e gestores dos
orgdos do GDF; (x) realizacdo de seminarios e congressos abertos a sociedade em
geral; (xi) realizacdo de programas de capacitacdo de professores das escolas publicas
e particulares como agentes multiplicadores; (xii) desenvolvimento de material didatico
especifico; e, (xiii) realizacdo de encontros permanentes, para atualizacdo dos técnicos
de diversos 6rgaos do GDF.

O Grupo de Trabalho propde, em adicdo as outras acbes do Programa
(DER-DF, 2006), (i) uma Minuta de Lei, a ser aprovada pelo Governo do Distrito
Federal, a qual dispbe, dentre outras providéncias, sobre o uso da bicicleta e o sistema
cicloviario do Distrito Federal; (ii) uma Minuta de Decreto, a ser aprovada pelo Governo
do Distrito Federal, a qual cria o Grupo de Trabalho para acompanhar e implantar o
Programa Cicloviario do Distrito Federal.

Outras reflexdes, observadas pelo Grupo de Trabalho, referem-se a
conservacdo da rede cicloviaria, fator indispensavel a infra-estrutura uma vez
implantada, respeitando-se a disposicdo de contratos de conservacdo especificos,
evitando-se, assim, deturpacées no uso das ciclovias, como o roubo e o vandalismo
(DER-DF, 2006). Prevé-se o planejamento da seguranca cicloviaria ainda no projeto
(DER-DF, 2006): boa iluminacéo e a implantac&o de trajetos em lugares movimentados,

com pontos bastante visiveis, dificultando-se assim a acdo de bandidos. Ademais, para
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o Grupo de Trabalho, a presenca da Policia Militar € sempre importante no sentido de

providenciar maior sensacao de seguranca dos usuarios.

51.1 Exemplo de projeto de ciclovia: a RA-IX, Ceilandia

De forma a ilustrar o trabalho, apresenta-se, como exemplo, a metodologia
dos levantamentos, a espacializacdo dos dados levantados e o projeto final de ciclovias
e facilidades viarias para a Regido Administrativa de Ceilandia, a regido com maior
densidade demografica de todo o Distrito Federal. As pesquisas sdo baseadas em
deslocamentos existentes, por bicicleta. Sdo consideram, portanto, os deslocamentos
em potencial — aqueles que ndo ocorrem, mas ocorreriam se houvessem facilidades

viarias para tal.

Quanto a metodologia, primeiramente foi conduzida uma pesquisa Origem-
destino — OD (vide Figura 5.1-2), onde se averigiia a demanda geral de deslocamento
da populacéo urbana. Esta ilustracdo mostra, ainda, o registro das movimentacdes
ocorridas: onde o deslocamento foi originado e qual foi o destino final e o padréo da
demanda atual de viagens. Permite avaliar, consequientemente, as caracteristicas dos
deslocamentos das pessoas, como 0 modo de transporte utilizado, o motivo da viagem,

o horério inicial e o tempo do percurso, de forma a identificar habitos e preferéncias.

Para a organizacdo dos dados, espacialmente, na RA-IX, Ceilandia (vide
Figura 5.1-3), a regido foi, antes de tudo, didaticamente dividida em areas numeradas
de 159 a 204 (seguindo uma grande divisdo metodolégica das regides do Distrito
Federal que foram selecionadas para pesquisa e como areas que sofreriam intervengao
do Programa Cicloviario do DF). Posteriormente, a partir dos dados de origem-destino
levantados, foram desenhados os resultados no mapa. Obtiveram-se os dados
espacializados.

A importancia da espacializagdo dos dados reside na facilidade de enxergar

os locais, as vias, onde as demandas por transporte sdo maiores e onde sdo menores.
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Figura 5.1-2: Tabulag&o do levantamento dos dados

da Pesquisa Domiciliar de Origem-Destino para Ceilandia

Fonte: DER-DF, 2006.
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Figura 5.1-3: Espacializacéo dos dados da Pesquisa Domiciliar de Origem-Destino
para a RA-1X, Ceilandia

Fonte: DER-DF, 2006.
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A mobilidade espacial para a &rea interna da RA-1X, Ceilandia, caracteriza-se
por intensos deslocamentos por 6nibus (convencional e de vizinhanga) e por lotagao. A
soma do numero de viagens dessas duas formas de deslocamento compreende quase

86% das formas de deslocamentos usadas diariamente.

