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resumo «
Este artigo discute o Programa de Transporte
Urbano de Brasilia. Brasilia € uma metropole
dispersa, com grandes as distancias casa-tra-
balho, e padrées de expansado que estédo ape-
nas piorando este panorama. O Programa de
Transporte Urbano foi criado em 2007 e espe-
ra uma redugdo na emissao de gases toxicos
a atmosfera. Segundo ele, isso sera obtido por
meio de a¢des que aumentem a fluidez do tra-
fego e diminuam os engarrafamentos. Nada é
mencionado sobre o que fazer com o crescen-
te aumento de veiculos privados na cidade (um
milhdo, em maio de 2007), que estardo ainda
mais livres para circular assim que as solucdes
convenientes previstas forem implantadas. Ten-
do em mente que qualquer omissao relacionada
a frota de veiculos privados é uma agao que a
favorece, e que, portanto, sera ndo inclusiva e
ambientalmente perigosa, este artigo analisa
0s objetivos e implicagbes do Programa, assim
como oferece um cenario alternativo a ele.

Palavras-chave: Brasilia, Programa de Trans-
porte Urbano, abordagem ambiental.

abstract

This paper discusses Brasilia’s Urban Transport
Program. Brasilia is a sparse metropolis where
distances between home and work are big, and
the expansion trends are only making this pan-
orama worse. The Urban Transport Program
was created in 2007 and expects a reduction
in the amount of toxic gases emitted to the at-
mosphere. It explains that this will be achieved
by solutions that will increase traffic fluidity and
decrease traffic overcrowding. Nothing is men-
tioned about what to do with the rising number
of private vehicles in the city (a million, in May,
2007), that will feel even more free to circulate
with all those convenient solutions. Having in
mind that any omission related to the private ve-
hicle fleet is an action that favors it, and, thus,
will be environmentally dangerous and non in-
clusive, this paper analyzes the Program’s goals
and its implications, as well as offers it an alter-
native scenario.

Keywords: Brasilia, Urban Transport Program,
environmental approach.
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O Programa de Transporte Urbano de Brasilia: uma abordagem ambiental

1. Introducao

Brasilia €, de nascenca, uma high carbon city,
ou uma cidade que emite altos valores de CO,,
Da sua concepgao original rodoviarista as suas
politicas de expansao e ocupacéo de solo, tudo
tem reforcado a caracteristica de que o carro — e
nao o pedestre — é a medida tanto das suas po-
liticas de planejamento urbano quanto das mais
corriqueiras agdes do poder publico na cidade.
Uma jornalista, ao comentar em sua coluna di-
aria que seu carro havia ido para o conserto, e
que por isso ela havia ficado “orf4 de carro” por
“27 longas e atordoadas horas”, escreve: “Pare-
ce meio antipatico e desrespeitoso para com o
milhdo e meio de brasilienses que ndo tém um
quatro rodas a sua disposi¢do, mas é fato, cru e
nu: quem n&do tem carro nesta cidade vive como
um naufrago” (Freitas, 2009).

Apesar de a cidade favorecer o carro, e possuir
uma frota que em maio de 2009 era de 1.086.015
veiculos, dos quais 75% sao automoveis (IBGE e
DETRAN-DF), mais de 63% da populagéo ainda
se desloca por meio de transporte publico e ndo
motorizado. No entanto, este padrao de mobili-
dade se estabelece por falta de opc¢ao, ndo por
escolha dos habitantes com menor poder aqui-
sitivo (Silva e Bows, 2008). O transporte publico
é ineficiente, insuficiente, desconfortavel e inse-
guro (em abril de 2009 registrou-se um assalto a
Onibus a cada 5 horas no DF. PMDF), e redes de
calgadas e ciclovias s&o precarias ou inexisten-
tes, o que desestimula o uso do transporte nao
motorizado e coloca seus usuarios em situacoes
de desconforto e risco (46.5% das 456 vitimas
fatais do transito em 2008 eram pedestres ou ci-
clistas. DETRAN-DF). Transporte publico e nao
motorizado em Brasilia é, portanto e lamentavel-
mente, visto como coisa de pobre.

