Transporte e equidade: ampliando
0 conceito de sustentabilidade
pelo estudo de caso de Brasilia

Resumo

E sabido que sistemas de transporte baseados
no automovel privado ndo sdo sustentdveis.
Apesar disso, a maioria dos paises desenvolvi-
dos e em desenvolvimento estdo enfrentando
um aumento nas taxas de motorizacdo, com
consequente diminui¢do no nimero de pessoas
que utilizam transporte publico, bicicletas e an-
dam a pé. A desconexdo entre o planejamento
de transportes e a sustentabilidade afetam mui-
tos paises, mas é mais devastadora nas cidades
dos paises em desenvolvimento. Sistemas de
transporte insustentaveis agravam questdes
de acesso aos centros urbanos e equidade de
oportunidades, ndo sendo socialmente susten-
taveis. Este artigo explora aspectos da susten-
tabilidade social no transporte em Brasilia, Bra-
sil, projetada dentro dos principios funcionalis-
tas em 1956. Ele também discute os impactos
do transporte na paisagem social da cidade e
oferece uma perspectiva geral da exclusao no
transporte em Brasilia.
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Abstract

It is known that transportation systems based
on private automobiles are not sustainable.
However, most developed and developing
countries are experiencing increasing rates
of automobile ownership with consequential
decreases in public transportation ridership,
bicycling, and walking. The disconnection
between transportation planning and
sustainability affects many countries but
is more devastating in cities of developing
countries. Unsustainable transportation
systems exacerbate issues of access to urban
centers and equality of opportunities, and
are not socially sustainable. This paper
explores aspects of social sustainability in
transportation in Brasilia, Brazil. The city of
Brasilia was designed under the principles of
functionalism in 1956. The paper addresses
some of the impacts of transportation on the
social landscape and provides an overview of
social exclusion in transportation in Brasilia.

Keywords: sustainability; transportation;
social equality; Brasilia.
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InGroducdo

A preservacdo ambiental e o desenvolvimen-
to sustentdvel estdo entre os maiores de-
safios que a humanidade enfrenta. Ha uma
necessidade urgente de desenvolver padroes
de vida que coexistam em equilibrio com o
meio ambiente, a0 mesmo tempo em que
supram as demandas econémicas e sociais.
O transporte, por sua importéancia na es-
truturacdo e transformacdo das paisagens
naturais e sociais e como um dos maiores
consumidores de recursos nao-renovaveis,
é peca-chave na equacdo da sustentabilida-
de. Infelizmente, a maioria dos sistemas de
transporte ndo se preocupa com a esse pro-
blema (Vasconcellos, 2001).

Desde o inicio dos anos 90, essas ques-
toes de sustentabilidade aplicadas ao trans-
porte tém sido amplamente pesquisadas,
resultando em grandes avangos no entendi-
mento dos impactos e custos sociais, econo-
micos e ambientais do transporte (Banister,
1980; Hilling, 1996; Gehl e Gemzoe, 2001;
Black e Nijkamp, 2002; ANTP, 2003; Root,
2003). Esses estudos também contribuiram
para a formulacdo de um conceito de siste-
ma de transportes sustentavel, que é aquele
que permite que a sociedade se beneficie da
cidade de uma maneira consistente com as
capacidades do meio ambiente e com as ne-
cessidades dessa sociedade. Esse sistema de
transporte deve ser economicamente aces-
sivel, eficiente, oferecendo opc¢des de mo-
dos de transporte, limitando as emissoes de
poluentes e o consumo de recursos naturais
(ANTP, 2003). Essas questbes demandam
o desenvolvimento de novas tecnologias,
mas, principalmente, a priorizacdo do trans-
porte publico e ndo-motorizado acima do
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transporte motorizado privado. Além disso,
demandam novas maneiras de superar a de-
pendéncia dos carros particulares atraves do
planejamento e desenho urbanos (Newman
e Kenworthy,1999). S&o aspectos cruciais
do transporte sustentdvel: a reducdo do
consumo de recursos ndo-renovaveis, como
0 petroleo e 0 solo usado para arruamen-
tos e estacionamentos, e a oferta de servi-
¢0s que beneficiem a sociedade como um
todo. Assim, o transporte sustentavel inclui
um componente de eqlidade de acesso ao
transporte que é elemento fundamental da
equidade social no ambiente construido.

Apesar da inegavel importancia de to-
dos esses estudos, as classicas trés dimen-
sOes da sustentabilidade — econémica, am-
biental e social — ndo tém sido pesquisadas
igualmente. Pesquisas em transporte tém
focado principalmente aspectos logisticos e
tecnolégicos, bem como “modelos economé-
tricos do comportamento de deslocamento”
dos usuarios de transporte (Root, 2003)
com pouca ou nenhuma preocupagao sobre
como 0 transporte afeta e influencia o bem-
estar social (McKenzie, 2003; Solomon,
2003; Donaghy, Poppelreuter, e Rudinger,
2005). A dimensdo social do transporte sus-
tentavel e, especialmente, as questdes da
justica e equidade sociais nao receberam a
mesma atencao.

Este artigo argumenta que os sistemas
de transporte nao alcancaré@o sustentabili-
dade verdadeira e duradoura a ndo ser que
seus aspectos sociais sejam profundamente
explorados e conhecidos, e que a sociedade
0s reconheca como componentes intrinsecos
e necessarios do transporte.

Esta pesquisa sobre transporte susten-
tavel focou a cidade de Brasilia e envolveu
métodos quantitativos e qualitativos para
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desenvolver um estudo de caso. Os objetivos
principais foram: 1) compreender 0s aspec-
tos da sustentabilidade social dos sistemas
de transporte urbano, e 2) aplica-los em
um estudo de caso sobre equidade social no
transporte.

Este texto foi organizado em trés par-
tes principais. A primeira parte apresenta a
fundamentacdo tedrica do artigo, em que sao
introduzidos os conceitos-base da pesquisa,
bem como os critérios de avaliagdo usados
no estudo de caso. A segunda parte apresen-
ta o estudo de caso de Brasilia propriamente
dito, incluindo um breve histérico da forma-
¢ao urbana da cidade para contextualizar a
pesquisa. A Ultima parte apresenta a analise
dos dados e as conclusdes do estudo.

Este artigo apresenta uma parte de um
estudo maior, desenvolvido durante meus
estudos de mestrado na Pennsylvania State
University, e contou com 0 generoso apoio
financeiro do departamento de Arquitetura
da Paisagem dessa mesma universidade e
com a bolsa de pesquisa Alma Heinz.

Fundamentacdo tedrica

O espaco das cidades é fundamentalmente
estruturado pelo movimento de pessoas en-
gajadas em atividades de producao e repro-
ducdo (Villaga, 1998). Os lugares de morar,
trabalhar ou praticar qualquer atividade hu-
mana sao espacialmente definidos por estru-
turas feitas para o movimento de pessoas e
produtos que sdao basicamente as redes de
transportes que facilitam as rela¢bes entre
essas atividades. No contexto da acessibilida-
de, diferentes localiza¢des no espago urbano
tém diferentes valores, dependendo do seu
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nivel de acessibilidade a outras localizactes
importantes, onde as atividades de produ-
cao e reproducao acontecem. Isso também
se aplica a localizagdes com maior acessibi-
lidade a infra-estruturas, como os sistemas
de transporte, que permitam o acesso a
essas localiza¢Oes importantes. Aquele que
possui um espago na cidade nao possui ape-
nas uma unidade habitavel; ele adquire uma
distancia que conecta seu espaco a outras
localidades (Lefebvre, 1991Db). E disténcia
é tempo, ndo apenas para o deslocamento
de uma pessoa, mas da adicdo de todos 0s
deslocamentos, além dos custos de todos 0s
membros de uma familia (Villaga, 1998).
Isso significa que diferentes classes sociais
produzem e, mais importante, consomem
0 espac¢o de maneiras diferenciadas, e que
as relacOes de conflito entre ricos (com mais
opcOes de acesso) e pobres (com menos op-
¢Oes de acesso) sao reproduzidas no espago
urbano.

