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RESUMO

Esta pesquisa tem como objetivo compreender 0s aspectos positivos da implantacéo
de ciclovias na Cidade do Guara-DF, que teve como finalidade a promoc¢do do uso
de bicicletas como meio de mobilidade urbana sustentavel. Dessa forma, promover
uma melhor qualidade de vida para a populacéo, que diante da necessidade cada
vez mais constante da procura de meios de transportes ndo motorizado e
consequentemente ndo poluentes, o Governo local através dos 6rgdos responsaveis
procuram aplicar os principios e diretrizes definidos pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana implementando acdes voltadas a mitigar impactos poluentes
emitidos diariamente sobre o meio ambiente. Outro aspecto relevante, se da acerca
da maneira que Brasilia tratou sua urbanizacéo, priorizando sempre a cultura do uso
de automdveis, crescimento populacional desorganizado e desta forma refletiu
negativamente na estruturagdo do transporte publico coletivo nas regides
administrativas, e resultou também numa segregacdo espacial que até o momento
ainda prejudica as camadas menos favorecidas no Distrito Federal. Por fim, a partir
de um olhar analitico, foi possivel medir o grau de satisfacdo dos usuarios e ficou
constatado que como as ciclovias ndo foram totalmente concluidas e sinalizadas
adequadamente em sua extenséo, parte dos usuarios encontram-se decepcionados.
Ainda assim, foi possivel perceber que se a implementagdo tivesse ocorrido com
planejamento correto, tal iniciativa teria alcancado seu objetivo.

Palavras-chave: Urbanizacdo. Mobilidade Sustentavel. Ciclovias do Guara.



ABSTRACT

This research aims to understand the positive aspects of bike paths development in
the city of Guara-DF, which has the objective of promoting the use of bicycles as a
mean of sustainable urban mobility. Thus promoting a better quality of life for the
population, which face an increasingly constant need to seek non-motorized means
of transport and consequently non-polluting, the local government through the
responsible agencies seeks to apply the principles and guidelines set by the National
Policy Urban Mobility implementing actions to mitigate impacts of pollutants emitted
daily on the environment. Another relevant aspect is given the way the urbanization
of Brasilia is treated, always giving priority to a car use culture, disorganized
population growth reflecting negatively on the structuring of public transportation in
the administrative regions, and also resulted in a spatial segregation that in the
moment still affects the disadvantaged sections in the Federal District. Finally, from
an analytical look, it was possible to measure the degree of user satisfaction and it
was found that as the cycle paths were not fully completed and appropriately
signalized in its full extension, and the users are disappointed. Still, it was revealed
that the implementation had occurred with proper the planning, this initiative would
have achieved their goal.

Key words: Urbanization. Sustainable mobility. Bike paths of Guara.
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INTRODUCAO

O crescimento populacional desordenado que vem ocorrendo nas
principais metrépoles brasileiras, a constante sobrecarga nos recursos, instalagées
urbanas e infraestrutura, além dos intensos impactos causados no meio ambiente
tém por consequéncia principal, a deterioracdo da qualidade de vida nas cidades. Os
problemas relacionados & mobilidade urbana acabam por acentuar ainda mais esta
realidade. Transtornos como segregacao espacial ainda maior das atividades e
servicos urbanos, a crescente adesdo de modos de transporte pouco sustentaveis, a
ineficiéncia do transporte coletivo, congestionamentos e poluicdo sonora, estdo cada

vez mais presentes no contexto das principais cidades do Brasil.

A partir dessa realidade posta, o presente trabalho pretende contribuir
para a maior compreensdo dos atributos relacionados ao processo de urbanizacao
do Distrito Federal, a estruturacdo de sua mobilidade urbana e de que forma tudo
isso refletiu na Cidade do Guara, com a perspectiva de compreender alternativas
que possam melhorar e implementar uma forma de mobilidade urbana sustentavel

para a populacao dessa cidade.

Quanto ao objetivo geral, pretendeu-se a partir de um olhar analitico
verificar de que forma a mobilidade urbana vem sendo tratada no Distrito Federal, e
estabelecido o objetivo geral, os objetivos especificos estardo relacionados com a
mobilidade urbana através bicicletas utilizadas para deslocamentos na Cidade do
Guara, verificacdo do estado das ciclovias construidas, o uso das mesmas pela
populacdo e se 0s usuarios estao aprovando esta medida proposta pelo Governo do
Distrito Federal.

Para alcancar estes objetivos, utilizou-se instrumentos metodoldgicos
como a revisdo bibliografica pesquisadas junto as secretarias que cuidam dessa
matéria no Governo do Distrito Federal e na Regido Administrativa X-Guara, no qual
buscou-se tracar um panorama sobre a atual realidade acerca da mobilidade urbana
na Cidade de Brasilia, onde delimitou-se a Regido do Guara. E, realizou-se uma
pesquisa que tem como caracteristica principal a aplicacdo de conhecimentos ja
disponiveis para solucado de problemas e denomina-se pesquisa aplicada (LAVILLE;

DIONNE, p. 86), este tipo de pesquisa pode, no entanto, contribuir para ampliar a
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compreensao do problema, como sugerir novas questdes a serem investigadas.
Neste contexto, realizou-se uma pesquisa de opinido junto a 40 usuarios das
ciclovias do Guard, por meio de questionario padronizado, contendo cabecalho e 5
perguntas, cujo objetivo foi investigar se a populacédo acha mais adequado o uso de
bicicletas para deslocamentos seja para trabalhar, préatica de atividades fisicas e/ou
lazer, com intuito de melhorias na qualidade de vida sem agressdo ao meio

ambiente.

Apos a coleta das informacg6es os dados foram processados e analisados
com a preocupacao de se tracar um perfil dos usuarios visando a promocao de uma
mobilidade urbana sustentavel, desta forma, o presente trabalho foi estruturado em 3

capitulos.

O primeiro capitulo abordou um breve histérico da urbanizacdo de
Brasilia, de que forma se estruturou a mobilidade urbana no Distrito Federal, sua
organizagdo modal de transporte, breve historico da Cidade do Guard e a
caracteristica da populacdo. O segundo capitulo proporciona uma reflexao acerca da
das ciclovias como alternativa para crise da mobilidade urbana, assim como, a
influéncia da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e o Transporte Individual ndo
Motorizado-TINM. No terceiro e ultimo capitulo, apresentou-se o estudo de caso do
Guard, voltado para mobilidade urbana realizada através de ciclovias, o perfil dos

usuarios, o uso das ciclovias por a populacéo e o estado atual das ciclovias.
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1 URBANIZACAO E MOBILIDADE URBANA

1.1 Breve histérico da urbanizagcdo em Brasilia

Foi decretada e promulgada no dia 24 de fevereiro de 1891 a Constituicdo

Federal que ratificou a ideia da construcéo de Brasilia, e preceitua em seu artigo 3°:

"Fica pertencendo a Unido, no planalto Central da Republica, uma zona
de 14.400 quildmetros quadrados, que sera oportunamente demarcada para nela

estabelecer-se a futura Capital federal”.

A ideia de planejamento urbano para o desenvolvimento econbémico e
social da regido do Planalto Central, deriva da necessidade da ocupacdo, assim
como em partes do Brasil na época do nacional-desenvolvimentismo no Governo de
Juscelino Kubistchek. Em ambos os casos, a fundamentacdo basica foi a
necessidade de intervencéo estatal no sentido de se obter maior eficiéncia e controle
do desenvolvimento da ocupacdo do interior do pais, em um contexto
desenvolvimentista do Brasil na década de 1950 (GDF, 2004).