N&o por acaso, carro € um dos bens de consu-
mo mais cobicados pela populacdo, que cresceu
20% de 2000 a 2007, enquanto a frota de veicu-
los cresceu 65%, no mesmo periodo. O efeito do
espraiamento suburbano tipico da expanséo da
cidade faz com que uma familia de classe média
de 5 pessoas que vive a 20 Km do centro gaste
450 litros de gasolina e emita 7.3 ton de CO, por
més com seus dois carros. Diariamente enfrenta-
se 60 Km de congestionamento nas vias do DF
(contribui para isso o fato de 60% dos carros que
circulam transportarem apenas seu condutor);
ha um déficit de aproximadamente 30 mil vagas
de estacionamento no centro da cidade, o que
faz com que automoveis invadam areas verdes e
areas livres publicas em busca de espaco. A in-
satisfagdo, por parte de todas as parcelas da po-
pulagéo, é geral, e os prejuizos sécio-ambientais
advindos desta situagdo séo enormes.

Frente a esta situacdo, o Governo do Distrito
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Federal — GDF — aprovou, em 2007, um Pro-
grama de Transporte Urbano para aprimorar o
transporte publico da capital. A iniciativa, chama-
da de Brasilia Integrada, pode ser considerada
um grande avango neste campo, especialmente
por ter como objetivo geral: “promover a mobili-
dade no Distrito Federal de forma a aumentar a
integragdo dos nucleos urbanos e melhorar as
condigcbes de equidade e qualidade de vida da
populagédo”. No entanto, concentra-se apenas no
transporte publico coletivo e ndo contempla todas
as possiveis formas de deslocamento na cidade
e sua interacdo, nem as associa a estratégias de
uso e ocupacédo de solo. Mais preocupante do
que isso: nao explicita a opgéo de alterar o mo-
delo de mobilidade da cidade, desencorajando
0 uso automovel particular: a Gnica op¢ao que,
com todos os seus desdobramentos e implica-
coes, pode fazer com que Brasilia passe a ser.
progressivamente, uma low carbon city, ou uma
cidade que emite baixos valores de carbono.

Este trabalho, ap6s caracterizar brevemente a
estrutura urbana da cidade, analisa os objetivos
e intervencdes do Programa de Transporte Ur-
bano do DF enquanto comenta as conclusdes
presentes no Relatério de Avaliagdo Ambiental
Estratégica (relevante documento complemen-
tar, elaborado para fins de obtencéo de financia-
mento junto ao Banco Interamericano de Desen-
volvimento — BID) e discute suas implica¢des. Ao
final, especula sobre possiveis solu¢des que se-
jam complementares ou alternativas as do Pro-
grama e que possam contribuir para uma mobili-
dade urbana com baixa emissdo de CO, no DF.

2. Brasilia

Brasilia € uma metrépole peculiar no que con-
cerne a ocupagao do territorio. Ela € uma das
cidades mais dispersas do mundo e a sua den-
sidade populacional, a diferenca de outras ci-
dades, aumenta a medida em que se afasta do
centro. Nesse centro, que dista 11 Km do seu
centro morfolégico — area mais acessivel a cida-
de como um todo — estdo concentrados 80% dos
empregos formais nela existentes. Some-se a
isso o fato de pouco mais de 15% da populagao
viver a um raio de menos de 10 Km de distancia
dele, e temos como resultante grandes distan-
cias emprego-moradia. As implicacées na mobi-
lidade séo evidentes. O mapa a seguir (Figura
01) ilustra a realidade de Brasilia, que aqui é
considerada ndo apenas como o Plano Piloto — a
parte que materializa o projeto de Lucio Costa e
€ o nucleo principal da area tombada da cida-
de — mas como todo o DF: 2.455.903 habitantes
(que cresce para 3.263.535 habitantes, quando
consideramos as cidades dormitério do entorno
imediato). A frota de veiculos registrados no DF



é de 964.534 e isso configura um média de 2,5
pessoas por veiculo. Os dados séo de 2007.

A politica de expansao adotada desde o inicio
da construcao da cidade foi a de se criar assen-
tamentos principalmente baseados na habitacao
unifamiliar, distantes do Plano Piloto, muitos de-
les tendo surgido a partir da realocagao de inva-
soes/favelas removidas. Eram local de moradia
daqueles com baixo poder aquisitivo que depen-
diam da oferta de empregos do Plano Piloto e
que, para deslocar-se, frente as grandes distan-
cias, tinham como Unica alternativa o transporte
publico rodoviario. Estes locais se adensaram,
mas a quantidade de empregos que oferecem
ainda é irrelevante, e seus habitantes, muitos
agora motorizados, continuam dependentes do
deslocamento diario ao centro.