Considerando esse contexto, uma dis-
puta fundamental no espaco urbano é por
menores tempos de deslocamento. As elites
produzem um espago urbano que otimiza
suas condi¢des de deslocamento, piorando,
portanto, as condig¢des de deslocamento de
outras classes sociais localizadas fora do
“centro”urbano. Quando o Estado constroi
sistemas de transporte que priorizam o pa-
drao de mobilidade das elites — o carro — so-
bre o transporte publico e ndo-motorizado,
ele aumenta as diferencas entre as classes
sociais, melhorando a acessibilidade e mobi-
lidade de alguns em detrimento de muitos
(Villaca, 1998).

A mobilidade é um importante indica-
dor de qualidade de vida, pois mover-se na
cidade é um requisito basico ao desenvolvi-
mento da maioria das atividades humanas,
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sendo estas de lazer, trabalho, estudo ou
comeércio. Assim, a mobilidade espacial es-
té diretamente relacionada a inclusdo social.
Enquanto alguns podem escolher seus pa-
drdes de deslocamento livremente, grande
parte da popula¢do urbana vive em condi-
¢Oes restritivas e ineficientes de mobilidade,
uma condicdo perpetuada pela concentracdo
de investimentos em estruturas que privile-
giam o deslocamento de carros ao invés do
transporte publico.

Em todas as cidades, mas especialmen-
te nas cidades de paises em desenvolvimen-
to, onde a absoluta maioria da populacao
ndo pode pagar e manter um carro, essas
iniquidades no planejamento de transporte
pioram as iniqlidades econémicas e sociais,
aumentando a segregacdo espacial das po-
pulacbes mais carentes e impedindo ou difi-
cultando sua movimentacdo pela cidade.

Infelizmente, muitos paises em desen-
volvimento tém investido significativamente
em planejamento de transporte orientado
para os carros, seguindo o exemplo de al-
guns paises desenvolvidos, mesmo que a
maioria de sua populacdo ndo se beneficie
desses investimentos (Vasconcellos, 2001).

Essas politicas tiveram grande influéncia
em incentivar a compra de carros, aumen-
tando a taxa de motorizacao nas cidades.
Com incentivos cada vez maiores destinados
aos carros particulares, o transporte publi-
co acaba sendo menos atrativo e eficiente,
perdendo 0s potenciais passageiros que
possuem carros particulares. Além disso, 0s
problemas ambientais e sociais associados ao
transporte publico se agravam. O transporte
publico estd perdendo a competicdo com 0s
carros particulares em todo o mundo, tanto
em paises desenvolvidos quanto nos em de-
senvolvimento (Cervero, 1998).
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A sustentabilidade
aplicada ao transporte:
0 conceito de mobilidade
sustentdvel

Os sistemas de transporte sdo estruturas
primarias na estruturacdo do espaco urba-
no e das praticas sociais, assim como sao
consumidores vorazes de recursos nao-
renovaveis. Nao se pode alcancar o verda-
deiro desenvolvimento sustentdvel sem con-
siderar essas questdes e, mais importante,
sem redefini-las. Os conceitos de transporte
sustentavel e, mais amplamente, de mobili-
dade sustentével sdo paradigmas novos pa-
ra 0 movimento de pessoas e mercadorias
através do espaco e consideram os impactos
sociais e ambientais, ndo apenas 0s econo-
micos. Este artigo procura oferecer aborda-
gens mais holisticas da sustentabilidade no
transporte, especialmente no que tange aos
aspectos sociais do problema.

O objetivo da mobilidade sustentavel &
reduzir os impactos sociais e ambientais da
mobilidade motorizada existente, ou seja,
limitar o uso excessivo dos veiculos moto-
rizados particulares priorizando os ciclistas,
0s pedestres e 0s usuarios do transporte pu-
blico. Isso deve ser feito por meio da admi-
nistracdo adequada e responsavel dos inves-
timentos em transporte e da formulagao de
politicas e planos que considerem todos os
tipos de impactos advindos das escolhas de
modo de transporte feitas pela sociedade.

Essa dimensdo social do transporte lida
com questOes de exclusdo social e iniqlidade
de acesso relacionadas ao transporte. Esta
claro que existe uma forte relacdo entre bai-
x0s niveis de mobilidade e acessibilidade com
a pobreza e a desigualdade social (Pickup e
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Giuliano, 2005), apesar de a complexidade
dessa relagao ndo ser completamente com-
preendida. Os aspectos que compdem essa
relacdao foram explorados por varios autores
de forma diferenciada. Apesar dessa variabi-
lidade, existe consenso ao redor da idéia de
que a sustentabilidade social do transporte
demanda sistemas que privilegiem o acesso
das minorias excluidas e dos pobres aos be-
neficios da cidade, como empregos, educa-
¢do, saude, lazer e consumo (Vasconcellos,
2001; Root, 2003; Solomon, 2003; Lucas,
2004; ITRANS, 2004; Donaghy, Poppelreu-
ter e Rudinger, 2005; Pickup e Giuliano,
2005). Isso pode ser alcancado atraveés de
duas estratégias principais: investimentos
em transporte publico e ndo-motorizado
(que sao economicamente mais acessiveis
e ambientalmente menos agressivos) e/ou
melhor distribuicdo dos principais centros
de emprego, educac¢ado e demais atividades
essenciais na cidade, de forma a reduzir a
necessidade de deslocamento. Esta pesquisa
foca a primeira estratégia de investimentos
em transporte publico e ndo-motorizado co-
mo forma de melhorar o bem-estar social
e minimizar os impactos ambientais conse-
quentes das atividades de transporte.

Os fatores que determinam a susten-
tabilidade social no transporte variam sig-
nificativamente na literatura. De forma a
estabelecer uma metodologia para avaliar
e compreender esses fatores, esta pesqui-
sa definiu uma lista de critérios de avalia-
¢do da sustentabilidade social no transporte
baseada na revisao da literatura disponivel
sobre o tema. Foram definidos seis critérios
principais: infra-estrutura, custos para o
usuario, mobilidade, seguranca, tempo gas-
to nos deslocamentos e motivo da viagem.
Esses critérios foram compilados, adaptados
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e complementados com base nos dos traba-
lhos de Vasconcellos (2001), Root (2003),
Solomon (2003), Lucas (2004), ITRANS
(2004), Donaghy, Poppelreuter e Rudinger
(2005), Pickup e Giuliano (2005) e foram
aplicados neste estudo.

InPra-estGrutura

Esse critério inclui dados relacionados aos
aspectos infra-estruturais dos modos de
transporte. A avaliacdo desse critério inclui
a tipologia da infra-estrutura, sua qualidade
e distribuicdo pela cidade, bem como quem
sd0 0s usudrios de cada modo de transpor-
te. Como ha uma forte ligagdo entre modo
de transporte usado e renda, as diferencas
entre os modos podem indicar diferencas e
iniqliidades entre as classes sociais, 0 que é
um importante componente da iniquidade
social. Nesse critério sdo analisados: o nu-
mero de viagens por modo de transporte
por renda, os horarios do transporte publi-
co por localidade e rotas por localidade.