No campo do planejamento para o desenvolvimento tivemos, desde 1940,
muitas tentativas de coordenar, controlar e planejar o desenvolvimento que, em
esséncia, ndo passam de propostas gerais como, por exemplo, o relatério Simonsen
(1944/45), ou diagnéstico como a Missdo Cooke (1942/1943), a Comissdo Mista
Brasil-EUA (1951/1953) e o Plano Salte (1948) (GDF, 2004).

A primeira experiéncia classica de planejamento para desenvolvimento
posta em pratica no Brasil foi o “Plano de Metas”, elaborado no Governo de
Juscelino Kubitschek (1956/1960). O “Plano de Metas” € o primeiro plano nacional
de sentido estratégico onde se empregava de maneira integrada todos os setores da
economia. O Plano de Metas selecionou 30 setores da vida nacional, sendo que
para cada um, foram estabelecidas metas a serem atingidas. A constru¢do de
Brasilia se caracterizava como a meta-sintese do Plano que foi inserida depois que
o Plano foi concluido, sendo que Brasilia continha todas as normas previstas no

contexto do planejamento (GDF, 2004).
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O principal marco do planejamento urbano do pais, ap0s as constru¢des
das cidades de Belo Horizonte e Goiania foi Brasilia, a qual enfatizava a
necessidade de utilizar o planejamento para organizar o territorio e a expansao da
periferia, sendo que a construcdo era apenas um dos fatores do Plano de Metas que

visava a integracéo do pais, como define o Governo do Distrito Federal, 2004:

A construcdo de Brasilia, iniciada em meados dos anos 50 do século
passado, fazia parte de um conjunto de projetos de grande porte que vinha
sendo gestados no contexto do estado brasileiro desde o inicio do século
XX, cuja principal motivacdo dizia respeito a integracao do territério, sob o
ponto de vista fisico e, sobretudo, a integragdo do Brasil & economia
mundial, sob o ponto de vista econémico. (GDF, 2004, p. 37).

A estruturacdo das cidades brasileiras no século XIX necessitava de uma
integracdo, tendo em vista 0os grandes vazios demograficos existentes no pais,
portanto, uma das principais solu¢cfes para articular o territério estava embasada no
planejamento que como cita Brand&o e Lins, (1998):

Particularmente apds a independéncia, a compreensdo de que o
desenvolvimento do Brasil teria vinculagédo direta com a formacdo de uma
grande rede de cidades que assegurasse, por um lado, a presenca do
estado e, por outro, melhorasse a capacidade do pais em se integrar ao
fluxo internacional de inovacdes, produzidas ao longo do tempo, tendo

como base os centros geograficos mais desenvolvidos (BRANDAO; LINS,
1998).

A visdo prevalece, em meados do século XX, era de que as inovacdes
entravam pelo topo do sistema urbano, ou seja, pelas cidades consideradas
metrépoles (aglomeracdes urbanas maiores) e se difundiam para baixo em direcédo
as cidades médias, posteriormente atingindo as pequenas cidades do interior. Esta
€, sem duavida, uma concepcdo do processo de difusdo de inovacBes bastante
difundida nos anos 50, sendo que seus principios gerais sao validos até hoje (GDF,
2004).

No entanto, existem algumas dificuldades conceituais devido as novas
tendéncias decorrentes do processo de reestruturagdo econémica que ndo somente
sugerem um acirramento deste modelo, mas também indicam que a difusdo de
inovacdes nao ocorre mais dentro de uma hierarquia territorial perfeita, sobretudo

devido aos novos meios de comunica¢do (BRANDAO; LINS, 1998).
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A construgdo de Brasilia, na regido do Planalto Central, entdo colocada
como meta sintese do projeto de modernizacdo do pais, efetivava a intencao de se
levar o desenvolvimento ao interior, regido indspita e esquecida, pelo fato de que a
rede de cidades brasileiras se estruturava basicamente colocada ao litoral. Este
papel, a ser desempenhado pela cidade, comeca a se tornar efetivo, a partir da
construcdo das estradas de interligacdo da futura capital ao Sudeste (Brasilia/Belo-
Horizonte), ao Nordeste (Brasilia/Salvador), ao Norte (Belém/Brasilia) e ao Centro-
Oeste (Brasilia/Cuiabd) (GDF, 2004).

A Regido do Planalto Central abarcava os estados de Goias, Mato Grosso
(Norte e Sul), Rondonia, Noroeste de Minas, Oeste da Bahia e Sul do Maranh&o e
Piaui. Tratava-se de uma area com cerca de 2,3 milhdes de quilémetros quadrados,
um enorme vazio demogréfico tendo, em 1960, cerca de 3 milhdes de habitantes. O
Brasil tinha, entdo, 70.992.343 habitantes, sendo que aproximadamente 75%
concentravam-se no Sudeste e Nordeste. A cidade de S&ao Paulo tinha 3,7 milhdes
de habitantes, sendo de longe a maior cidade brasileira e principal centro econdmico
(GDF, 2004).

A localizacéo de Brasilia no contexto do territério brasileiro, ainda indicava
maior aproximagao com o Sudeste (a regido mais desenvolvida), ficando a 1.300 km
da cidade do Rio de Janeiro, 1.200 km da cidade de S&o Paulo, 800 Km de Belo
Horizonte, 2.400 Km de Belém, 1.600 Km de Salvador e 2.000 Km de Recife (GDF,
2004).

A Regido Centro-Oeste era uma area de grandes proporcdes, utilizada
para pecudria extensiva, agricultura de subsisténcia e, eventualmente, como reserva
de terras. As poucas cidades existentes, excetuando-se as capitais, eram resquicios
da fase mineradora na Regido. A Regido era coberta, em sua maior parte, pela
vegetacao de cerrado, considerado como pouco aproveitavel para agricultura, o que
resultava num baixo valor da terra comparado aos valores das terras do Sudeste, do
Sul e mesmo do Nordeste (IPEA, 2002).

Na década de 1950, o territorio para a construcdo de Brasilia j& estava
demarcado, sendo o entdo Presidente Juscelino Kubistchek responsavel pelo inicio
das obras no Planalto Centro, por meio da lei n® 2.874 sancionada em 1956, que

criou o territério do DF, conforme descreve o Governo do Distrito Federal, 2004
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Compreendendo uma &rea de 5.789 Km2, demarcado no interior do estado
de Goias. A mesma lei cria também a NOVACAP - Companhia
Urbanizadora da Nova Capital e determina que todas as terras
desapropriadas passem para o controle da NOVACAP. Em abril de 1957, foi
realizado um concurso para a escolha do Plano Piloto da “Nova Capital do
Brasil”, cujo vencedor foi o trabalho elaborado por Lucio Costa (GDF, 2004,
p. 40-41).

O seu plano, antes de ser um projeto acabado da cidade, era um conjunto
de ideias, consubstanciado num memorial descritivo muito bem delineado, e um
croqui urbanistico que mostrava a concepcdo basica de uma ideia para o Plano
Piloto proposto. Na verdade, o plano apresentado ndo se inseria no contexto de um
projeto de desenvolvimento regional, que se prestava a dinamizar a rede de cidades
existente no Planalto Central, embora houvesse a ideia de que a cidade pudesse

funcionar como base para o desenvolvimento ulterior a Regiao (GDF, 2004).