Observa-se, ainda, que o modo bicicleta, somado as motocicletas da regiao,
compreendem 3,03% das viagens. Ainda, percebe-se apesar de o modo a pé nao ter
sido computado para a pesquisa, entende-se que ele deva ser o modo mais utilizado

A duas ultimas ilustragfes (vide Figura 5.1-4 e Figura 5.1-5) apresentam as
proposic¢des, ainda iniciais, a partir dos dados levantados para ciclovias na regido de
Ceilandia. As proposicdes dividem-se em sugestdes: os trechos prioritarios séo
tracados com a linha vermelha simples; os trechos complementares sao tracados com
linha vermelha tracejada. Ainda, as proposicoes baseiam-se nas contagens
volumétricas e nos volumes diérios fornecidos pela Pesquisa Domiciliar de Origem-
Destino (DER-DF, 2006).
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Figura 5.1-4: Proposicao para Projeto de Ciclovia para a RA-1X, Ceilandia

Fonte: DER-DF, 2006.
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(Os trechos prioritarios séo tragados com a linha vermelha simples; a linha verde

Figura 5.1-5: Proposicao para Projeto de Ciclovia para a RA-IX, Ceilandia (detalhe)

Fonte: DER-DF, 2006.
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5.2 Novos contornos para o Programa Cicloviario do DF

O ano de 2007 é marcado por reviravoltas para a questdo do transporte
cicloviario no Distrito Federal. Logo no inicio do ano, j& sob administracdo do
governador José Arruda, o Programa Cicloviario do Distrito Federal adquire outros
contornos (BRAGA, 2007). Por conta de demandas da sociedade, percep¢édo dos
técnicos e, principalmente, determinacgdo politica, o projeto é reestruturado, de forma a
encaixar-se nas obras de reformas e construcao de vias que fazem parte da pasta de
prioridades do governo. O titulo, as diretrizes e 0 escopo do Programa sdo mantidos.

Alteram-se, porém, a areas selecionadas e a forma de intervencéo.

Os projetos das ciclovias que fazem parte da nova ‘versdo’ do Programa
Cicloviario do DF configuram-se como intervenc¢des localizadas, ndo conformando uma
malha uniforme. Estdo, ainda, locados em cidades, representando projetos pontuais,
totalizando 127 km de extensdo, na chamada 1° Etapa do Programa Cicloviario (vide
Figura 5.2-6) (DER-DF, 2007). Sao essas cidades: Samambaia, Ceilandia, EPTG,
Varjao/Lago Norte (DF-015, EPTM), Paranod/Lago Sul, Itapod, Sdo Sebastido/Jardim
Botanico, Lago Norte/EPPN, Dom Bosco e Lago Sul.
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Figura 5.2-7: A ‘nova versdo’ do Programa Cicloviario do Distrito Federal

Fonte: DER-DF, 2007 (modificada pela autora).
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O Programa conta basicamente com duas formas de intervengao (BRAGA,
2007): (i) obras de ciclovias, que, aproveitando-se a licitagdo de reforma ou construgéao
de vias, sdo aplicadas ao projeto, incorporando também pequenos projetos para
pedestres, com alteracdo ou insercdo da malha pedonal, em Samambaia, Ceilandia,
Estrada Parque Taguatinga — EPTG, Varjao/Lago Norte (DF-015, EPTM), Paranoa/Lago
Sul, Itapod, S&o Sebastido/Jardim Botanico; (i) obras de sinalizagdo cicloviaria,
contando com sinalizacdo vertical, com semaforos e placas em postes, e horizontal,
basicamente com pinturas no chao das vias, em especial com a definicdo de ciclofaixas

em vias existentes, e meios-fios, em Lago Norte/EPPN, Dom Bosco e Lago Sul.

A primeira ciclovia a ser inaugurada, com 12,5 km, ser4 a da rodovia DF-005,
cujas obras j& estdo em andamento. Esta ciclovia, que passa pelo o Varjdo e o
Lago Norte, atenderd a demanda atual de trabalhadores e estudantes. A seguir
virdo as ciclovias de Samambaia (projeto integrado as esta¢des do Metrd), do
Itapod, da ligacdo S&o Sebastido/Jardim Boténico, do primeiro trecho da
Ceilandia e do Paranoa. O Lago Sul e o Lago Norte serdo contemplados com
rotas ciclaveis. Essas rotas serdo implantadas no acostamento das vias
principais dos lagos, equipadas com sinalizacdo vertical e horizontal, advertindo
ao longo de todo o percurso sobre os pontos de conflitos (DER-DF, 2007).