A cidade se configurou polinucleada, e bairros
destinados a baixa renda continuaram sendo
criados longe do centro. A classe média come-
cou a ocupar ilegalmente terrenos ao redor da ci-
dade, muitos deles publicos e em areas de prote-
cao ambiental, pratica que persiste até hoje. Ela
também mereceu setores que vém sendo cria-
dos para ela, como Aguas Claras — o bairro mais
verticalizado do DF — que surgiu para justificar a
linha de metré entre o Plano Piloto e a cidade-
satélite de Taguatinga. A construcao do metré foi
um grande passo para articular os nucleos da ci-
dade, e hoje ele vai até Ceilandia e Samambaia.

O movimento pendular, a falta de conexéo entre
as partes da metropole, a existéncia de vazios
urbanos e areas de baixa densidade em locais
completamente servidos por infraestrutura — de
transporte, inclusive — contribuem para Brasilia
ter, hoje, um sistema de transporte publico caro,
ineficiente e nada atraente. A bicicleta sempre foi
relacionada apenas a atividades de lazer, e o pe-
destre sempre pareceu ter menos direitos que o
automovel.
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Figura 01: Mapa do DF. As circunferéncias indicam raios de
10, 20 e 30 Km de distancia do centro de empregos. Em por-
centagem esta registrada a populacé@o que vive dentro deste
intervalo espacial, segundo censo de 2000, IBGE. Em branco
estdo as areas que concentram a maioria dos empregos for-
mais da metropole. Em preto, esta marcada a localizacao do
seu centro morfologico.

3. O Programa de Transporte Urbano
do DF - Brasilia Integrada: discussao

O Brasilia Integrada institui o Sistema Integrado
de Transporte do DF e o Sistema de Bilhetagem
Automatica, de acordo com o que consta na Lei
Distrital 4011-2007, e da outras providéncias
para alcancar seus objetivos de mobilidade.

Estas providéncias buscam, basicamente:

- aprimorar o servigo do transporte publico —
combate ao transporte pirata; renovacéo de
frota; ampliacdo de frota rodoviaria e me-
troviaria; implantagdo de VLT; ampliagéo de
rota metroviaria; integracao de modais; intro-
ducéo da bilhetagem automatica; criagéo de
corredores exclusivos para 6nibus; implanta-
cdo de terminais, pontos de transferéncia e
abrigos e

+ desafogar o transito - ampliacdo de vias;
construcdo de vias marginais; construgao de
novas vias; ampliacdo de pontes e viadutos
e construcao de viadutos.

E inegavel o avanco que o Programa traz para o
Distrito Federal. A ampliacéo das atuais linhas do
metrd; a ligagdo do aeroporto com a cidade por
meio de um eixo viario acessivel (iniciativa quem
tem forte relagdo com o fato de Brasilia ser uma
das cidades-sede da Copa do Mundo de 2014) e
a preocupacao com a diminui¢éo dos tempos de
trajeto e com o aumento do conforto e seguran-
ca dos usuarios de transporte publico séo todas
acoes necessarias e oportunas.

Apesar disso, o Programa esbarra numa falha
de abordagem. De acordo com o Relatério de
Avaliacdo Ambiental Estratégica, busca-se im-
plementar um sistema integrado de transporte
direcionado “aos usuarios, marcadamente os de
menor renda, que sdo dele cativos”, ao invés de
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Figura 02: Brasilia Integrada — espacializagio das intervengdes. Fonte: GDF, 2007.

ser direcionado a todos os habitantes da cidade,
inclusive — e principalmente — aqueles que nao
o utilizam. Isso porque, os “usuarios cativos” em
sua esmagadora maioria, pegam 6nibus e metrd
ou percorrem grandes distancias a pé ou de bi-
cicleta por falta de opgdo. Ainda que os Onibus
sejam mais novos e andem mais rapido, assim
que essas pessoas tiverem condigbes de adqui-
rir e manter um automoével, muitas delas o faro.
Segundo um morador: “Ha um jeito confortavel
de se viver em cada cidade. Em Brasilia, o tinico
jeito é possuindo um carro”.