O projeto ficava no centro de um territério jA demarcado, com parte das
terras desapropriadas, sendo importante ressaltar a pré-existéncia de 2 pequenas
cidades (Brazlandia e Planaltina), antes pertencentes ao Estado de Goias. A
referéncia basica do Projeto seria o Lago Paranoa a ser formado pelo represamento
das aguas de diversos cursos d’agua existentes na Regido. O projeto obedecia aos
principios basicos da Arquitetura Moderna, manifestada na Carta de Atenas e nos
CIAM, e nas ideias de um de seus grandes nomes, Le Corbusier, embora o conceito
de superquadra, principal elemento do Projeto do Plano Piloto, fosse originalmente
concebido por Lucio Costa (GDF, 2004).

Na década de 1950, Juscelino sancionava a Lei que marcava, para o dia
21 de abril de 1960, a transferéncia da capital da Unido para o novo Distrito Federal.
Com a entrega das chaves da cidade pelo presidente da NOVACAP a Juscelino
Kubitschek, na Praca dos Trés Poderes, as 16h do dia 20 de abril de 1960, teve
inicio a solenidade de inauguracédo de Brasilia e no dia 21 aconteceu a transferéncia
da nova capital, na presenca de autoridades da RepuUblica, representantes

estrangeiros credenciados e visitantes de toda parte do pais (CODEPLAN, 2008).

Para um dos principais urbanistas e responsavel pela moldagem do
Planalto Central, Brasilia ndo necessitava ser uma grande metrépole, apenas uma

cidade pargque idealizada para cerca de 500 mil habitantes com diferentes escalas,
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tanto a escala gregaria como bucdlica, uma cidade funcional e agrupada em setores

para proporcionar qualidade de vida aos moradores (COSTA, 1987).

Durante os 41 meses de construcdo que antecederam a mudanca, foram
levantados os principais edificios publicos, 3.500 unidades habitacionais, hotéis,
hospitais, escolas, estrutura basica de outros prédios, além do Eixo Rodoviario e os
servicos de &gua, esgoto, energia elétrica e telefonia, no mesmo periodo, a
cachoeira do Paranod desapareceu para que fosse construida a barragem do
Paranoa e formado o Lago artificial da cidade (CODEPLAN, 2008).

A época da construcédo de Brasilia fez-se necessaria a criagédo de nicleos
habitacionais para abrigar os trabalhadores que para aqui vieram. 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 Paranoda. Taguatinga foi criada em 1958, Gama e Sobradinho em 1960 as
quais passaram a condicdo de cidades satélites em 1967. Planaltina e Brazlandia ja

existiam como municipios do Estado de Goias (GDF, 2004).

Brasilia nessa época funcionava como um centro de atragcdo de méao de
obra para a construcao civil, porém nao disponibilizava de “espaco de moradia” para
todos, tendo como resultado um crescimento acelerado na cifra de 109,88% ao ano
em 1960, que néo seria absorvido no Plano Piloto e sim nas redondezas do centro
(FERREIRA, 1985), sendo direcionados para a periferia, também conhecidas como

nucleos habitacionais.

Os nucleos habitacionais nada mais eram do que uma tentativa de
conterem o crescimento das favelas nos canteiros de obra do Plano Piloto, sendo
que a populacdo oriunda de outros Estados brasileiros se aglomerava nas
proximidades das obras e o0s nucleos periféricos era uma tentativa de conter o

crescimento desordenado no centro da nova cidade brasileira (FERREIRA, 1985).

by

Com o crescimento e expanséo devido a atratividade da nova capital
necessitava-se de um suporte para administrar essas localidades, como expressa a
Companhia de Planejamento do Distrito Federal, (2008):

Para facilitar a administracdo dessas localidades, foi sancionada a Lei no
4.545/64 que dividiu o territério em oito Regides Administrativas - RAs, cada

uma delas com um administrador nomeado pelo entdo prefeito Ivo de
Magalh&es (CODEPLAN, 2008, p. 21).
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Como né&o havia “espago” para todos comeca a haver uma seletividade no
centro da cidade, sendo a periferia destinada aos trabalhadores da construgao civil e
o Plano Piloto para os pioneiros, ou seja, para a elite que direcionava as obras e a
ocupacdo da cidade, diferentemente dos candangos que colocavam a méao na

massa e muitas vezes eram explorados nos canteiros de obra (HOLSTON, 1993).

Outra vertente legitimada que ajudou a configurar a area central da nova
cidade esta contida na premissa do plano urbanistico da cidade, sendo conduzido
pelo plano diretor da cidade, direcionando o crescimento populacional para longe do
centro, alterando os moldes da urbanizacdo existente em varias metropoles
brasileiras (FERREIRA, 1985).

Em 1970, 66% da populacdo urbana do Distrito Federal ocupam a
periferia da cidade, sendo que mais da metade se deslocam de suas residéncias
para prestarem servicos no Plano Piloto, com distancia maiores de 100km do de ida
e volta (FERREIRA, 1985).

Na década de 1970 temos um dos maiores exemplos de ocupacdo
planejada pelo Governo na intencdo de retirar todas as favelas do Plano Piloto e
coloca-las em um lugar distante do centro, na intengdo de ndo manchar a cidade
planejada, no discurso da casa propria e da escritura, os “invasores” aceitaram a

proposta de Governo e foram transferidos (HOLSTON, 1993).

No momento da transferéncia dessa populacdo direcionada pelo poder
publico, os moradores comecaram a perceber o mal negécio proposto pelo Governo,
pois chegaram em um lugar sem as minimas condigcbes de moradia, higiene, e
apenas com as estacas demarcando o espaco de cada familia, essa foi a solucao

encontrada pelo Governo para “abrigar os invasores” (AMMANN, 1987).

Com a evolucéo da ocupacéo territorial, em outubro de 1989 procedeu-se
a uma nova divisdo em 12 Regides Administrativas. Em 1993 foram criadas mais
trés RAs pela Lei no 348/92, Decreto no 14.604/93 (CODEPLAN, 2008 p. 21).

Em 1994, outras quatro RAs foram criadas, totalizando 19. Em maio de
2003 surgiram mais quatro Regibes Administrativas. Em dezembro do mesmo ano

criou-se outra, e em janeiro de 2004, mais duas. Em agosto de 2004 foi criada a



20

Regido Administrativa XXVII e em 2005 surgiram mais duas, completando 29
Regides Administrativas. (CODEPLAN, 2008 p. 21).

Depois da implantacdo inicial do Plano Piloto, desenvolveu-se o
planejamento da regido em torno da questdo ambiental, com o aproveitamento da
topografia local e utilizacdo das mais modernas técnicas urbanisticas, rodoviarias e
paisagisticas. Lucio Costa modificou a nocdo de rua, pela hierarquizacdo das
funcdes urbanas, e adocdo dos grandes espacos entre os edificios isolados
(CODEPLAN, 2008).

Para o meio ambiente em seu sentido amplo, o Plano Diretor indica como
diretriz a promogdo e conscientizacdo do uso racional dos recursos naturais,
preservando o bioma do Planalto Central, o Cerrado, protegendo a riqgueza natural e
areas de fragilidade ambiental (PDOT, 2009).

O PDOT tem um enfoque eminentemente territorial, trabalha com a base
fisica sobre o qual se assenta as relagbes urbanas, atividades sociais, etc. Outro
fator importante que o PDOT leva em conta € os aspectos naturais da paisagem do
Distrito Federal, como as sub-bacias hidrograficas, as unidades de conservacéo, as
barreiras geogréficas, e re-zoneamento e o zoneamento das Bacias do Rio Séo
Bartolomeu e do Rio Descoberto sao referéncias para a delimitacdo do territério
(GDF, 2004).