Custos para os usudrios

Outro importante aspecto da sustentabili-
dade social nos sistemas de transporte é o
custo para os usudrios. A populacdo nao po-
de ser privada de mobilidade e, conseqlen-
temente, de participar das atividades sociais
e de suprir suas necessidades pessoais de-
vido a circunstancias econdmicas. Se uma
pessoa ndo consegue acessar oportunidades
de trabalho ou atividades educacionais, as
suas oportunidades de melhorar sua condi-
cdo econbmica sao extremamente reduzi-
das. Como a absoluta maioria da populacdo
pobre depende do transporte publico e do
nao-motorizado, as suas tarifas precisam
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estar de acordo com o poder aquisitivo des-
tas camadas sociais.

Também ndo é socialmente sustentavel
que pessoas que podem pagar pelo trans-
porte privado gastem proporcionalmente
menos de sua renda que as pessoas que de-
pendem do transporte publico. Se concor-
damos que o transporte publico € mais am-
bientalmente sustentavel do que o privado e
que as paisagens urbanas que sdo planejadas
para o carro sao prejudiciais a urbanidade e
a vitalidade social, esse privilégio ndo esta
de acordo com a sustentabilidade social no
transporte.

Os dados incluem analises do percentual
da renda mensal gasto com transporte e o
custo da tarifa do transporte publico com-
parado ao salario minimo.

Mobilidade

Como a mobilidade depende da performan-
ce dos sistemas de transporte e das caracte-
risticas individuais dos usuérios, o nivel de
mobilidade é um bom critério para avaliar
equidade no transporte. O nivel de mobilida-
de é 0 numero de viagens feitas por dia por
uma pessoa, excluidas as viagens a pé com
menos de 15 minutos de duracdo. Em geral,
pessoas de baixa renda viajam menos que
pessoas mais ricas, o que indica outra fonte
de diferencas sociais no transporte.

Seguranca

Um dos itens da seguranga no transpor-
te amplamente pesquisado é o numero de
acidentes de transito. No que tange a sus-
tentabilidade social no transporte, é muito
importante compreender as causas dos aci-
dentes, bem como a distribui¢do deles por
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modo de transporte, considerando as rela-
¢Oes entre modo de transporte e renda dos
usuérios. Essa informacao permite uma ana-
lise sobre quem sao as principais vitimas dos
acidentes e dos aspectos da equidade social
ligados a eles.

Outro aspecto importante é a seguran-
ca dos usuarios do transporte publico du-
rante seus percursos de acesso as estacoes
ou pontos de embarque/desembarque, ou
seja, entre os pontos de origem e destino
final. Apesar de esse problema estar rela-
cionado a seguranca publica em geral e ndo
especificamente a seguranca no transporte,
ele é uma questao crucial quando estudamos
equidade no transporte. O problema é ainda
maior quando consideramos as mulheres,
que sdo mais vulneraveis, especialmente em
comunidades carentes e violentas, onde a
infra-estrutura das ruas, como a iluminacdo
publica e o policiamento, séo mais precéarios.
Muitas mulheres tém sua mobilidade res-
tringida devido aos problemas de violéncia
urbana.

Apesar da significancia da equidade so-
cial no transporte, dados que demonstram
violéncia urbana especificamente relacionada
as viagens entre pontos de embarque/de-
sembarque ndo estao prontamente disponi-
veis, e essa questdao nao é comumente inclui-
da em pesquisas Origem/Destino (OD). No
entanto, as observacdes participativas em
campo demonstraram que 0s usudrios de
transporte publico estdo preocupados com
sua exposi¢ao a violéncia urbana e se valem
de estratégias para diminuir a possibilidade
de serem vitimas. Essas estratégias incluem:
a restricdo de mobilidade de acordo com a
hora do dia (restringindo as viagens a pe-
riodos diurnos); pagar transporte particular
para periodos noturnos (6nibus escolar); e
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evitar caminhadas desacompanhadas, 0 que
implica uma perda de independéncia. Todas
essas estratégias provocam custos extras de
cunho pessoal e econdmico para esses usua-
rios, em especial para as usuérias de trans-
porte publico.

Tempo

Esse critério explora o tempo gasto nas
viagens por modo de transporte e renda.
A diferenc¢a de tempo gasto por modo €
altamente influenciada pela disténcia entre
a origem e o destino e pelo tipo de infra-
estrutura destinada a cada modo de trans-
porte. Obviamente, pessoas que vivem mais
longe das localidades onde executam suas
atividades diarias fazem viagens mais lon-
gas, mas o tempo gasto depende especial-
mente do modo de transporte usado e de
quéo privilegiado esse modo é em termos de
infra-estrutura.

Motivo da viagem

Em geral, popula¢des de baixa renda viajam
menos por motivos de lazer que pessoas
mais abastadas. As causas ddo duas: 1) o
transporte por motivo de trabalho e edu-
cacdo ja consome uma porg¢ao consideravel
da renda e o lazer ndo é uma prioridade;
2) populagdes pobres tém menos opcdes
de lazer. A falta de lazer ndo é um pro-
blema de transporte em si, pois depende
de outros niveis de planejamento politico,
econdmico e urbano, também relaciona-
dos a equidade social. No entanto, os da-
dos de motivo de viagem por camada de
renda podem apoiar politicas publicas que
distribuam essas atividades mais homoge-
neamente pela cidade.
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Esses critérios nao pretendem esgotar
as questdes sobre sustentabilidade social no
transporte, mas apenas indicar aspectos que
as influenciam. Além disso, apesar de estar
claro que a exclusdo social no transporte nao
depende exclusivamente da renda familiar,
mas também de idade, género, limitacbes
pessoais, entre outros, este estudo se con-
centra mais intensamente nas disparidades
econdmicas e suas influéncias na dimensdo
social do transporte.

Antecedentes historicos
de Brasilia

Antes de apresentar os dados coletados so-
bre Brasilia, é crucial apresentar o contexto
desta pesquisa mediante um curto retros-
pecto da histéria tdo peculiar dessa cidade. E
importante também apresentar algumas de-
fini¢des sobre a organizagao geopolitica da
cidade de Brasilia. Neste trabalho, adotou-se
a definicdo do IBGE, que considera todo o
Distrito Federal como um Unico municipio,
chamado Brasilia. Para melhor esclarecer a
organizacdo territorial de Brasilia, é vélida
uma analogia com as cidades tradicionais,
divididas em bairros. O bairro central de
Brasilia, objeto do projeto urbano de Lucio
Costa, é chamado de Plano Piloto, enquanto
0s demais bairros sé@o as cidades-satélites.
Todos 0s bairros sao chamados de Regides
Administrativas para fins de estruturacdo
politico-administrativa da cidade.

Brasilia € mais que a capital do Brasil;
ela é a realizacdo da conquista do centro
subdesenvolvido do pais; ela é o icone maior
do projeto desenvolvimentista do Brasil nos
anos 50 e uma expressdo fisica daquela
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nova era politica. Brasilia nasceu do sonho
de se conquistarem as terras do interior, de
escapar da corrupcdo do Rio de Janeiro e
de formular uma nova visao de pais, tudo
incorporado pelo entdo presidente Juscelino
Kubitschek. Para ele, a nova capital deveria
refletir este novo Brasil: moderno, integra-
do a economia mundial e avancado tecnolo-
gicamente.

No final de seu mandato, em 1956,
Kubitscheck organizou um concurso nacio-
nal para o plano da nova capital, apoiado
pelo Instituto de Arquitetos do Brasil — IAB.
0 regulamento do concurso pedia apenas 0s
principios basicos do plano e uma memoria
Jjustificativa, e estava completamente conec-
tado ao valor simbdlico dessa nova cidade.
O concurso exigia, ainda, que o plano fosse
totalmente diferenciado das demais cidades
brasileiras, afastando-se do tradicional ur-
banismo colonial do Brasil.

O projeto vencedor de Lucio Costa se
estruturava em 23 itens, cada um descre-
vendo um aspecto da cidade. Obviamente,
transporte era um dos mais importantes
componentes do plano e um dos mais ino-
vadores também. Oito itens eram totalmen-
te devotados a explanagao de como o trans-
porte e a mobilidade se desenvolveriam na
capital.