Por que isso? Porque apesar do transporte publi-
co ser aprimorado, a cidade continua preocupa-
da com o conforto do automoével, que néo recebe
uma politica explicita de desencorajamento den-
tro do Programa, embora nele esteja claro que o
carro deve ser preterido em favor do transporte
publico e ndo motorizado. Quando se preten-
de realizar uma agéo voltada para o transporte
publico sem penalizar o transporte particular, o
carro continua sendo uma op¢ao ainda mais ten-
tadora.

Tome-se como exemplo a criagdo dos corredo-
res exclusivos para énibus. Quando o 6nibus vai
mais rapido, isso é um fator positivo para favore-
cer a equidade e tornar o transporte publico algo
atraente. Ocorre que os corredores serao feitos
apenas em avenidas que terdo sua capacidade
viaria aumentada, ainda que muitas delas ja pos-
suam trés faixas. Ou seja, os Onibus terdo uma
faixa exclusiva, mas os automéveis terédo a pista
inteira para si. Como bem resumiu um internau-
ta em um grupo de discussao sobre o Brasilia
Integrada: “Todo mundo esta torcendo para que
0 novo sistema dé certo para poder andar com
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0 seu carro tranquilamente em vias menos con-
gestionadas! Ndo vejo ninguém com projetos de
usar apenas o transporte publico e deixar seus 4
ou 5 carros na garagem!”

A intencdo de desafogar o transito &, sem davi-
da, benéfica, e deve ser perseguida. A motivacao
para isso, no entanto, ndo deve ser a preocupa-
cao em dar espaco suficiente a todos os carros
que hoje circulam na cidade e aos que ainda virao
inevitavelmente a integrar a atual 5% maior frota
de automoéveis do Brasil. Deve, sim, ser o com-
promisso com um padrao de mobilidade mais
sustentavel e ambientalmente desejavel, num
cenario de menos automoveis nas ruas, mesmo
que a frota cres¢a. Assim como vem sendo feito
com sucesso em muitas cidades do mundo, ao
invés de se aumentar o nimero de pistas, criar
vias marginais e construir novos viadutos, dever-
se-ia diminuir a capacidade viaria destinada ex-
clusivamente aos carros, em favor dos demais
meios de mobilidade.

E importante acrescentar, ainda que nao faca
parte do Programa nem seja mencionada como
acéo complementar a ele, a intencdo do governo
em solucionar o problema do estacionamento no
centro, estimulando com isso o transporte par-
ticular, com a criacdo de 15 a 20 mil vagas, a
maioria em garagens subterrdneas, que seriam
construidas por meio de uma parceria publico-
privada.

Ainda paralelos ao Programa, mas ndo neces-
sariamente integrados a ele, vém projetos e ini-
ciativas voltadas para o transporte ndo motori-
zado. Com relacdo a bicicleta, ha o Pedala-DF,
ambicioso programa que pretende construir 600



km de ciclovias pela cidade (dos quais 42 km ja
se encontram implantados); ha uma lei distrital
que permite que se possa transportar bicicletas
no metr6, mas que, frente a superlotacdo des-
te modal, vem causando grande polémica; ha a
previsdo do servico de aluguel de bicicletas em
terminais de integracéo, cujo preco aventado até
o momento & de 3 reais/hora, a partir da primeira
meia hora, que se pretende gratuita (e este valor
Nnao gerou a mesma reacao que a do preco das
garagens). Ha a iniciativa de recuperar e comple-
mentar calcadas, ainda que ela nao esteja vincu-
lada a um projeto especifico de se criar uma rede
de passeios segura e confortavel, que mereca
uma série de equipamentos complementares.
O pedestre, segundo um membro do GDF, “tem
sido lembrado. Afinal, Brasilia ndo é uma cidade
SO para carros. Todos nés, ao sairmos do carro,
viramos pedestres.”

Inverter a logica do automovel, como se vé, re-
quer nao apenas posicionamento quanto ao
modelo de mobilidade urbana desejavel para a
cidade de hoje e do futuro, mas também uma
mudanca de cultura. Isso felizmente vem ocor-
rendo aos poucos, a medida em que os impactos
negativos de determinadas escolhas comecam a
comprometer toda a qualidade do ambiente ur-
bano.