Dessa maneira, o crescimento do Distrito Federal esta condicionado as
normas pré-estabelecidas pelo PDOT que visa a consecuc¢ao dos objetivos do Plano
e parte das tendéncias e das restricbes e capacidade de suporte do territério,
organizando diretrizes para os vetores de crescimento, e formas de ocupacéao do
solo para a intensificacdo do uso solo de acordo com as necessidades dos
brasilienses (PDOT, 2009).

Essas estratégias para conter o crescimento do Distrito Federal e para
melhorar a qualidade de vida da populacéo ja instalada, indicam um conjunto de
acbes que orientam projetos e investimentos futuros em areas de ocupagéo e nao
ocupacao do territério definidas com base nos potenciais e nas caréncias do Distrito
Federal, deverdo ser implementadas mediante projetos governamentais e privados,
recursos nacionais e internacionais e mediante novos instrumentos urbanisticos
(GDF, 2004).
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Conforme dados obtidos através do site do observatorio do turismo, que
pertence a Secretaria de Turismo do Distrito Federal, atualmente o DF dispde de 31
Regides Administrativas e, de acordo com dados colhidos no site do IBGE, conforme
censo realizado no ano de 2010 o Distrito Federal possui uma populacdo de
2.570.160 milhdes de habitantes e com uma estimativa de populagéo para o ano de
2014 de aproximadamente 2.852.372 de habitantes.

Diante deste dado, infere-se que em quatro anos houve um acréscimo de
mais de 10% da populacdo no Distrito Federal, e Brasilia tornou-se a quarta cidade

mais populosa do pais (IBGE, 2015).

1.2 Mobilidade urbana no Distrito Federal

De acordo com a Constituicdo Federal de 1988, é importante atentar para
0 que preceitua o inciso XV do artigo 5°:
Art. 5° Todos séo iguais perante a lei, sem distingdo, garantindo-se aos
brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito
avida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade.
XV - é livre a locomocédo no territério nacional em tempo de paz, podendo

gualguer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair
com seus bens.

Tal afirmacéo retrata claramente o direito dos individuos seja brasileiros
ou estrangeiros de viverem no pais com direitos de ir e vir preservados e garantidos
na nossa Constituicdo, e demais direitos previstos no artigo que garantem uma vida

condigna.

Com relacdo a politica de transporte em nosso pais, temos o Ministério
dos Transportes 6rgdo da administracdo publica federal que tem como é&rea de
atuacdo a politica nacional de transportes dos modais ferroviério, rodoviario e

aguaviario.

As acOes do Ministério dos Transportes abrangem a formulacao,
coordenacdo e supervisdo das politicas nacionais para o setor, a participacdo no
planejamento estratégico, a elaboracdo de diretrizes para sua implementa e a

definicdo das prioridades dos programas de investimentos. Para que o 0Orgao
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execute suas competéncias e possa desenvolver programas e projetos, as agdes
programadas agem como ferramentas que auxiliam o ministério e os Orgaos
vinculados para as tomadas de decisdo que definirdo as ac¢fes do sistema de
transportes do pais (BRASIL, 2015).

Segue abaixo alguns exemplos de ac¢des e programas que o Ministério

vem desenvolvendo:
Programa de Investimento Logistico

PIL - Programas Rodovias: Em 15 de agosto de 2012, o Governo Federal
brasileiro langou o Programa de Investimento Logistico (PIL). O programa inclui um
conjunto de projetos que contribuirdo para o desenvolvimento de um sistema de

transportes moderno e eficiente.

PIL - Programas Ferrovias: O programa ferroviario tem como diretrizes

principais, provisdo de uma rede ferroviaria, ampla, moderna e integrada.
Programa de Aceleragcao do Crescimento

PAC - Rodovia: Expansdo do sistema rodoviario brasileiro, sua
manutencdo, seguranca rodoviaria, estudos e projetos. A Expansdo do sistema
prevé obras em duplicacdo, pavimento, acesso a portos, contornos e travessias

urbanas, para a eliminacao de pontos de estrangulamento em eixos estratégicos.
Plano Estratégico

PNLT - Plano Nacional de Logistica e Transportes: O planejamento de
intervencdes publicas e privadas no setor de transportes insere-se na consecucao
de metas socioecondmicas e ecolégicas rumo ao desenvolvimento sustentavel.
Nesse contexto, as decisdes sobre o tema devem ser embasadas em analises
abrangentes que avaliem alternativas por meio de multiplas interac6es (BRASIL,
2015).

Corroborando com as fungfes do Ministério dos Transportes, desta forma
foi criada a Lei n°® 10.233 de 05 de junho de 2001, a mesma dispde sobre a
reestruturacao dos transportes aquaviarios e terrestres, cria 0 Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transportes, a Agéncia Nacional de Transportes

Terrestres (ANTT) e Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios respectivamente
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(ANTAQ), e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (BRASIL,
2001).

Reforcando as legislacbes que regulamentam o tema, a Presidenta da
Republica publicou no ano de 2008 o Decreto n° 6.550, que dispde sobre a estrutura
e o funcionamento do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transportes
— CONIT, que tem como atribuicdo propor politicas nacionais de integracdo dos
diferentes modos de transporte de pessoas e bens definido no artigo 1°, e este
conselho é composto por seis conselheiros Ministros de Estado que representaram a
sociedade civil (BRASIL, 2008).

Nessa sec¢do, € importante citar também a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, instituida pela Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, e vale destacar o art.

5° que esta fundamentado nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal,

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
sécioecondmicas e ambientais;

lll - equidade no acesso ao servigo publico dos cidaddos ao
transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficicia e efetividade na prestacédo dos servigos
de transportes urbano;

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e
avaliagdo da politica nacional de mobilidade urbana;

VI - seguranc¢a nos deslocamentos das pessoas;

VII - Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do
uso dos diferentes modos e servigos;

VIl - equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros; e

IX - eficiéncia, eficicia e efetividade na circulagéo urbana.

Ainda, segundo estabelece a Lei n°® 12.587/2012, de Politica Nacional de
Mobilidade Urbana nos incisos | e IV do artigo 24, a mesma prioriza transportes nao-
motorizados sobre motorizados; transporte publico sobre privados e transporte
coletivos sobre individual (BRASIL, 2015)

Pode-se constatar, portanto, que o pais dispde de algumas leis
relacionadas a mobilidade urbana e a politica de transportes. O problema se da em
relacdo a aplicabilidade e a implementacao dessas leis, para que a populacdo possa
constatar que as diretrizes, seus fundamentos e objetivos estdo sendo

verdadeiramente aplicados com a frequéncia que se faz necessaria.
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Grafico 1 — Sistemas de Transporte do Brasil
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Fonte: Mobilize Brasil

O Grafico 1 acima mostra 0s numeros de passageiros de 6nibus e de
trilho (metrd e trem) no Brasil por dia. Podemos inferir que o crescimento do uso de
onibus no Distrito Federal é bem significativo, haja vista que ja é a oitava cidade com
um dos maiores sistemas de transporte do Brasil com usuérios de dnibus, empatado
com a cidade de Fortaleza/CE e bem préximo do contingente de usuarios da cidade
de Belo Horizonte/MG, cidades essas bem mais antigas do que a recente cidade de

Brasilia.