Ainda segundo DER-DF (2007), esta € uma nova forma de ver a cidade,

onde os varios atores do transito, dos transportes e da mobilidade espacial urbana
devem aprender a compartilhar o espago publico de forma equitativa.

Apesar das promessas do atual governo do DF, gestdo José Roberto Arruda
(2007-2010), de retomar o Programa Cicloviario do Distrito Federal — ainda que com
novo enfoque — e implantar ciclovias e facilidades viarias, ainda ndo se conseguem

visualizar resultados praticos.

Uma das promessas de governo discorria sobre prazos de implantacdo de
ciclovias: propunha até o final do primeiro ano de administra¢éo, ou seja, até o fim de
2007, a construgéo das ciclovias das RA’s do Itapoa, Varjao, Samambaia e Planaltina.
Entretanto, até meados do ano de 2007 (CORREIOWEB, 2007), apenas a obra do
Itapod, que visa concluir 6,5 km de ciclovia, foi iniciada. Ademais, as obras encontram-
se em ritmo lento: até entdo apenas 1 km foi concluido.
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Problemas quanto a troca constante de prioridade, com consequéncias na
reversdo dos recursos destinados a uma area especifica, ocasionam imprevistos:
durante o més de Abril (CORREIOWERB, 2007), a obra da ciclovia do Itapoa teve de ser
paralisada porque as maquinas precisaram ser retiradas do local para uma obra de
emergéncia em wuma localidade proxima. Segundo acessoria do DER-DF
(CORREIOWEB, 2007), no entanto, as obras devem ser recomec¢adas no inicio de
Agosto.

A sociedade civil basta esperar por empenho, cuidado e interesse do
governo, quando do estabelecimento de suas prioridades. Enquanto se espera,
acidentes de transito envolvendo ciclistas e com vitimas fatais, em sua maioria,

continuam assombrando as estradas do Distrito Federal.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Foram apresentadas, no presente estudo, analises acerca do confronto entre
as idéias iniciais e o desenho para uma cidade modernista, de cunho racionalista, e a
forma atual de o Estado, presente nesse aglomerado urbano, gerenciar as demandas
sociais apresentadas, especialmente em relacdo aos transportes e a mobilidade
espacial urbana. Os questionamentos lancados d&o conta da possibilidade de aumento
da mobilidade espacial, especialmente no que se refere a populacdo da classe de
renda mais baixa, a partir da introducédo de uma opcédo modal complementar as opc¢oes
existentes, o implemento do modal cicloviario enquanto agente articulador de acesso

aos espacos sociais e as oportunidades na cidade.

6.1 O modal cicloviario como objeto de estudo

O crescimento insustentdvel do uso do automoével tem provocado
degeneracdo as cidades e ao meio ambiente urbano, com reflexos mundiais. Tem,
ainda, imposto questionamentos ao desenvolvimento do préprio modelo adotado — o
qual prioriza, quando do planejamento e da administragdo das cidades, a utilizacao do
carro sobrepujando o0 uso de outros modais de transporte e deslocamento,
especialmente os menos poluentes, como o pedalar e o caminhar. Os custos
econdmicos e sociais limitam cada vez mais a utilizagdo do veiculo particular

motorizado.

De forma a amenizar os efeitos nocivos do uso indiscriminado do automovel
nas grandes cidades, tanto em relacdo a uma ocupacao injusta dos espacos publicos
guanto ao crescente aumento da poluicdo urbana, percebem-se iniciativas, inclusive
mundiais, como um incentivo ao uso de biocombustiveis nos automoveis e o uso de

modais n&o poluentes, como o caminhar e o pedalar.
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Quanto a questdo do biocombustivel, o papel do Brasil € o de fornecer
energia barata para paises ricos, o que pode representar uma nova fase da colonizacao
(MENDONCGCA, 2007). As atuais politicas para o setor sdo sustentadas nos mesmos
elementos que marcaram a colonizacdo brasileira: apropriacdo de territorio, de bens
naturais e de trabalho, 0 que representa maior concentracdo de terra, agua, renda e

poder.

Quanto ao incentivo ao uso de modais nao poluentes, ha basicamente duas
frentes: a construgcdo e manutencdo de calcadas para pedestres e de ciclovias e
ciclofaixas para usuarios da bicicleta. A abrangéncia da questédo, abordada no presente
trabalho, da-se a partir da oferta de infra-estrutura para incentivo ao uso de modais néo
motorizados, incluindo os esforcos de conscientizacdo que sao necessarios a sua

aceitacdo e disseminagao.