Some-se a isso 0 maior desafio a ser vencido
pelo brasiliense: a consciéncia da necessidade
de adocao de um padré@o de uso e ocupacgao do
solo que favorega uma apropriagdo mais demo-
cratica e sustentavel da cidade, com um melhor
aproveitamento de sua infra-estrutura. Em outras
palavras, a necessidade de se obter uma cidade
mais compacta, mais densa e com melhor dis-
tribuicdo das atividades em seu territorio. Brasi-
lia precisa imediatamente parar de crescer para
além de seu perimetro urbano atual, e passar a
crescer para dentro dele. Isso esbarra, logica-
mente, na questao patrimonial que, ao ser trata-
da com toda a seriedade e atencao que merece,
nao deve perder de vista a ténue linha entre pre-
servacao e segregacao.

A Ultima reviséo do Plano Diretor de Ordena-
mento Territorial do DF — PDOT —, define a rede
estrutural de transporte coletivo como elemento
que articula os nucleos urbanos e induz o desen-
volvimento de atividades econémicas. Dentre as
estratégias elencadas pelo Plano, destacam-se
as que buscam configurar novas centralidades
no DF “de forma a reduzir a segregacdo socio-
espacial e a estabelecer relagbes com os mu-
nicipios limitrofes” por meio: da dinamizagao
de espacos urbanos (delimitadas ao longo dos
grandes corredores de circulagdo da producgéo e
dos fluxos) e da implantagéo de pélos multifun-
cionais (localizados a um raio de 600 metros dos
terminais de integracao).
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O Brasilia Integrada nao faz mengéo ao PDOT.
Embora com ele se harmonizem algumas de
suas acoes, como a criagao da via Interbairros,
que sera uma importante articuladora de nucleos
urbanos, ele ndo se utiliza, de uma maneira ge-
ral, das estratégias e tendéncias de ocupacao de
territorio. Como amostra disso, nenhuma acao
contempla os nucleos da saida norte, ou oferece
alternativas de percurso circulares. O sistema de
integracado, da maneira como foi divulgado até
agora, parece estar pensado muito mais para fa-
cilitar o deslocamento dos usuarios em seus mo-
vimentos pendulares do que para permitir, pela
oferta de diferentes alternativas de trajeto, o am-
plo acesso a cidade e ao que ela oferece. Nao é
atraente um transporte publico que nao nos per-
mite chegar aonde queremos. Este € mais um
ponto a favor do automovel.

4. A questao ambiental

A questao dos ganhos ambientais passiveis de
serem obtidos com a efetivacdo do Programa
comparece de maneira muito timida na sua do-
cumentacdo. No rol dos resultados esperados
consta, por exemplo, que “as melhorias na circu-
lagao viaria e na redugdo de congestionamentos
contribuirdo para a reducdo da emissdo de ga-
ses toxicos na atmosfera, com efeitos ambientais
positivos como a melhoria da qualidade do ar’,
uma vez que “veiculos em velocidades constan-
tes tendem a emitir menos gases de combustao”.
Tem-se dai que esses “efeitos ambientais positi-
vos”ndo viriam como meta a ser alcancada, mas
como consequéncia de agbes como renovagao
de frota, modernizacdo tecnolégica e aumento
na fluidez do transito.

O Relatorio de Avaliagdo Ambiental Estratégica
preocupa-se com 0 monitoramento de poluen-
tes, mas nao estabelece nada sobre os gases
do efeito estufa. Nada é dito no Programa so-
bre emisséo de CO, e, portanto, nédo ha dados
quantificados sobre seu volume atual nem sobre
perspectivas de sua redugcdo com a implemen-
tacao do Programa. Ainda assim, mesmo sem
valores e estatisticas, é possivel inferir que, ao
se manter a légica do automovel, que se revela
por ingenuidade ou omissdo nas acdes presen-
tes no Brasilia Integrada, os danos ambientais,
em qualquer nivel, serdo incalculaveis.

O Relatorio se detém nos impactos ambientais
que a etapa das obras e a implantacéo do Pro-
grama vao gerar no entorno, como retirada da
cobertura vegetal ou aumento do escoamento
superficial da dgua da chuva. A visdo ambiental
do Programa é, portanto, de carater localizado,
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Figura 03: Brasilia Integrada — espacializaca
das intervengoes, com destaque para as faixa:
exclusivas para o transporte publico coletivo (|
nhas mais espessas) e a linha do metrd (linn
pontithada).

Figura 04: Engarrafamentos, nas linhas mais
espessas. Baseado em: Correio Brazilien-
se,16.03.2009.

Figura 05: Sintese das propostas, com desta-
que para as faixas exclusivas para o transporte
publico coletivo (linhas mais espessas) e a linha
do metrd (linha pontilhada).