1.2.1 Organizag&o do modal de transporte no DF

Nos reportemos agora a organizacdo do transporte publico coletivo do
Distrito Federal, que devido ao exorbitante crescimento da populagdo maior do que o
esperado como vimos anteriormente, o DF passa por problemas decorrentes desse
crescimento e um dos problemas é relativo ao transito e a qualidade do transporte

publico.

O sistema institucional de transporte do Distrito Federal é composto
principalmente por quatro 6rgdos vinculados ao Governo que sdo o Departamento

de Estradas de Rodagem - DER, Transporte Urbano do Distrito Federal -
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DFTRANS, a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal — Metr0, e a recente

Secretaria de Estado de Mobilidade, e, que seréo detalhados abaixo.

Conforme divulgado no site do 6rgdo o Plano Rodoviario do DF foi
elaborado em 1960, e para sua implantacdo foi criado o DER, em 20 de junho de
1960. Este plano teve sua aprovagdo em 24 de abril de 1964, através do Decreto n°
297/64, tendo sido revisado em 4 de setembro de 1974, por intermédio do Decreto
n°® 2.703, constando neles as rodovias federais e estaduais, inclusive as “Estradas-
parques”. Porém, com a fixacdo das populacdes e com a definicdo de areas, para o
desenvolvimento das atividades agricolas, industriais e administrativas, novos
caminhos foram surgindo e ligando os diversos nucleos populacionais e/ou

produtores da malha rodoviaria.

No ano de 1980, através da resolucao n° 1.539 do DNER, estabeleceu-se
normas e orientacdes para padronizacdo dos sistemas rodoviarios estaduais, em
consonancia com o Sistema Rodoviario Nacional, optou-se por uma reformulacao
global, tanto no acréscimo da malha viaria como via terminologia. Assim, publicou-se
o Decreto n° 6.632/82 do DF datado em 03/03/82, o qual revisou o Sistema
Rodoviéario do Distrito Federal (SRDF), incorporando-se ao sistema cerca de 600 km
de rodovias vicinais, consideradas de grande importancia no complexo viario do DF,
integrando suas fronteiras com os Estados de Goias e Minas Gerais, a fim de suprir
as necessidades do Entorno do Distrito Federal (DER-DF, 2015).

Adiante, foram publicados diversos decretos, que fizeram modificacGes e
adequacdes ao SRDF, seja para possibilitar o escoamento de sua producdo ou para
assegurar 0 acesso a bens e insumos. Ndo s6 o Entorno, mas toda a Regido
Geoeconbmica do DF é relativamente bem suprida de infraestrutura de transportes,
principalmente rodoviario. A partir da criacdo da Regido Metropolitana, que é
composta por 21 cidades de GO e MG, e com a publicagdo do Decreto n® 2.710 de
04/08/98 e da Lei Complementar n® 94 da Unido, pode-se obter maior integracao

com regides proximas ao Distrito Federal (DER-DF, 2015).

A principal missao do DER, dentre outras é garantir a infraestrutura viaria

e operar o Sistema Rodoviario do Distrito Federal.
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O DFTRANS, Transportes Urbano do Distrito Federal — é uma autarquia
instituida pela Lei n° 241 de 28 de fevereiro de 1992, e tem como atribui¢des,
planejar, controlar e avaliar o transporte publico. A autarquia foi criada com o home
de DMTU, tendo a alteracdo de sua denominacdo para DFTRANS ocorrida com o
Decreto n° 23.902 de 11/07/03. Durante o periodo de 11/07/03 até 24/01/03 o
DFTRANS teve sua competéncia delegada a Secretaria de Transportes até sua
reestruturacdo ocorrida com o Regimento Interno n° 27.660 de 25 de fevereiro de
2007.

Uma das principais atividades funcionais do DFTRANS ¢é garantir a
populacdo um transporte eficiente e seguro, colocando em pratica o direito de ir e vir
do cidadédo, com conforto e no menor tempo possivel. O foco principal é o usuario e
0 objetivo € aumentar a oferta de transporte para que a populacdo seja atendida
adequadamente, priorizando particularmente os idosos, portadores de deficiéncia ou
portadores de necessidades especiais. O DFTRANS também tem como atribuicdes
o planejamento das linhas, avaliacdo de desempenho, a caracterizacdo da demanda
e da oferta de servicos, elaboracdo dos estudos dos custos tarifarios, gestdo e

controle dos servigos publicos de usuéarios (DFTRANS, 2015).

Mais algumas fun¢des do DFTRANS:

v"Informar o usuario sobre os servigos;

v" Manter dados estatisticos sobre o sistema de

transportes;
v" Administrar a comercializacédo de vales-transportes;

v' Buscar a melhoria de servigos, ganho de produtividade

e minimizar os custos;
v' Projetar e implantar, abrigos e pontos de paradas;

v' Estimar custos e tarifas.

Em janeiro de 1991 inicia-se a historia do Metrd-DF, com a criagdo de um
grupo executivo de trabalho com a finalidade de realizar estudos de impacto

ambiental da obra. Em maio do mesmo ano, foi criada a Coordenadoria Especial que
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era integrada por varios técnicos de diversas areas do Governo do Distrito Federal, e
tinha como finalidade gerenciar a construgdo do metrd de Brasilia.

O inicio das obras ocorreu em janeiro de 1992 e, em dezembro de 1993,
foi criada a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal, com a missao de operar
0 novo transporte. Em outubro de 1994, os trabalhos foram paralisados, dois anos
depois, em maio de 1996, as obras foram retomadas.

O programa de viagens experimentais iniciou-se em janeiro de 1997, que
teve como objetivo apresentar 0 novo sistema de transporte a populacéo de Brasilia.
A Companhia do Metropolitano iniciou a convocagdo dos primeiros concursados,

sendo a maioria encaminhado para treinamento no Metrd de S&o Paulo.

O Metrd-DF operou em regime experimental de agosto de 1998 a agosto
1999, destinada a aprimorar o conhecimento pratico dos responsaveis pela
operacdo do sistema. Em 2001, teve inicio da operacdo em definitivo com a
inauguracédo do trecho que liga Samambaia a Taguatinga, Aguas Claras, Guara e

Plano Piloto.

Em abril de 2008, ocorreu a concluséao de 42 km de via, no dia 16 daquele
més o GDF inaugurou mais quatro estacbes restantes da Ceilandia: Guariroba,
Ceilandia Centro, Ceilandia Norte e Terminal Ceilandia. No mesmo més, entrou em
operacédo a estacao 108 Sul. Com 0s novos acessos, o Metr6-DF passou a atender
140 mil usuarios/dia e, ainda em abril, o Metrd bateu recorde de usuarios
transportados em um sé dia. No 48° aniversario de Brasilia, 21 de abril, o sistema
atendeu 600 mil pessoas. Nos dias atuais o Metr6 atende aproximadamente 160 mil

pessoas.

E, por ultimo, em observancia aos principios que preceitua a Lei n°
12.587, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o
Governo do Distrito Federal através do Decreto n° 36.236, de 1° de janeiro de 2015,
atualizou a nomenclatura substituindo a Secretaria de Estado de Transportes pela
Secretaria de Estado de Mobilidade, que atualmente é a pasta responsavel por
planejar, coordenar, executar e avaliar a gestdo e as politicas de mobilidade do
Distrito Federal. Tal alteracdo redefine e amplia a atuacdo da pasta, promovendo
maior atencao aos cidadaos tratando de maneira integrada todos os possiveis meios

de deslocamento no DF com responsabilidade social e ambiental (SEMOB, 2015).
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Compete também a Secretaria de Estado de Mobilidade cobrir as

seguintes areas:

e Sistema de transporte de passageiro;

e Sistema viério;

e Planejamento e gestéo de transito;

e Estacionamento publicos;

e Carga e descarga em areas urbanas;

e Calcadas e ciclovias;

e Regulacdo e normatizacdo dos servicos e das
infraestruturas de transportes;

e Fiscalizagdo dos servicos.