A opcéo pelo estudo do modal cicloviario ocorre, no presente trabalho,
quando da consideracdo da construcdo e manutencdo das vias especificas para seu
uso, do alcance e do custo de aquisicdo e manutencdo do veiculo. As vias para a
utilizac@o da bicicleta devem ser implantadas pelo poder publico em areas urbanas, ou
rurais, onde se perceba maior iniciativa de uso por parte da populagdo, ou ainda,
usuarios em potencial. Podem, ainda, ser exclusivas e separadas fisicamente das

outras vias e compartilhadas com pessoas e outros veiculos.

Quanto ao alcance, segundo GEIPOT (2001, a), o usuario da bicicleta pode
atingir até 15 km de comprimento de trajeto, considerando-se o clima do lugar e a
topografia do terreno. E quanto aos custos de aquisicdo e manutencao da bicicleta,
estes sdo usualmente baixos e acessiveis a praticamente qualquer classe de renda da

sociedade.
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6.2 Brasilia: uma viséo critica contemporanea

Caracterizados por argumentos geopoliticos, ligados a defesa, e na busca
pela unidade do territério brasileiro, o planejamento e a constru¢cdo da nova capital
(MAGNOLLI, 2005), Brasilia, de 1956 a 1970, contribuem sobremaneira para 0 aumento
do fluxo migratério em direcéo ao centro do pais.

Seguindo rigorosamente 0Ss minuciosos preceitos modernistas de modelo de
planejamento de cidades, que defendiam a ordenacdo extremada das cidades a partir
do zoneamento do uso do solo como areas homogéneas, o planejamento de Brasilia,
ao rejeitar a rua tradicional, entendida como vestigio da barbarie e em nome também da
higiene, nega acessos e uma das fungbes basicas do ser humano, que € caminhar,

pesquisar e descobrir o mundo a sua volta.

Assim, o automovel tem, na cidade modernista, materializada em Brasilia, a
funcdo libertadora que falta ao pedestre: € instrumento conjugador e atua como
articulador entre as zonas estanques da cidade. Ainda, a frota de carros cresce, em
todo o DF, mais de 6% ao ano (MADER, 2007), e uma possivel ampliagdo das vias
poderia estimular, como defendem alguns especialistas, ainda mais o crescimento do
namero de veiculos em circulacéo e piorar a situacdo em longo prazo. Ainda segundo
Mader (2007), atualmente existe cerca de 840 mil carros em circulacdo nas vias do
Distrito Federal e a média de um automoével por habitante é de 2,4. Nas cidades do Rio
de Janeiro e de S&o Paulo a média é em torno de 2 veiculos por habitante (ANTP,

2007).

Fundamentado na segregacdo funcional, a base espacial do Plano Piloto
define areas reservadas a diferentes funcées, como a residencial ou a comercial local.
As superquadras sdo grandes areas arborizadas destinadas a moradia, unidades de
vizinhanca ocupadas por edificios de trés a seis andares — com algumas excecdes

onde é aprovada a construcdo de casas — localizados no Plano Piloto. Ainda, nas
superquadras, existem escolas, igrejas, espacos para lazer e comeércio local. Esses

andlises e perspectivas pela 6tica da mobilidade espacial urbana

Mover-se em Brasilia: o L
acerca do Programa Cicloviario do Distrito Federal



Consideragfes Finais 87

servigos localizam-se no interior de cada superquadra, incentivando os deslocamentos

dentro dessas areas em detrimento do uso das ruas.

O projeto urbano de Brasilia expulsa 0s transeuntes e abomina o pedestre. A
prioridade clara de todo o sistema de transportes, e de circulacdo de maneira geral, € 0
automével e seu movimento ligeiro. As avenidas largas e de velocidade expressa
orientam os alcances dos locais de moradia, de trabalho, de diverséo, etc. O contato
fisico entre os individuos esta restrito as unidades de vizinhanca e as necessidades de
trabalho. O contato das pessoas, tipico das metropoles, representa o contrario de tudo
0 que Brasilia significa. Dessa forma, pode-se dizer que Brasilia traduz a idéia de
politica, representada na emanac¢do da técnica administrativa, no saber e no poder, e

nao um produto de arranjos sociais.