Os aspectos mais significativos do
transporte no plano de Lucio Costa séo cru-
Ciais para o entendimento da situacdo atual
do transporte em Brasilia e, especialmente,
do Plano Piloto. O plano propds: 1) Dois ei-
XO0S principais que teriam “faixas de trafe-
go rapido” e sem intersecOes, destinadas ao
transporte motorizado; 2) A separagéo en-
tre o trafego motorizado e o de pedestres;
3) Espacos significativos para os automoveis
no centro da cidade; 4) Auséncia do uso
misto de solo.

Figura 1 — Croquis representando a idéia inicial para os eixos estruturadores
da cidade e o plano esquemdtico de Brasilia

Parrocane
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Plano Piloto
10 de marco de 1957
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Costa escreveu no seu plano que a in-
tersecdo entre os eixos monumental e re-
sidencial pediam a cria¢do de uma ampla
plataforma onde apenas estacionamentos
e transito local seriam permitidos (Costa,
1960) (Figura 2). A area da plataforma é o
centro geografico e urbano da cidade; uma
area de grande valor simbdlico e urbanistico
onde Lucio Costa locou o Terminal rodovia-
rio central. No entanto, a ampla plataforma
acima do Terminal foi totalmente destinada
aos carros, ao invés de ser projetada como
um grandioso espaco publico para toda a
populacdo, ndo somente para 0s motoris-
tas. Essa decisdao de planejamento e proje-
to é um poderoso exemplo de como Bra-
silia veio a funcionar e de como as pessoas
circulam hoje pela cidade. Mais ainda, essa

e outras decisbes de projeto criaram uma
paisagem privatizada, projetada para servir
aos veijculos e nao as pessoas da cidade co-
mo um todo.

Apesar de nao haver uma mencgdo es-
pecifica sobre a restricdo do uso misto no
plano de Lucio Costa, o resultado final do
Plano Piloto é uma combinacdo de areas
com fortes restricbes de uso. As superqua-
dras sdo areas exclusivamente residenciais,
separadas por faixas de comércio e dreas de
educacdo e lazer. Ha setores especificamen-
te destinados a bancos, escritorios, hospitais
e servigos publicos. Nao hé éreas destinadas
ao uso misto, o que aumenta as distancias
entre as atividades, o que, conseqiientemen-
te, aumenta a necessidade de deslocamentos
motorizados.

Figura 2 — PlacaPorma do Terminal

Fonte: Arquivo Piblico de Brasilia.
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Em suma, Brasilia foi projetada de
acordo com as aspiracbes de Kubitscheck de
construir uma cidade do automavel (Ficher,
2000). Como a mobilidade sustentdvel ndao
era uma questao a ser considerada na época,
a cidade acabou totalmente dependente do
automovel, com um desenho pouco propicio
aos transportes publico e nao-motorizado.
As disténcias entre os diferentes setores sao
grandes, impondo grandes separacOes entre
os locais de trabalho, residéncia, comércio
e lazer. Essas distancias exigem transporte
motorizado, o que contribui para a desuma-
nizagao dos espacos publicos — muitas ve-
zes completamente vazios e ermos. As vias
largas e ininterruptas, bem como a grande
oferta de estacionamentos gratuitos facili-
tam a circulacdo e o uso dos carros, aumen-
tam a sua eficiéncia e tornam o automovel
ainda mais atraente. Brasilia possui uma ta-
xa de ocupagao de veiculos baixissima — 1.3
pessoas por veiculo motorizado — e destina
mais espaco para estacionamentos e vias
do que a absoluta maioria das demais me-
tropoles brasileiras — 457.800 m? ao todo
(ANTP, 2003). Essas evidéncias indicam que
a infra-estrutura de transporte e o espaco
publico de Brasilia s@o socialmente excluden-
tes, pois mais da metade da populagdo nao
tem acesso a um carro. [sso sugere, ainda,
que a cidade ndo possui uma distribui¢do
equitativa da infra-estrutura de transporte
e que seu sistema de transportes néo é so-
cialmente justo.

Outro aspecto importante do plano de
Costa que impacta diretamente a mobili-
dade urbana é a localizacdo das dareas resi-
denciais. Os lugares destinados a habitacao,
bem como a disténcia entre eles e os locais
de emprego e demais atividades é crucial
para o transporte em Brasilia. No caso da
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eqlidade social no transporte, a localiza-
cdo das areas residenciais de baixa renda é
ainda mais importante, como demonstrado
anteriormente.

Lucio Costa tratou a questdo da habi-
tacdo para diferentes classes sociais de uma
maneira utépica e relativamente ingénua.
Em seu plano, todas as classes sociais vive-
riam nas mesmas areas, 0 que seria regu-
lado apenas pelas diferencas no padréao dos
edificios. O governo seria responsavel por
prover habitacdo adequada para evitar a for-
macao de favelas e invastes (Costa, 1960).
De uma certa maneira, as inten¢des de Costa
indicavam um plano residencial muito mais
diversificado e progressista do que as pro-
postas atuais, pautadas basicamente no valor
monetario de cada localizacdo, privilegiando
0s mais ricos. O plano de Costa possuia uma
estratégia fundamental para evitar a perife-
rizacao atual, assim como a segregagao es-
pacial da cidade. Sua proposta era essencial-
mente inclusiva, distribuindo o espaco urba-
Nno e suas benesses de forma equitativa entre
a populacdo. Se aplicada, poderia ter minimi-
zado alguns dos problemas de acessibilidade
e mobilidade, que discutiremos adiante.

Infelizmente, a idéia da gradacao social
dentro das areas residenciais ndo foi posta
em pratica, e 0 governo falhou na implan-
tacdo desse aspecto do plano. As superqua-
dras planejadas por Costa eram — e ainda
sdo — muito caras, especialmente devido a
sua baixa densidade populacional, inviabili-
zando-as economicamente. Hoje, o metro
quadrado de um apartamento nas super-
quadras esta em torno de US$2,000, o do-
bro de valor em bairros semelhantes em ou-
tras cidades brasileiras. Brasilia é uma das
cidades mais caras para se viver no Brasil
(Onaga, 2003).
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Figura 3 — Mapa das cidades-satélites de Brasilia com o Plano Piloto em destaque

Fonte: SEDUH, 2007.

Também de acordo com o plano de
Costa, o Plano Piloto poderia acomodar 500
mil habitantes. Apenas quando esse numero
fosse atingido, seriam construidas as chama-
das cidades-satélites. No entanto, o governo
decidiu antecipar essa solu¢ao urbana e co-
megou a deslocar populagdes carentes para
areas distantes do centro mesmo antes da
inauguracdo da cidade. A primeira cidade-
satélite foi Taguatinga, criada em 1958 pa-
ra abrigar pessoas que viviam em invasdes
proximas aos canteiros de obras (Paviani,
1998). Hoje, Brasilia possui 29 cidades-sa-
télites (Figura 3).

A necessidade se construir uma cidade
inteira em apenas quatro anos exigiu uma
grande forca de trabalho, e milhares de
trabalhadores migraram de todas as partes
para participar da empreitada. A possibilida-
de de ter uma vida nova na capital foi um
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importante atrativo, ndo inicialmente com-
putado pelo governo local, que imaginava
que os trabalhadores retornariam as suas
cidades de origem apoés a construcgéo. Co-
mo iSO ndo aconteceu, 0 governo teve que
improvisar uma solucdao habitacional para
essa populacdo de baixa renda, e as cidades-
satélites foram inauguradas — sem a menor
infra-estrutura — para suprir essa demanda.