Podemos observar que nao falta estrutura governamental acerca do
sistema de transporte tanto a nivel Federal, como também Estadual no caso de
Brasilia pelo Distrito Federal, nota-se que os 6rgaos responsaveis pelo sistema tém
suas areas de atuacdo bem definidas, no entanto, o que vemos na pratica sao
continuas reclamacdes dos usuarios, sempre insatisfeitos com o0s servicos

prestados.

Conforme relatério de auditoria operacional no sistema de transporte
publico do Distrito Federal realizado pelo Tribunal de Contas do DF em 2009, o
mesmo pontua alguns aspectos importantissimos para entendermos o porqué de

tanta insatisfacdo por parte dos usuarios.

Em relacdo aos aspectos demogréaficos o DF, com uma area de 5.578,2
km?, apresentava no ano 2000 populacdo superior a dois milhdes de habitantes e
densidade de 355 hab./km?. As cidades de Ceilandia e Taguatinga sdo as RAs mais
populosas seguidas de Brasilia e Samambaia, que juntas representam 46% da

populacédo do DF.

Com crescimento populacional superior as previsdes iniciais, e com 0
poder de atracédo exercido pelo DF em relacdo as areas circunvizinhas e ao restante
do pais, fez com que o GDF adotasse solugBes e medidas de flexibilizagdo dos

instrumentos de planejamento territorial (TCDF, 2009).
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Define-se em cinco eixos populacionais as principais vias que integram
infraestrutura viaria do DF que abrangem as 31 Regides Administrativas existentes
no DF e seu Entorno as quais pressionam e sobrecarregam o trafico urbano, que

seguem:
» Eixo Norte, composto pelas Regides Administrativas de
Planaltina e Sobradinho;

» Eixo Noroeste, representado pelas Regibes
Administrativas do Ceilandia, Brazlandia, Guara,
Samambaia e Taguatinga;

» Eixo Sul, composta pelas cidades do Gama e Santa

Maria;
» Eixo Sudoeste, composto pelas Regibes
Administrativas da Candangoléandia, Nucleo

Bandeirante, Recanto das Emas e Riacho Fundo; e

» Eixo Leste, representado pelas RAs do Paranoa e S&o
Sebastido (TCDF, 2009, p. 9).

No ano de 2000, os eixos Noroeste e Sul reuniam mais de 56% da
populacdo do DF e Entorno, em seguida, os mais populosos eram os Eixos Norte e

Sudoeste.

Cabe citar também, as Estrada Parque do Contorno, Estrada Parque
IndUstria e Abastecimento — EPIA, Estrada Parque Nuacleo Bandeirante, Estrada
Parque Guara e a Estrada Parque Taguatinga-Guara, a maioria sdo vias de acesso
ao Plano Piloto, e a W3 que liga a Asa Sul a Asa Norte. Para facilitar o fluxo dos
transportes coletivos foi implantado as faixas exclusivas, que sO6 podem ser

utilizadas pelos mesmos.

Vale frisar, que diante da concepc¢do urbanistica de Brasilia, voltada
prioritariamente para o uso de transporte individual, o que difere das outras cidades
brasileiras, porque a malha rodoviaria acaba assumindo um importante papel na

articulacéo dos centros urbanos, como veremos.

Sobre o sistema viario afirma o relatorio que a concepcao urbanistica da
Capital Federal € completamente voltada para o uso de transporte individual,
diferindo das outras cidades brasileiras, porque a malha rodoviaria assume

importante papel na articulagdo dos centros urbanos (TCDF, 2009).

Acerca das caracteristicas do Sistema de Transporte Publico Coletivo do

DF — STPC - atua nas areas rurais das Regibes Administrativas e nos nucleos
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urbanos, e tem como incumbéncia o atendimento da demanda por viagens
intrantcleos, mediante linhas urbanas, e interndcleos, mediante linhas
metropolitanas, que convergem predominantemente com o Plano Piloto, por conta

do seu grande poder de atracdo sobre as demais localidades.

Conforme explicitado no Quadro 1 abaixo, o STPC compbe-se de trés
tipos de servigos: Servico Convencional composta por 13 empresas, 888 linhas e
uma frota de 2.337 6nibus, portanto, 0 mais predominante no contexto do STPC-DF;
o Servico Especial de Vizinhanca composta por 2 empresas, 11 linhas e uma frota
de 55 microdnibus; o Servico Transporte Coletivo Privado Alternativo por 664
empresas, 37 linhas e 664 vans e o Servigo Autbnomo Rural composta por 21
empresas, 65 linhas e uma frota de 74 6nibus, e 0 Servico Transporte Coletivo

Privado Alternativo por 664 empresas, 37 linhas e 664 vans.

Quadro 1 — Caracteristicas do Transporte Urbano do DF

Demanda

Tipo de Viagens

Servigo Mensais Mensal
Convencional Onibus 13 888 - 2.337 -
Vizinhanga Micro- 2 11 10.113 55 340.348
Onibus
Alternativo Vans 664 37 - 664 -
Rural Onibus 21 65 - 74 -
Atualizagéo - Margo/08 Marco/08 | Mar¢co/08 | Margco/08 | Marco/08

Fonte: DFTRANS, 2014.

Ja o Quadro 2, também extraido do site do DFTRANS abaixo, se refere
ao demonstrativo de operadores e frota regular do sistema de transporte publico
coletivo do Distrito Federal, com a situacédo da frota regular atualizada no més de

novembro de 2013.

O mesmo informa que quatorze empresas tiveram seus contratos
expirados, oito empresas continuam com seus contratos vigentes e operam com
uma frota de 123 6nibus tipo alongado, 437 microbnibus, 23 6nibus basico, 12
minidnibus e 1 midibnibus, e mais trés novos contratos foram firmados com as
empresas Piracicabana, Pioneira e S&o José que estdo operando com uma frota de
576 6nibus basicos, ainda temos o Servico Complementar de Vizinhanga operando
com uma frota de 64 microbnibus, Servico Complementar Rural 49 alongado e o

Servigo Transp. Coletivo Esp. Executivo (TCB) com uma frota de 10 Onibus
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alongando, perfazendo um total de 1.295 veiculos transportando a populagdo do DF.

Foram ignorados os dados referentes aos contratos expirados.

Quadro 2 - Relatério Gerencial da Frota Regular do Transporte Publico Coletivo

GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL
) TRANSPORTE URBANO DO DISTRITO FEDERAL \
e N Diretoria Operacional
Y Geréncia de Apoio Operacional
o _oog GDF
DEMONSTRATIVO DE OPERADORES E FROTA REGULAR DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO DO DISTRITO FEDERAL
TOTAL FROTA REGULAR (SITUAGAO EM 06 DE NOVEMBRO DE 2013)
TIPODE | 6encia OPERADO-
SERVIGO | - oo 10| EMPRESAS RES/ TIPO DE VEICULO (MODELO/QUANTITATIVO) |DADE
STPC/DF TOTAL -
(SIGLA) | aLoncapo | armicuLano | smcroonBUS [onBUS BASICO| MMONIBUS | MIDIONIBUS MEDIA
CIDADE BRASLIA c8 “we 4o
L = 0w ) ’
€ LOYAXT [0 f:] 1) @ )
x FONERA “ it 356 ]
S » [ FianETA L Fiil Eiid K
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o [ shososk 7] (L) Fil Fil) 36
] s [ sareuTe SC i) 1 Tai |
c VIVA BRASLIA a a S; ;.‘-'
o 1 i &% - % ) -
o COOTARDE =) 50 150 200 08
B € COOPATAG cL 50 0 |0
A T et % : e e
s E MCS MC a3 7 30 49
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Fonte: DFTRANS, 2014.