Intervencgoes Vias

Av. Heélio Prates, EPTG
(Estrada Parque Taguatinga),
EPNB (Estrada Parque
Nucleo Bandeirante), EPIP
(Estrada Parque Ipé) e parte
da EPIA (Estrada Parque
Industria e Abastecimento)

Implantagédo de faixas
exclusivas para 0
transporte publico
coletivo

AdequacgOes viarias —
onibus trafegando com | Av. Comercial, Av. Central,
prioridade do lado | Via W3

esquerdo

Implantagdo ~ de - vias | eprg, EPNB, EPCL (Estrada
marginais = Para | parque  Ceiandia), EPGU
aumento da

capacidade viliia (Estrada Parque Guara)

Implantagao de faixa de | EPNB, EPGU, EPCL, EPDB
trafego adicional — para | (Estrada Parque Dom Bosco),
aumento de | EPAR (Estrada Parque
capacidade viaria Aeroporto)

Implantacao de faixa de
trafego  adicional e | Av. Samdu, Av. Comercial,

tratamento para | Av. Estadio, EPIG (Estrada
transporte publico | Parque Industrias Graficas)
coletivo

EPCL, EPTG, Aguas Claras,
EPVP (Estrada Parque
Vicente Pires), Guara, SIA
(Setor  de Industria e
Abastecimento), SOF (Setor

Implantagao de obras
de arte especiais -
para aumento  da

capacidade de Oficinas)/Sul, EPGU,
EPNB

Implantagao de via de

trafego reversivel, para EPCL

aumento da
capacidade viaria
Obras ja previstas | Ceilandia/Taguatinga, EPCL,
(marginais e ligacao) EPTG

Implantagéo de
acessos aos terminais | Plano Piloto
da Asa Sul e Asa Norte

Tabela 01: Intervencdes do Brasilia Integrada nas vias.
Fonte: GDF, 2007.

desvinculada da percepcgéo de que o padrdo de
mobilidade do DF traz implicagbes globais. Mes-
mo assim, estes impactos para o meio ambiente
local poderiam ser evitados se o transporte publi-
co fosse efetivamente priorizado.

Vale comentar especificamente sobre a implan-
tacao do VLT na Via W3, que se localiza na area
tombada e possui, nos seus 13.2 km de exten-
sao, um canteiro central de 10m de largura extre-
mamente arborizado, além de arvores nos dois
lados da via. Pode-se dizer que a imagem que
os habitantes da cidade tém da W3 é fortemente
influenciada pelo fator paisagistico. A solucdo da
implantac&o, no canteiro central, do VLT (surgida
a posteriori, ja que o Programa previa corredor
exclusivo para énibus) retirara necessariamente
toda a vegetagcdo atualmente existente. Os im-
pactos negativos desta decisao serdo tanto sim-
boélicos quanto ambientais.
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5. Especulacoes

O Brasilia Integrada apresenta as seguintes in-
tervencgdes relacionadas a faixas exclusivas para
transporte publico e a linha do metrd (Figura 03).
E interessante compara-las com o mapa de en-
garrafamentos na cidade, locais onde o trafego
literalmente para nas horas de pico (Figura 04).
E possivel observar que ndo ha intervencoes
propostas para algumas vias, incluindo algumas
dentro da area tombada, especialmente o Eixo
Monumental, onde ha grande concentracao de
empregos. A expansao dos canais de circula-
¢&0 que possuem areas criticas nao acompanha
toda a sua extensao. Apenas 15 dos 30 Km de
vias congestionadas receberéo faixa exclusiva
para transporte publico.

As demais intervencgdes estao listadas na Tabela
01.

As propostas que vém a seguir encontram-se
fundamentadas na discussé@o estabelecida ao
longo do trabalho, e tém como objetivo explicito
o estimulo ao transporte publico e o desestimu-
lo ao transporte individual, com vistas a reducao
das emissbes de CO, na cidade.

Inicialmente, isso é feito considerando-se um
contexto de ocupacao que, respeitando as ca-
racteristicas que fazem de Brasilia Patriménio
Cultural da Humanidade, prioriza: a cidade com-
pacta, a eliminacao de vazios, o aumento da
densidade, a habitacéo coletiva, a mistura de
usos, o crescimento ordenado para dentro dos
limites das atuais areas urbanas consolidadas,
para que nao se avance mais no territério natural
ou cultivado; e rejeita: o modelo de expansao por
condominios, ocupacdes ilegais e intervencdes
que causem grande impacto ambiental.