Pobreza e miséria eram absolutamente
incompativeis com a importéancia simbélica
de Brasilia, que ndo poderia reproduzir o0s
grandes problemas socioeconémicos das de-
mais cidades brasileiras. O governo decidiu
transferir as favelas e invasdes para areas
distantes pelo menos 25 km do centro. Essa
era uma clara tentativa de construir Brasilia
como ela foi sonhada por Kubitschek, e as
cidades-satélites foram a maneira mais rapi-
da e barata de produzir essa farsa.
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Figura 4 — Renda por regido em Brasilia

| medidalta
- alta

Legenda

01- Brasilia

02- Gama
03-Taguatinga
04- Brazlandia
05- Sobradinho

06

16- Lago Sul

Fonte: Adaptado de Codeplan, 2002.

Mesmo antes da inauguragao da capital,
0 padrao de urbanizagao de Brasilia estava
definido: um centro rico cercado por uma
periferia pobre e economicamente dependen-
te, 0 que agravou muito as questdes de aces-
sibilidade na sua paisagem social (Figura 4).

O transporte
em Brasilia hoje

Atualmente, Brasilia é servida por trés tipos
de transporte publico legal: 6nibus, metro e
vans. Existem, também, vans e Onibus irre-
gulares do chamado transporte “pirata”.

O sistema de 6nibus é o mais importan-
te dos modais publicos em Brasilia, trans-
portando mais de 14 milhdes de pessoas por
més (DFTRANS, 2006). Este é composto
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17- Riacho Funcdo
18- Lago Norte
19- Candandolandia

por 2.337 veiculos que cobrem 799 rotas,
das quais 73% sao de conexdo entre o Pla-
no Piloto e as cidades-satélites. Esse imenso
numero de rotas resulta em baixas freqién-
cias dos dnibus, com consequentes longos
periodos de espera. S&o 11 companhias de
6nibus, das quais apenas uma é do governo.
As rotas sdo divididas entre as companhias
para evitar competicdo interna por passagei-
ros. No entanto, a maioria das companhias
organiza suas rotas passando pelo Plano
Piloto, especialmente pelos principais eixos
de circulacdo. Essa questao aumenta o con-
gestionamento de veiculos dentro do Plano
Piloto, pois rotas com diferentes destinos
acabam por atravessar as mesmas avenidas.
Todos os 6nibus circulam em trafego misto,
pois ndo existem corredores exclusivos ou
quaisquer outras estruturas que privilegiem
sua circulagao (Figura 5).
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Figura 5 — Onibus circulando em trdfego misto, Brasilia

Fonte: Autor.

O sistema ndo possui tarifa integrada,
0 que significa que 0s passageiros pagam
por cada linha que utilizam. O sistema de
Onibus também ndo é integrado com o me-
trd. Além disso, as tarifas sdo definidas pela
distancia em relacao ao Plano Piloto, o que
onera ainda mais as comunidades carentes
das periferias.

O sistema metrovidrio (Figura 6) foi
inaugurado em 1993 e é administrado pelo
governo local. O metrd foi concebido para
ser complementado pelo sistema de 6nibus,
criando, assim, um sistema integrado de
transporte. Toda estacdo de metré deveria
funcionar em conjunto com um terminal de
onibus, j& que o sistema metrovidrio nao foi

Figura 6 — Mapa da rede metrovidvia

(1]
N

Fonte: Companhia do Metropolitano, 2007.
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concebido como um transporte “porta a por-
ta”, e sim como um meio de vencer as maio-
res distancia em menos tempo, sendo que
as pequenas distancia remanescentes seriam
cobertas pelos 6nibus. Atualmente, o metrd
conecta algumas cidades-satélites ao Plano
Piloto, mas o sistema ainda ndo funciona de
forma integrada, o que diminui sua eficacia,
especialmente para as populacdes carentes,
que nao podem arcar com 0s custos de mais
de uma passagem por trecho. No entanto,
ha planos para que o sistema passe a funcio-
nar de forma integrada dentro de dois anos,
e a rede metrovidria esta sendo expandida
rapidamente, com a construcdo de varias
novas estacoes.

O chamado sistema alternativo de
transporte de Brasilia € composto por vans
que transportam entre 13 e 16 pessoas. Es-
tas vans sdo de propriedade privada e nao
de empresas de transporte, embora todos 0s
donos fagam parte de uma cooperativa, que
responde a regulamentos do governo para
sua operacado (Figura 7). O sistema de vans
foi estabelecido em 1995 como uma solu-
cdo emergencial complementar ao sistema
de 6nibus nas cidades-satélites. O governo

distribuiu permissdes temporarias aos mo-
toristas e definiu as rotas a serem seguidas.
Essas rotas tinham menor demanda que as
dos 6nibus, mas eram essenciais a popula-
cao. No entanto, como a renda dos donos
das vans é baseada no numero de passagei-
ros transportados, as vans passaram rapida-
mente a circular pelas rotas mais rentaveis,
concorrendo com os Onibus e entre si. A fal-
ta de fiscalizacdo e a conivéncia do governo
permitiram que o sistema funcionasse dessa
forma totalmente desregulada e paralela du-
rante anos, o que dificultou a¢des regulado-
ras e organizadoras.

O governo atual esta substituindo as
vans por microdnibus, uma mudanca que
pode trazer um pouco mais de conforto e
segurancga para os passageiros, mas que nao
transformara os principais problemas des-
se sistema, ja que este permanecera com
as mesmas logistica e caracteristicas de ad-
ministraca@o. Calcula-se que 2.4 milhdes de
passageiros utilizem as vans por més.

Também ha outro sistema paralelo e
desregulamentado que circula ilegalmente
na cidade. Os “piratas” apareceram simulta-
neamente ao sistema alternativo, como uma

Figura 7 — O transporte alcernativo

Fonte: Autor.
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Pigura 8 — Ciclistas em trdrego misto na Ceiléndia, Brasilia

Fonte: Autor.

resposta natural para a demanda por mais
transporte. Brasilia, junto ao Rio de Janei-
ro, é a cidade brasileira com a maior frota
de transporte ilegal do pais, responsavel pe-
lo transporte de 4 milhdes de passageiros
por més (NTU, 2006). A falta de controle
governamental, corrupg¢do, assim como a
demanda publica constituem as principais
razoes para a existéncia desse enorme sis-
tema paralelo.

A situac@o ndo é melhor em relacdo as
bicicletas. Atualmente, Brasilia possui apenas
dois trechos ciclovidrios, que somam menos
de 5 km. A falta de infra-estrutura apro-
priada para as bicicletas é absolutamente
incompativel com a importéncia desse modal
para as comunidades mais pobres da capital,
onde os ciclistas sdo forcados a circular em
trafego misto, sem nenhuma protecdo (Fi-
gura 8). Ap6s décadas de descaso, 0 gover-
no atual desenvolveu o programa “Pedala
DF”, que inclui a construgao de 600 km de
ciclovias e ciclofaixas na cidade. Entretanto,
0 Secretdrio de Transporte ja admitiu, em
entrevistas recentes, que a idéia inicial foi
muito ambiciosa, e a populacdo deve espe-
rar que no maximo a metade do plano seja
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construida durante este mandato. De qual-
quer maneira, esta é na primeira vez na his-
toéria de Brasilia que o governo local decide
investir em infra-estrutura cicloviaria, e ain-
da ha muito a fazer até que possamos dizer
que Brasilia é uma cidade que preza pelos
ciclistas.