Vale ressaltar, ainda sobre esse tema, a elaboracdo do Programa Brasilia

Integrada, que se propde a modernizar a infraestrutura contemplando acdes de
reforco institucional, elaborando planos e projetos nas areas de planejamento de

transportes, assim como um conjunto de obras em corredores de transporte (TCDF,

2009).

O Programa é centrado em quatro componentes:

o Fortalecimento institucional;

o Transporte publico coletivo;

o Gestéo e seguranga do transito; e

o Gerenciamento de implementac¢édo do programa.
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Com a finalidade de promover o suporte a essa nova concepc¢ao fisico-
operacional vérias intervencdes fisicas estao previstas:
o Construcdo ou melhoria de vias com prioridade para
Onibus;
o Aumento da capacidade viaria e adequagbes viarias

em trechos ou intersec¢des;

o Implementacdo de infraestrutura de apoio operacional
(terminais, pontos de transferéncia e abrigos)

Estdo previstas também, acdes para melhorar o transporte publico

coletivo que sao:

o Frota, com sua renovac¢éo, adequacao ou expansao;
o Informagé&o ao usuario;

o Introducdo da bilhetagem automética, sem a qual nédo

h& como garantir plena integracao dos servigos.

Reforcando a proposta deste programa, foi instituida a Lei n°® 4.044, de 12
de setembro de 2007, que dispBe sobre transporte publico coletivo do DF ao criar:

a) O Sistema Integrado do Transporte Puablico do Distrito — SIT/DF, constituido dos
segmentos integrantes do Servico Basico, que compreende linhas dos modos
metroviarios e rodoviario, que poderdo operar mediante integragéo fisica, tarifaria e
operacional, e que visem proporcionar aos cidaddos o acesso universal, seguro e
equanime ao espaco urbano;

b) A Cémara de Compensacéo de Receitas e Créditos — CCRC, no ambito da entidade
gestora, como instrumento de administragdo econdmico-financeira do STPC/DF, em
linhas compartilhadas entre os modais; e

c) O Sistema de Bilhetagem Automética — SBA no STPC/DF, como instrumento de
cobranca da tarifa e de controle da demanda e oferta (TCDF, 2009, p 14).

O mais novo transporte publico coletivo do DF, o Veiculo Leve sobre
Pneus - VLP, teve a participacdo da Presidenta da Republica na inauguragdo que
ocorreu no dia 13 de junho de 2014. O empreendimento esta previsto para atender
220 mil moradores do Distrito Federal e municipios do Estado de Goias, localizados
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no Entorno Sul do DF, o BRT Eixo Sul conecta as Regibes Administrativas de Santa

Maria e Gama a regiao central da Capital Federal (Plano Piloto).

O projeto total possui 43 quildmetros e o percurso é realizado em 45
minutos em meédia, contando o tempo das paradas em cada uma das 10 estacdes.
Serao utilizados nove 06nibus articulados com capacidade de 130 passageiros cada,
em média, o sistema de transporte publico recebe 97 mil passageiros por dia e 26

mil por hora (nos dois sentidos), nos horarios de maior movimento (BRASIL, 2015).

1.3 O caso do Guara-breve historico

O Distrito Federal, dividido em regides administrativas, conta em sua
divisdo com a Regido Administrativa Guara RA-X, cuja origem data de 1967 quando
as primeiras habitac6es foram destinadas a moradia dos funcionarios da Novacap -
Companhia Urbanizadora da Nova Capital. As constru¢bes das moradias se deram
em regime de mutirdo, e sua ocupacao ocorreu a partir de 21 de abril de 1969. Apoés
a inauguracao prosseguiu-se a expansdo da mancha urbana, surgindo, entdo, no
inicio de marco de 1972, o Guard ll, destinado a moradia dos funcionarios publicos
do Governo Federal (CODEPLAN, 2014).

O Decreto n° 2356, de 31 de agosto de 1973, criou a Administracao
Regional do Setor Residencial Industria e Abastecimento, composta pelo Guara | e
Guara Il e o Setor Industria e Abastecimento (CODEPLAN, 2014).

Compdem a Regido Administrativa Guara as Quadras Econémicas Lucio
Costa, QELC, Setor de Oficinas Sul, SOFS, Setor de Garagens e Concessionarias
de Veiculos, SGCV, Setor de Areas Isoladas Sudoeste, SAISO, Setor de Clubes e
Estadios Esportivos Sul, SCEES, e partes do Setor de Mdltiplas Atividades Sul,
SMAS (CODEPLAN, 2014).

O Guara | é formado por seis quadras com numeracao impar de 1 a 11 e
onze quadras com numeracao par 2 a 22. Cada quadra tem um determinado nimero
de blocos de apartamentos, prédios comerciais e conjuntos de casas, identificados
por letras do alfabeto, como por exemplo, Bloco A, Conjunto B, e assim
sucessivamente (RA X-GUARA, 2015).
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A disposicdo das quadras no Guara | segue um padrdo, compondo uma
série de quadrilateros, e os blocos e casas situados dentro de cada quadrilatero
formam uma Quadra Interna, as Qls. Os blocos e as casas localizados ao redor do
quadrilatero formam as Quadras Externas, QEs. A identificacdo das quadras por sua
vez segue o padrdo QE 1, QI 1, QE 2, QI 2, e assim por diante (RA X-GUARA,
2015).

O Guara Il é formado em sua maioria por grandes quadras residenciais
em formato quadrangular. Ele € composto por um numero variavel de conjuntos de
casas, identificados por uma letra do alfabeto (A,B,C,etc). Essas quadras
residenciais sdo chamadas de Quadras Extremas (QE). Eles recebem numeracéo de
13 a 21 (impares) e de 24 a 48 (pares) (RA X-GUARA, 2015).

As quadras Externas (QIl) no Guard Il correspondem ao miolo central da
cidade, composta por prédios de apartamentos. As Qls do Guard Il recebem
somente numeracao impar (23 a 33) e os lotes onde se encontram o0s prédios sao
identificados por nimeros (lote 1, lote 2, etc.) (RA X-GUARA, 2015).

No Guara Il esta localizado também o Centro Administrativo, Vivencial e
Esportivo (CAVE), onde encontram-se a Administracdo Regional, a Feira do Guara e
0 complexo esportivo, composto por estadio de futebol, ginasio de esportes,
kartédromo, pista de skate, quadras coberta e descoberta, quadra de areia (volei e
futevdlei), pista de bicicross e motocross (RA X-GUARA, 2015).

O nome da Regido Administrativa tem como origem o Cérrego Guara que
corta toda area, que, por sua vez, recebeu esse home em homenagem ao Lobo-
Guara, espécie comum no Planalto Central (CODEPLAN 2014). O animal é parente
dos lobos selvagens e dos cachorros domésticos tipico do Cerrado e maior canideo
da América do Sul, podendo atingir até um metro de altura e pesar 30 quilos, e
atualmente esta espécie esta ameacado de extingdo devido a fragmentacdo de sua

area de ocorréncia original bem como aos constantes atropelamentos.