Partindo das intervencdes previstas no Brasilia
Integrada e da implantacéo do sistema integrado
e do sistema de bilhetagem automética, a pre-
sente proposta aumenta em 700% o numero de
Km de vias com faixas exclusivas ou corredores
para transporte publico. Para isso, na maior par-
te dos casos, a solucdo foi simplesmente reser-
var uma ou duas faixas ja existentes da via para
0 uso do transporte publico, ao invés de amplia-
la. Dentre as diretrizes que levaram a isso, estéo:

*  reduzir o espago de circulagao do transporte
privado;

*  evitar que as vias se tornem barreiras no te-
cido urbano (com isso, estimula-se o trans-
porte a pé, pois 0s pedestres nao se verao
obrigados ao incémodo ou a inseguranca de
utilizar passagens aéreas ou subterraneas
para realizar a simples operagdo de cruzar
uma rua);
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trazer as vias o aspecto de rua, e nao de
rodovia, para que o transito nelas se torne
mais amigavel, o que traz mais seguranca a
todos os envolvidos, em especial ao pedes-
tre e ao ciclista;

impermeabilizar o minimo possivel o solo;
manter ao maximo a cobertura vegetal e

economizar milhdes em recursos financeiros,
energéticos e ambientais ao ndo se propor
a construir faixas adicionais, vias marginais
ou mais obras de arte na cidade (que findam
sendo mais barreiras para os pedestres),
salvo em poucos casos em que a atual lar-
gura da via frente ao seu papel na cidade o
exigir. Esta economia deve ser integralmente
revertida em prol do transporte publico e nao
motorizado.

A solucéo foi disseminada por todo o territorio,
ndo se concentrando apenas na sua porgao sul e
sudoeste e traz as seguintes providéncias:

°
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Fazer com que os corredores da Av. Helio
Prates, EPTG, EPNB e EPIP chegassem
até o centro da cidade com faixas exclusi-

vas. Com isso, vieram intervengdes nas vias

que sdo complementares a estes percursos,
como por exemplo a EPIG, prolongamento
do corredor da EPTG, onde deve ser cons-
truido pouco mais de 3 Km de faixa para
transporte publico. Em prol da continuidade
dos corredores, eventualmente foi necessa-
ria a criacao de novos trajetos.

N&o realizar as intervengdes previstas para
a EPTG e a EPNB (vias marginais, alarga-
mento de vias, construcéo de obras de arte):
apenas reservar uma pista para o corredor
de 6nibus.

Contemplar o Eixo Sul-Norte (do Gama até
Planaltina), que abrange a via estruturadora
mais integrada e mais central da cidade: a
EPIA (Holanda, 2002). Esta providéncia bus-
ca suprir uma lacuna do Programa, que € ig-
norar a saida norte como parte da estrutura
viaria. Nele, o investimento para a constru-
¢do de faixas exclusivas sera maior, devido
a sua dimenséo e ao fato de apenas 1/3 dele
possuir trés faixas.

Retomar a proposta original de se optar pelo
6nibus na Via W3, s6 que agora em corredor,
solugdo muito mais econémica que preserva
tanto a vegetagao do canteiro central quanto
a imagem da via nos habitantes da cidade.

Reservar faixas exclusivas na EPAR, Eixo
monumental e Eixo rodoviario. Estas trés
vias ndo receberam intervencao no Progra-
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ma, mas sédo de extrema importancia para
ligacdo dos corredores ja descritos com o
centro de empregos, distribuicao de pessoas
na cidade e ligacao do aeroporto.

Estabelecer uma rota circular, dita Anel Plano
Piloto, com o objetivo de estruturar as novas
ocupacdes na parte noroeste da cidade, in-
terligar os demais corredores a area central,