Sustentabilidade social
no transporte de Brasilia

Esta parte da pesquisa foi realizada com-
binando-se dados quantitativos da pesqui-
sa Origem/Destino [OD] desenvolvida pelo
Governo do Distrito Federal e dados qua-
litativos coletados pela autora através de
observacOes participativas. A pesquisadora
acompanhou, consensualmente, quatro pes-
soas que vivem na Ceilandia, uma cidade-
satélite de baixa renda de Brasilia, durante
todas as suas viagens em um determinado
dia da semana. E importante ressaltar que,
devido a pequena amostragem da pesquisa
qualitativa, esta ndo foi utilizada como fonte
de dados primaérios, mas como uma maneira
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de ilustrar os dados quantitativos da O/D
com situacoes reais, através de declaracoes
pessoais, fotografias e as prdprias obser-
vacOes do investigador. Os participantes da
pesquisa foram selecionados de acordo com
seu local de trabalho — em Brasilia, em outra
cidade de satélite ou em Ceilandia —, como
exemplos dos varios tipos de viagens possi-
veis. Todos os participantes eram mulheres,
embora isso ndo tenha sido previamente de-
finido. No entanto, esse fato ofereceu pers-
pectivas interessantes sobre a desigualdade
de género no transporte, especialmente em
relacdo a restricdo de mobilidade devido a
questdes de seguranca pessoal.

Ceilandia é a maior cidade-satélite de
Brasilia, com mais de 300 mil habitantes. A
renda média familiar da sua populacdo €é 5,6
salarios minimos, sendo, portanto, conside-
rada uma area de baixa renda pelos padrdes
do governo brasileiro. Quarenta por cento
da populagdo de Ceilandia nao completou o
ensino médio, embora o nivel de analfabe-
tismo seja baixo, 3%. Como Brasilia é uma
cidade muito jovem, mais de 38% da popu-
lacdo de Ceilandia tem menos de 19 anos,
e somente 5% tem mais de 60 anos. Me-
tade da populacdo de Ceilandia é composta
por imigrantes, especialmente do Nordeste,
a regido mais pobre no Brasil. Porém, mais
da metade da populagéo la reside ha mais
de dez anos. A maioria dos lotes é unifami-
liar, pequenos, com edificacbes de um ou
dois andares, 0 que resulta em densidades
populacionais bastante altas. Os quarteirdes
sdo muito longos, uma heranga do conceito
de superquadra de Brasilia que aumenta as
disténcias a serem percorridas a pé.

Ceilandia compartilha muitas de suas
caracteristicas com outras cidades-satélites
de Brasilia, como o processo de urbaniza-
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cao — resultado de politicas habitacionais
populistas de doagdo de lotes na periferia
em governos passados —, baixa renda, de-
pendéncia econdmica do Plano Piloto, alta
criminalidade, baixos niveis educacionais e,
relativo ao interesse especifico desta pes-
quisa, uma localizacao distante do centro
da cidade, além de forte dependéncia do
transporte publico e ndo-motorizado para
a mobilidade de sua popula¢do. Por essas
razdes, a populacdo de Ceilandia é repre-
sentativa das outras cidades-satélites de
Brasilia e as observacdes participativas
feitas 1& oferecem exemplos vélidos de in-
justica social no transporte que podem ser
generalizados para outras comunidades de
baixa renda da cidade.

Como mencionado acima, as observa-
¢Oes participativas incluiram quatro mulhe-
res que vivem na Ceiléandia. Os nomes das
participantes foram alterados para preser-
var suas identidades. A primeira participante
é Ana, uma mulher de 25 anos. Ela mora em
uma edicula construida atrés da casa de sua
mae, no mesmo lote, uma pratica comum
nas comunidades de baixa renda em Brasi-
lia. Ana trabalha durante o dia como secre-
téria em um escritério na Asa Norte (Plano
Piloto) e estuda Administracdo a noite em
uma faculdade particular localizada na Asa
Sul (Plano Piloto). Ana usa transporte mo-
torizado particular (como passageira) e 6ni-
bus escolar como seus principais modos de
transporte. A segunda participante € Julia,
uma mulher de 20 anos que vive e trabalha
meio periodo como professora em uma es-
cola particular na Ceilandia. O seu modo de
transporte principal sdo as vans. A terceira
participante é Adriana, de 35 anos, que vive
na Ceilandia, trabalha como balconista em
Taguatinga, uma cidade-satélite adjacente a
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Ceiléndia, e estuda a noite em uma faculdade
particular localizada em um centro comer-
cial de Taguatinga. Ela utiliza 6nibus e vans
como seus principais modos de transporte.
A quarta participante é Simone, a mais jo-
vem do grupo, com 19 anos de idade. Ela
vive em Ceilandia, trabalha durante o dia na
Asa Sul e estuda Administracé@o a noite na
mesma faculdade de Adriana, em Taguatin-
ga. Ela utiliza principalmente os énibus. A
diversidade de atividades, os locais de ativi-
dades e modos de transporte provéem uma

ampla quantidade de exemplos de viagens
diferentes, assim como as necessidades, de-
safios e diferentes estratégias utilizadas pa-
ra superar os problemas de transporte. Os
resultados das observagdes foram usados
para ilustrar os dados estatisticos da pes-
quisa Origem/Destino e foram integrados a
analise de dados.

A Tabela 1 sintetiza os dados coletados
sobre Brasilia e a equidade social no trans-
porte de acordo com os critérios definidos
anteriormente.

Tabela 1 - Brasilia: cricérios para a sustentabilidade social no transporte

o
5 Plano Piloto: 256.064 habitantes (12,5% da populagéo total)
@ | fempo gasto nas viagens | Cidades-satélites: 1.795.082 hanitantes (87,5% da populacéo fotal)
_§ total: 2.051.146 habitantes
46% da populagdo ndo possui carro; 457,800 m? de vias'; 114,450 m?
fransporte privado de estacionamentos; ndo restricdes a circulagdo de veiculos particulares;
o 1,3 pessoas por carro
=}
2 | transporte pGblico dnibus e metrovidrio; &nibus em tréfego misto
v
g bicicletas néo hé
£ calgadas de qualidade variavel de acordo com a érea; calcadas
pedestres melhores no centro e calcadas ruins na maioria das cidades-satélites;
nenhuma rua de pedestre ou passeios
tarifas ndo integradas
” tarifas dos nibus cobradas por disténcia; metrd tem tarifa Gnica
£ | transporte poblico — - - —
2 programas especiais: viagens gratuitas para idosos e deficientes;
(S
descontos para estudantes; viagens de metrd com 50% de desconto nos
finais de semana
2 | niveis de mobilidade 1,4 viagens por pessoa por dia; niveis de mobilidade variam de acordo
38 com a renda
3 . 37% por transporte privado motorizado; 33% por transporte piblico;
2 | viagens por modal °° P P N P ; °P P P !
30% por modos ndo-motorizados
g% 444 mortes em 2002; violéncia urbana é uma realidade para pessoas
£ | acidentes de transito que andam a pé e/ou usam transporte piblico, especialmente as
g mulheres
0
a : . . - . L
E tempo gasto nas viagens | viagens de dnibus sdo 4 vezes mais longas que as de carro, em média
S e
o9 . . 84% das viagens s@o por motivo de trabalho e estudo; 3% para
2 2 | motivo da viagem ) :
5 alimentagdo, compras e lazer

Fonte: Codeplan, 2002.

(1) Esta érea se refere apenas ao Plano Piloto.
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Avaliacdo dos dados

Segue agora uma avaliacdo mais especifica
dos dados coletados em relacdo aos critérios
de sustentabilidade social do transporte em
Brasilia.

InFra-estrutura

Em termos de infra-estrutura disponivel por
modo, ha uma forte disparidade entre os
automoveis privados e os outros modos de
transporte. Brasilia tem drea abundante de
vias e estacionamentos, enquanto o modo
de transporte publico mais usado, o 6nibus,
assim como as vans do sistema alternativo,
ndo possuem nenhuma infra-estrutura ex-
clusivamente projetada para melhorar seu
desempenho, como vias exclusivas. Os 6ni-
bus circulam em trafego misto, sofrendo
as consequéncias dos congestionamentos
devido ao excesso de carros. O sistema de
metrd tem grande potencial para aumentar
0 numero de passageiros transportados,
uma vez integrado ao sistema de 6nibus.