O plano urbanistico proposto para Brasilia ndo eliminou, no entanto, a
cladssica estruturacdo espacial das grandes cidades brasileiras: o0 contraste entre as
areas centrais, reservadas as classes médias e as elites, e as periferias populares.
Operou, ainda, na transformacéo parcial desse esquema abrindo espacos vazios entre
as areas centrais e a periferia proxima, apartando a sociedade pela classe de renda: o
preco dos terrenos e da moradia, e consequentemente o custo de vida, das areas
centrais € mais alto alijando, portanto, os pobres de oportunidades localizadas mais ao
centro, expulsando-os para 0s ndcleos urbanos satélites. Essas &reas crescem como

verdadeiras cidades-dormitorios.

Diariamente, grande parte da populacéo das regides do DF dirige-se para a
area central, o Plano Piloto, palco de oferta de empregos e servi¢os, consumindo horas
entre os locais de habitagdo e trabalho. A construcdo de um extenso e dispendioso

metr6 tornou-se uma necessidade para a conservacgao do plano urbanistico original.

Parte subterrdnea e parte de superficie, o metré6 de Brasilia ndo funciona,
mesmo depois de quase sete anos de exercicio, com todas as suas possibilidades:
ainda existem esta¢cfes fechadas ao acesso publico e limitagBes rigorosas de horario

de funcionamento — o que causam dificuldades e constrangimentos a parte da
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populacdo utilizadora em potencial dos servicos do metrd, em especial a noite, na volta

para casa.

A concentragdo de recursos financeiros nas areas centrais de Brasilia, tais
como o Plano Piloto, os Lagos Sul e Norte e o Sudoeste/Octogonal, que abrigam
especialmente elites de politicos, funcionarios da administracdo publica e diplomatas
estrangeiros, incentiva uma das dinamicas da economia do Distrito Federal, atraindo
migrantes, em especial para as regifes préximas ao centro e para o entorno. Constata-
se, assim, um crescimento demografico superior nos nudcleos periféricos, em

comparacdo com a area central.

6.3 Analises e perspectivas acerca do Programa Cicloviario do

Distrito Federal

Criado conforme especificagbes internacionais, com exigéncias de
integracdo modal e tarifaria, seguindo os preceitos ecoldgicos e sustentaveis em voga
na atualidade, voltados para a mobilidade espacial, o Programa Cicloviario do Distrito
Federal — PC-DF — promove, quando de sua implementacdo, o incentivo ao uso da
bicicleta acoplado a um modal especifico: acesso a bicicleta em estacfes de metro,
além da implantacdo de vias acessiveis para pedestres e ciclistas no entorno préximo

as estacdes de metrd das regides periféricas.

O PC-DF acontece concomitantemente a uma ag¢ao maior, 0 Programa de
Transportes Urbanos para o Distrito Federal — Brasilia Integrada, o qual se baseia
(SECOM, 2006) na promoc¢ao do transporte publico de massa fundamentado no 6nibus
e no metrd, prevendo corredores exclusivos, em vias asfaltadas, para o transporte
expresso por 6nibus e integracéo entre 6nibus e metrd, entre outros. Os dois programas

compartilham, em certa medida, prioridades e diretrizes.

Seguindo as metas estabelecidas no Brasilia Integrada, o PC-DF peca, no
entanto, ao esquecer-se da implantacdo de mobiliarios de suporte ao uso da bicicleta:
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bicicletarios, que sdo os estacionamentos para bicicletas; banheiros e vestiarios com

chuveiros em locais apropriados, para a facil troca de roupa; etc.

No escopo do projeto inicial do PC-DF, quando da proposicdo das micro-
redes cicloviarias, até pensou-se na construcdo de bicicletarios, estacionamentos para
bicicletas, o que nédo chegou a ser repetido na ‘nova versao’ do programa. Ainda,
guando do projeto inicial, detectou-se a configuracdo de sistemas locais, sem
integragcdo entre si, ndo conformando uma rede Unica e coerente. ISSo se repete na

‘nova versao’ do programa.

A falta de integracdo das micro-redes locais entre si representa, em maior
escala, a desintegracdo projetual e de acdes de governo. A¢des pontuais, internas as
regides, sem qualquer comunicagdo com regides vizinhas ou mesmo com a area
central, ndo refletem as demandas da sociedade, tais como (i) a diminuicdo no prego
cobrado pelas tarifas do sistema de transporte publico, (i) uma melhor integracéo fisica
das estagbes de transportes, com respeito ao tempo de espera nos locais de
transbordo de passageiros, e (iii) estacionamentos para bicicletas nas estacbes de
transferéncia das regiées mais afastadas do centro, onde o usuério fez a troca modal

ao deixar sua bicicleta no local apropriado e utilizar-se de outro modal.