Intervengoes (km)
Reserva de
faixas para Construcao de
TE de TP
s =
= o So |~
g| % g |8 % |5s|2ea
= () = /3 ° S5 |2FF
g ? & WolE e S oo
= s | 8| = |85 [E&
o S5 |5 [PaF
] S g = Esg
= x
s |=s| 2z |88|588
- & © =
-t
EPTG 21,7 3,6
EPNB 8
Eixo Sul- 2.5 50.4
Norte
§ W3 13,2
= EPAR 4.8
38
Eixo
Rodovidrio | 172
Eixo
Monument. 98
Ane! Plano 9 > 3
Piloto
L2 14
L3 4.1
L4 20
N3 2 3.5 2
S3 2 2
N4 1,4
EPAA 1,6 3.4
2| EspM 4.4
2 | Pontedk | 68
x
g EPCL 14,3
s | epcu 8.7
Ceil. Centro
Taguat. N 11,3 3,8 4.8 10
Comerpnal 57
Taguatinga
EPCT 6,4 3,5
EPVP 2.4 5,6
Interbairros 16
Anel Tagua
B 8,8
Ceil. Sam.
Total 1976 | 98 | 88,4 | 12,4 33

Tabela 02: Calculo da proposta (em Km). TE= Trafego Exclu-
sivo; TP=Transporte Publico; TG=Trafego Geral



e faixas exclusivas para facilitar a locomogao
na area tombada da cidade.

+ Reservar faixas exclusivas para o transporte
publico mesmo em vias onde hoje nao haja
grande demanda, e que nao possam receber
grandes densidades em sua faixa lindeira
por restricoes de tombamento (caso da L4,
que deve ter caracteristicas mais bucdélicas).
O objetivo € aproveitar infraestrutura dispo-
nivel e criar a cultura do énibus.

+ Reservar faixas exclusivas para o transpor-
te publico, em grandes avenidas existentes
ou propostas onde hoje néo haja grande de-
manda, mas que tenham grande potencial
para isso. O objetivo é prepara-las para ab-
sorver as atividades advindas da implanta-
cao dos poélos multifuncionais ou das areas
de dinamizacao previstas pelo PDOT.

+ Articular corredores e vias com faixas exclu-
sivas para abranger toda a cidade, propor-
cionando alternativas de trajeto e favorecen-
do o direito a cidade.

A proposta pressupde: a prioridade absoluta ao
pedestre em todas as agdes; a utilizacao de ve-
jculos que sejam seguros, pouco poluentes e
adaptados a pessoas com deficiéncia; a implan-
tacéo de toda a sinalizacao e equipamentos cor-
relatos as iniciativas; a implantacéo de um servi-
co facil e eficiente de informagado ao cidadao; a
adequacgédo das baias de 6nibus para favorecer
a fluidez do transporte publico; a ndo construcao
de novas vagas de estacionamento no centro; a
cobranca do estacionamento em local publico; a
criacao de uma rede cicloviaria e de calgadas em
toda a cidade; o estabelecimento de um plano
de simplificacdo da geometria viaria do DF que
busque eliminar solu¢des de desenho que favo-
recam o trafego de carros em alta velocidade.

A Tabela 02 mostra o resumo das propostas e o
seu calculo em Km por tipo de intervencao.

6. Conclusao

Brasilia s6 vai comegar a se transformar numa
low carbon city quando o transporte publico e o
nao motorizado triunfarem. Isso significa apenas
uma coisa: eles precisam ser uma opcao. Raras
ainda séo as pessoas que optam hoje por estes
meios de transporte por sua consciéncia ambien-
tal, e nao se pode esperar que esta conscién-
cia contagie a todos e se transforme em acéao
imediatamente. E, sim, papel do governo, e de
todo cidadao que se preocupa com a mobilida-
de na cidade, envolver-se no debate para ouvir e
propor solugcdes. No que tange ao transporte pu-
blico, estas solugdes devem, necessariamente,
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fazer com que ele se mostre, em comparacao ao
carro, muito mais eficiente, rapido, confortavel,
pratico e seguro.

O Brasilia Integrada vem em hora oportuna e
tem pontos extremamente positivos, mas suas
intervencdes, muitas vezes, ao invés de favore-
cer seus objetivos, estdo apenas nos desviando
da solugcao do problema. Estas breves especu-
lacbes procuraram mostrar que muito pode ser
feito com a atual e generosa estrutura viaria do
DF sem que se necessite fazer grandes gastos;
que néo se pode deixar de integrar politica de
mobilidade com politica de uso e ocupagéo do
solo; e que investindo menos em estrutura viaria
€ possivel se fazer muito mais pela mobilidade
sustentavel.

Espera-se que, em breve, a busca pela melhoria
ambiental seja uma meta, e ndo uma consequ-
éncia das nossas politicas de transporte; e que
em Brasilia todos passem a ser 6rfaos de carro...
por livre e espontanea vontade.
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