Por agora, o metr6 ainda é subutilizado, e a
falta de conectividade diminui sua eficiéncia.
A infra-estrutura para bicicletas se restrin-
ge a um par de bairros e ciclovias dentro de
parques urbanos dedicados a atividades de
lazer. No centro da cidade existem cal¢adas
em bom estado — recentemente reformadas.
Porém, os pedestres enfrentam varios pro-
blemas em termos de conectividade, conti-
nuidade, qualidade e seguranca nas calgadas,
particularmente nas cidades-satélites. Esse
fato ficou claro durante o trabalho de cam-
po, pois todos os participantes vivem em
ruas que nao possuem cal¢adas ou estas es-
tavam em péssimas condi¢des (Figura 9).
Os horarios dos 6nibus estdo disponi-
veis pela Internet e por um numero de tele-
fone gratuito. Os pontos de 6nibus ndo pos-
suem qualquer informacao sobre as linhas
que os cobrem ou o horéario delas. Uma
analise dos horarios de 6nibus disponiveis
no sitio do governo mostrou que as cidades-
satélites sdo mal servidas por 6nibus nos pe-
riodos entre-picos e finais de semana, quan-
do os 0Onibus circulam em intervalos de 30
minutos a uma hora. Durante os horérios de
pico, a maioria cidades-satélites tem Onibus

Figura 9 — Cal¢adas na Ceildndia

Fonte: Autor.
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a cada quinze minutos, sendo que esses ho-
rarios de pico sdo restritos aos periodos das
6 as 7 horas da manhd e das 18 as 19 horas
em algumas areas.

O metré funciona das 6 horas as
23h30, com intervalos de 5 a 14 minutos,
dependendo da estacdo. Esse horério de
servico foi recentemente ampliado das 22
horas para as 23h30, para servir as pessoas
que estudam a noite. Essa modificacdo nos
horarios de funcionamento do metré incluiu
os finais de semana, além de um desconto
de 50% na tarifa. Essa nova politica teve
grande impacto na oferta de op¢oes de lazer
para as popula¢des que sao servidas pelas li-
nhas de metrd.

Acessibilidade

Em termos de acessibilidade do sistema de
transporte publico, h& dois problemas prin-
cipais indicados pelos dados. Primeiro, as
tarifas de 6nibus e de metrd ndo sdo inte-
gradas, o que forca as pessoas que preci-
sam usar mais de uma linha a pagar mais
de uma tarifa, restringindo a mobilidade
das populacbes pobres. Segundo, a tarifa
de 6nibus é calculada de acordo com as dis-
téncias percorridas, e as comunidades mais
pobres da periferia de Brasilia pagam as ta-
rifas mais caras.

O Plano Piloto de Brasilia concentra a
maioria absoluta dos postos de trabalho —
44,80% - enquanto o segundo lugar, Ta-
guatinga, abriga somente 10,71%. Essa
concentragao tem fortes impactos no trans-
porte, pois ocasiona um grande numero de
viagens didrias para o Plano Piloto. No que
tange a educacdo, as escolas elementares e
secundarias sdo bem distribuidas entre to-
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das as areas, embora a maioria das univer-
sidades e faculdades esteja concentrada no
Plano Piloto e em Taguatinga. Uma obser-
vacdo importante do trabalho de campo em
Ceilandia é que trés das participantes estu-
dam a noite, além de manterem seus em-
pregos em tempo integral, mas nenhuma
delas estuda na Ceilandia. Suas faculdades
estdo situadas no Plano Piloto ou em Ta-
guatinga, o que acrescenta desafios as suas
rotinas, como mais tempo e dinheiro gastos
em transporte e seguranca.

Mobilidade

Outro aspecto analisado pelos critérios é o
nivel de mobilidade. O nivel de mobilidade
médio para Brasilia é 1,4 viagens por pes-
soa por dia, incluindo-se viagens a pé com
mais de 15 minutos de duracdo. Quando as
viagens a pé sao excluidas, a mobilidade mé-
dia cai para 1,02. Ndo surpreendentemente,
h& grandes diferencas entre as dreas mais
ricas e mais pobres. Por exemplo, o nivel de
mobilidade de moradores do Plano Piloto é
1,86, enquanto em Planaltina é de apenas
1,08. As pessoas com rendas mais baixas
viagjam menos, limitando suas viagens ao mi-
nimo necessario. Os nimeros do critério de
motivos de viagem confirmam esse fato.

A divisdo modal do transporte (viagens
por modo de transporte) em Brasilia é se-
melhante a outras cidades brasileiras e cida-
des em outros paises em desenvolvimento,
com altas porcentagens de viagens feitas
por transporte publico e a pé, especialmente
quando comparadas a paises desenvolvidos.
Em Brasilia, o transporte publico respon-
de por 33% das viagens; o transporte pri-
vado, por 37%:; viagens a pé, por 28% e

pp. 293-317  1° rem. 2008

311



312

carolina pescatori candido da silva e caru bowns

as bicicletas e motocicletas respondem por
apenas 2%. Os modos mais sustentaveis,
que sdo o transporte publico e 0 ndo-mo-
torizado, respondem por 64% das viagens
em Brasilia. Esse padréo de distribui¢cdo mo-
dal é mais ambientalmente sustentavel que
na maioria dos paises desenvolvidos, onde
a porcentagem de viagens por automoveis
particulares ¢ muito maior. O desafio em
Brasilia, bem como na maioria das cidades
de paises em desenvolvimento, é que o al-
to indice de viagens por modos sustentaveis
de transporte ndo é resultado de um um
planejamento de transporte que prioriza o
transporte publico. Ao contrério, esses nu-
meros indicam que a populagdo é altamen-
te dependente do transporte publico e dos
modos ndo-motorizados porque ndo pode
dispor do modo mais confortavel, seguro e
flexivel: o automovel. A populagdo ndo tem
escolha; ela é obrigada a utilizar um trans-
porte publico de baixa qualidade, bem como
caminhar e andar de bicicleta por questdes
de economia. O que é visto como um padrao
de mobilidade ambientalmente correto é

ironicamente apoiado pela pobreza da popu-
lagdo, e isso ndo é socialmente sustentavel
(Figura 10).

As observacgbes participativas se ali-
nham com os dados quantitativos. Ana, uma
das participantes que trabalha durante o dia
e estuda a noite em Brasilia, se vale de va-
rias estratégias para ndo utilizar os Onibus
publicos, os quais ela considera lentos e des-
confortaveis. Ela vai trabalhar de carona no
carro de uma amiga e paga o equivalente a
tarifa de 6nibus para ajudar a motorista com
0s gastos de combustivel. Duas outras pes-
soas fazem 0 mesmo. Assim, o carro sempre
esta cheio. Para ir do trabalho para a escola,
ela pega outra carona, desta vez de graca,
com um colega de trabalho que estuda na
mesma faculdade. Para retornar a sua ca-
sa, Ana paga transporte escolar, pois ndo ha
Onibus direto da faculdade para a Ceilandia
e a caminhada do ponto de Onibus até sua
casa é perigosa. Ana gasta 18% do salario
em transporte. Ela acredita claramente que
a solugdo para seu problema de transporte
seria possuir um carro.