Entretanto, a falta de integracdo do programa nao fica, somente, no ambito
distrital: complementagcdes modais ou tarifarias com as cidades que fazem parte da
RIDE-DF também nao foram consideradas. Brasilia atrai, segundo Caiado (2007), a
populacdo em busca de emprego e servigos, por conta da concentragao das funcdes
administrativas e da grande transferéncia de recursos fiscais. Nao ha no projeto do PC-
DF, no entanto, nenhum aspecto que defina diadlogo das regides do DF com as cidades
gue fazem parte da RIDE-DF.

Uma das diretrizes do PC-DF, talvez uma das mais importantes, propde a
promogao da incluséo social. Ndo discute, no entanto, o tema da inclusao social de
forma coesa: falta profunda abordagem acerca da conceituacdo da pobreza,
respeitando as especificidades locais, ou mesmo a espacializacdo da mesma — de
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forma a localizar, talvez em mapa, as regides mais pobres, para melhor promover

dialogo entre regides.

O programa, porém, é rediscutido e adquire novos contornos. Isso se da por
conta, principalmente, de determinacao politica: a reestruturagdo do programa acontece
de forma a encaixar-se nas obras de reformas e construgcéo de vias que fazem parte da
pasta de prioridades do governo. S&o selecionadas novamente as localidades que

sofrerdo as intervencgoes.

O atual governo de José Roberto Arruda promete, logo no inicio de seu
mandato (2007-2010), até o final do primeiro ano de sua administracdo, a construgdo
das ciclovias de Itapod, Varjdo, Samambaia e Planaltina. No entanto, até meados do
ano de 2007 (CORREIOWERB, 2007), apenas a ciclovia do Itapoa foi iniciada, ainda que

em ritmo lento.

Aparentemente, cinco meses de trabalho, de acordo com CorreioWeb
(2007), nao foram suficientes para concluir os 6,5 km da ciclovia. Ainda, durante o més
de Abril, a obra foi paralisada porque as maquinas precisaram ser retiradas do local
para uma obra de emergéncia em uma localidade préxima. Segundo o DER-DF
(CORREIOWEB, 2007), no entanto, as obras devem ser recomec¢adas no inicio de

agosto.

As ac0es e discursos do GDF, em sites oficiais ou através da imprensa local,
demonstram negligéncia e descaso para com os temas referentes a mobilidade urbana,
em especial por bicicletas. A morosidade em materializar as promessas e 0s projetos de
governo preocupa a sociedade civil, especialmente por conta dos recorrentes
atropelamentos envolvendo ciclistas, a maioria com vitimas fatais (CORREIOWEB,
2007).

A falta de ciclovias, ciclofaixas e até mesmo de uma sinalizacdo minima que
contemple os usuarios de bicicleta — alertando aos motoristas de um trecho especifico

de via da possibilidade de ciclistas em transito — provocam atritos constantes entre a
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populagcédo e o GDF. A fragilidade do ciclista, frente a poténcia do automovel, agrava a
situagcao. Percebe-se, enfim, que apesar das iniciativas recentes, envolvendo projetos e
recursos financeiros interessantes, no que se refere ao problema dos transportes e da
mobilidade espacial no Distrito Federal, as acées de governo ainda demonstram certo
descaso em relacdo as demandas da populacgéo.

6.4 O papel da bicicleta na mobilidade urbana e para a inclusao

social

O aumento da necessidade de se locomover, e movimentar as mercadorias e
proporcionar as trocas, nas grandes cidades trouxe consigo ndo s6 uma melhora das
oportunidades, mas o incremento do uso do automoével. Em consequéncia disso,
percebe-se injustica na organizacdo e divisdo dos espac¢os publicos. Isto significa dizer
gue gquem tem carro, tem maiores possibilidades e facilidades nos acessos as
oportunidades oferecidas pelos equipamentos das cidades. Percebe-se ainda, aumento

na poluicdo ambiental, concentrada especialmente em areas urbanas.

E claro o papel da bicicleta, enquanto modal ndo motorizado, e portanto nio
poluente, na busca pela melhora da poluicdo ambiental urbana. De forma similar, a
bicicleta também oferece ao wusuario da cidade maiores possibilidades de
movimentac&o pelo tecido urbano, aumento assim a mobilidade dentro da cidade. Além
disso, possibilita ainda maior alcance, isto €, percorrem-se distancias maiores, e dai
mais op¢des, com mais facilidade, possibilitando-se uma apropriacdo mais democratica

dos espacos da circulagéo urbana e, com isso, a inclusdo social.
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Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho
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