Figura 10 — Relacdo entre viagens por modo de transporte e renda

% de viagens
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Fonte: Adaptado de Codeplan, 2002.
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Apesar do transporte em Brasilia ser
centrado no automovel, 46% das residén-
cias ndo possuem um carro, enquanto so-
mente 17,55% tém mais de 1 carro por
casa. Isso implica duas situacdes: 1) as pes-
soas fazem muitas viagens em cadeia (o0 mo-
torista faz vérias viagens para levar passa-
geiros aos seus destinos antes de chegar ao
seu); 2) poucas pessoas tém acesso a carros
diariamente. No caso dos participantes da
pesquisa de campo, nenhum possufa um car-
ro, embora alguns membros de suas fami-
lias (pais ou irmdos) possuissem carros. No
entanto, elas ndo usavam 0s carros porque
seus donos tinham horarios diferentes ou
trabalhavam em dareas diferentes da cidade,
embora todas tenham expressado desejo de
usar os carros.

Seguranga

Considerando-se o tamanho de sua popula-
¢do, Brasilia tem um numero extremamente
alto de fatalidades em acidentes de transito
por habitantes (Denatran, 2002). Embora
existam vérias razfes para o alto nimero de
vitimas fatais em acidentes de trénsito, um
fator critico é a forma urbana de Brasilia:
ruas largas que permitem velocidades mais
altas, levando a acidentes mais fatais e fre-
quentes. Para que se atinja sustentabilidade
social no transporte, é fundamental que a
seguranga das pessoas seja considerada mais
importante que a velocidade dos carros e a
fluidez do transito.

Outra ameacga para seguranc¢a no
transporte é apresentada pelo sistema de
transporte alternativo. As vans circulam em
alta velocidade nas vias, fazendo ultrapassa-
gens perigosas e desrespeitando as leis de
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transito como forma de conseguir mais pas-
sageiros a cada ponto de embarque. Quando
acompanhei Adriana, usamos uma van para
ir do seu trabalho a faculdade, ambos em
Taguatinga. O motorista ja tinha deixado o
ponto de Onibus, mas o cobrador ndo fe-
chou a porta do furgao. NOs percorremos
uma grande distancia com aquele homem
em pé, na extremidade do veiculo, com a
porta aberta.

Um desafio extra para a seguranca esta
relacionado ao ambiente construido. Consi-
derando que a maioria dos bairros da cidade
ndo tem uso misto, boa parte das ruas fica
vazia a noite e as pessoas que tém que cami-
nhar ficam mais suscetiveis a violéncia urba-
na devido a falta de “olhos na rua” (Jacobs,
1961). Quando eu estava caminhando com
Julia do ponto de 6nibus para sua casa por
volta das 19 horas, fomos verbalmente as-
sediadas por trés homens que andavam na
rua. Sentimos-nos inseguras, especialmen-
te porque ndo havia mais ninguém na rua
e todos os edificios circunvizinhos tinham
paredes cegas; nenhuma casa tinha sua fa-
chada dianteira voltada para a rua. Como
Julia estava familiarizada com o lugar, nos
aconselhou a caminhar por uma rua para-
lela até alcancarmos uma avenida comercial
proxima, onde estarfamos mais seguras. A
tensdo na face de Julia era uma indicacao de
sua vulnerabilidade e de como caminhar sob
tais condi¢des urbanas pode ser desagrada-
vel e potencialmente perigoso.

Tempo
Em relacdo ao tempo gasto no transpor-
te, as viagens de 6nibus em Brasilia séo,

em média, 4 vezes mais longas que as de
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carro. A diferenca de tempo entre viagens
de carro e de 6nibus é causada pela falta de
infra-estrutura projetada para melhorar a
eficiéncia das viagens de 6nibus, como cor-
redores de énibus para evitar 0s congestio-
namentos causados pelo excesso de carros.
Um bom exemplo é a diferenca de tempo
entre as viagens de Simone e Ana. Simone
gasta aproximadamente 1h45 para chegar
ao trabalho de 6nibus, enquanto Ana gasta
apenas 56 minutos de carro. No entanto, o
trabalho de Ana é dez quilébmetros mais dis-
tante que o de Simone. Simone gasta quase
0 dobro de tempo para cobrir uma distancia
menor que Ana.

Motivo das viagens

Em relagdo aos motivos das viagens, trabalho
e estudo sdo responsaveis por 83,96% de
viagens, enquanto compras, lazer e alimen-
tacdo contabilizam apenas 3,10%. Esses nu-
meros também variam muito de acordo com
a renda. Geralmente, pessoas de baixa renda
viajam menos para fazer compras e lazer,
restringindo suas op¢des ao que esta disponi-
vel em seus proprios bairros. Realmente, um
das reclamacdes principais dos moradores
das cidades-satélites ¢ a falta de opcdes de
lazer nas suas comunidades. As participantes
desta pesquisa viajam menos durante fins de
semana. Ana reclamou da falta de opgdes de
entretenimento em Ceilandia, o que a obriga
a viajar para Taguatinga e Brasilia. Simone
também reclamou da falta de opg¢des de la-
zer em Ceilandia, e restringe suas viagens no
fim de semana a igreja.

Os dados de mobilidade para Brasilia
indicam uma forte relacdo entre pobreza e
exclusdo social no transporte. Em resumo:
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e as pessoas com baixa renda dependem
mais de transporte publico;

e elas caminham mais, embora as calca-
das nos seus bairros sejam raras ou estejam
em péssimas condicdes de conservacao;

e vivem mais distantes dos centros de
emprego e pagam tarifas mais caras para
conseguir trabalhar;

e 530 mais vulneraveis aos acidentes de
trénsito e a violéncia urbana;

e possuem niveis de mobilidade mais bai-
X0S que populacbes mais ricas;

e vigjam menos para entretenimento e
compras;

e gastam mais tempo nas viagens; e

e t&m menos flexibilidade nas viagens.

Conclusoes

E quais sdo os motivos para tamanhas dife-
rencas? Elas sdo conseqiéncia, em grande
parte, de o desenho e a configuracdo urba-
na de Brasilia serem voltados para carro,
mesmo que as populacdes pobres ndo pos-
sam pagar por ele nem tirar proveito das
suas vantagens. No entanto, uma solugao
dentro do paradigma do transporte susten-
tével ndo seria ampliar o0 acesso ao carro, e
sim oferecer mais mobilidade a toda a po-
pulacdo de maneira a minimizar os custos
ambientais relacionados ao transporte. O
exemplo dos paises desenvolvidos que in-
vestiram significativamente no transporte
individual motorizado mostra que esse tipo
de planejamento de transporte maximiza
0s impactos ambientais, criando ambientes
urbanos e rurais dominados pela individua-
lidade nociva do automovel e cada vez mais
distantes do conceito de sustentabilidade
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multidimensional considerado por este es-
tudo. No mais, esse sistema ndo contribui
para minorar a exclusao social das popula-
¢Oes urbanas carentes, que ainda sé@o maio-
ria nos paises em desenvolvimento (Lucas,
2004; Hanson e Giuliano, 2004). O es-
praiamento urbano, o alto consumo de ter-
ras agricolas e florestadas, o alto consumo
de recursos ndo-renovaveis e a decadéncia
dos espacos publicos sdo apenas alguns dos
problemas que desafiam nacbes desenvolvi-
das altamente motorizadas.

Os paises em desenvolvimento que se-
guem uma linha semelhante de planejamen-

Carolina Pescatori Candido da Silva

to de transporte estdo sujeitos aos mesmos
problemas. Esses paises tém que considerar
sua baixa motorizacdo como uma vantagem
e ndo como um estigma de subdesenvolvi-
mento. Na verdade, a distribuicdo modal
desses paises, com alto uso de transporte
publico e modos ndo-motorizados, pode ser
considerada ambientalmente sustentavel.
Os planejadores, urbanistas e governos de
paises em desenvolvimento tém que consi-
derar politicas alternativas e programas que
melhorem a inclusdo social pelo transporte,
procurando manter essas estatisticas de mo-
bilidade favoraveis.
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