A capacidade empreendedora de boa parte dos 175 mil moradores
transformou a cidade em um importante polo de desenvolvimento econdmico do
Distrito Federal, com um comércio forte e uma industria em franco processo de
crescimento (RA X-GUARA, 2015).
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S&o mais de 5.500 empresas, dos mais diversos segmentos, compondo o
comeércio local, com relevancia para os prestadores de servicos. O Guara se destaca
também por um comércio forte nas entrequadras residenciais, além de varios
shoppings, Polos de Modas e da Feira do Guara (RA X-GUARA, 2015).

A cidade conta com dois terminais de 6nibus, um na QE 16, no Guara |, e
0 outro na Avenida Contorno, no Guara Il, ambos encontram-se em reformas com o
intuito de melhorar o atendimento da populacdo, tais obras impossibilitaram o
levantamento de dados acerca da quantidade de usuarios que sao atendidos por
estes terminais. Possui ainda duas estagbes do metrd: a estagcdo Feira, em
operacdo desde 2001 e a estacdo Guara, inaugurada em 2012 (RA X-GUARA,
2015).

O Grafico 2 mostra as caracteristicas dos domicilios, o numero de
domicilios urbanos estimados é de 40.673 e, considerando que a populacdo urbana
estimada é de 125.808 habitantes, a média de moradores por domicilio urbano € de
3,09 pessoas. Na Regido, 99,92% das constru¢cdes sao permanentes. No Guara,
47,90% dos domicilios sdo casas e 47,52% sdo apartamentos. Quitinetes/estudios

representam apenas 4,27% das constru¢cdes (CODEPLAN 2014).

Gréfico 2 - Caracteristicas dos domicilios do Guara

Caracteristicas dos Domicilios

W Casas M Apartamentos Quitinetes/estidios M Outros

4,27% __0,31%

Fonte — Codeplan — Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - Guara - PDAD 2014

A infraestrutura domiciliar se da da seguinte forma na RA Guard, 99,53%

dos domicilios contam com o abastecimento de agua pela rede geral, atendimento
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praticamente universalizado, entretanto, 0,31% utiliza poco artesiano e 0,16%,
poco/cisterna. E, quanto ao consumo de agua potavel, 38,82% dos domicilios da
Regido Administrativa do Guara utilizam filtro de parede, 24,22% optam por utilizar
filtro de carvao ativado e 18,25% filtro de barro. Cerca de 6% dos domicilios ndo tém
filtro. Em relacdo ao fornecimento de energia elétrica, 99,92% dos domicilios contam
com fornecimento pela rede geral, atendimento praticamente universalizado
(CODEPLAN 2014).

No que diz respeito ao esgotamento sanitario, no Guara, 96,11% drenam
seus esgotos na rede geral de coleta. Outros 600 domicilios, que representam
2,25%, valem-se de fossa rudimentar enquanto 1,48% conta com fossa séptica.
Podemos observar no Grafico 3 abaixo, que as calgadas, ruas asfaltadas, meios-fios
e a coleta de aguas pluviais estdo presentes em cerca de 99% dos domicilios,

enquanto a iluminacao publica esta presente em 93,17% (CODEPLAN 2014).

Gréfico 3 - Infraestrutura urbana ruas Guara

Indice de infraestrutura urbana na rua
onde mora - Guara
1 99,00% 99,00% 99,00% 99,00%
2 0,98
a
E 0,96
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£ 0,94 93,17%
0,9
Calgadas Ruas Meios-fios Coleta de lluminagao
alfaltadas aguas pluvias publica

Fonte — Codeplan — Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - Guara - PDAD 2014

1.3.1 Caracteristica da populagcdo do Guara

Veremos neste trecho as caracteristicas da populacdo urbana, que
segundo os dados da PDAD 2014, a populacdo urbana estimada no Guara é de
125.808 habitantes enquanto no ano de 2011 era de 107.817. Ao comparar a Taxa

Média Geométrica de Crescimento Anual do Guara, entre as duas PDADs 2011-
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2014, encontra-se a taxa de 5,28%, 0 que é superior a observada no Distrito Federal
que é de 2,3% ao periodo.

A Tabela 1 abaixo, demonstra que a maioria da populacdo € constituida
por 54,04% de mulheres, e 45,96% sao homens. E a razdo de sexo, expressa pelo

namero de homens para cada 100 mulheres, é de 85,04%.

Tabela 1 — Populagédo, segundo o sexo - Guara - Distrito Federal - 2014

Sexo N2 %
Masculino 57.820 45,96
Feminino 67.988 54,04
Total 125.808 100,00

Fonte: Codeplan — Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios - Guara - PDAD 2014

Sobre a instrucdo da populacdo total do Guara, destaca-se elevado
percentual daqueles que n&o estudam, 72,79%. Os que estudam, 16,57%

frequentam a escola particular e 10,64% a escola publica.

Quanto ao nivel de escolaridade, apenas 0,53% declarou ser analfabeta.
A populacdo concentra-se na categoria dos que tém ensino superior completo,
28,77%, sendo que destes, 2,64% possuem especializagcédo; 1,05%, mestrado e
0,23% doutorado. Em seguida, aparecem o0s que tém o ensino médio completo,
representando 22,97% e a populacdo que ndo concluiu o ensino em nivel
fundamental € de 18,80% (CODEPLAN 2014).

Acerca dos aspectos culturais, os moradores da RA X tém pouco hébito
de ir a museu. Os que as vezes o frequentam somam 2,56%. Os que o fazem
raramente sdo 4,37%. Com relacdo aos espectadores de cinema, o Guara mostrou
gue 23,49% dos moradores raramente vao ao cinema, enquanto 44,58% né&o o
frequentam. Quanto a ida ao teatro, 82,88% dos residentes na RA n&o tém esse
habito e 90,91% néo véo a biblioteca (CODEPLAN 2014).”

Como vimos no inicio, Brasilia nasceu com o slogan de cidade
“‘planejada”, mas com a migragao populacional desorganizada vinda de todas as
partes do territorio brasileiro e, com a falta de uma estruturagdo governamental bem
articulada, transformou o territorio do Distrito Federal numa conturbacéo idéntica as

das grandes metrépoles nacionais. Isto reflete diretamente na mobilidade urbana
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que, como demostrado na auditoria realizada pelo Tribunal de Contas do DF em
2009, constatou-se a precariedade do sistema de transporte publico coletivo do DF
que também podemos equiparar aos das cidades mais desenvolvidas do Brasil,

como Sao Paulo e Rio de Janeiro.

O Guard também sofre as consequéncias dessa desorganizacdo e
mesmo com a proximidade do Plano Piloto, é carente de servicos como saude,
educacao, seguranca, transportes e demais servicos que compde o arcabouco para

gue os habitantes gozem de uma vida saudavel e prazerosa.
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2 CAMINHOS DA SUSTENTABILIDADE-TRANSPORTE INDIVIDUAL NAO
MOTORIZADO (TINM))

2.1 As ciclovias como alternativas a crise da mobilidade urbana

Como foi tratado no primeiro capitulo, o crescimento populacional
desorganizado e a falta de planejamento urbano, acarreta varios problemas para as
metropoles, e com Brasilia ndo esta sendo diferente. Com a politica de incentivo a
industria automobilistica 0 Governo acaba indo na direcdo contraria para alcancgar os
objetivos necessarios acerca de uma mobilidade urbana sustentavel. Esta politica
proporciona sérios problemas como por exemplo: poluicdo atmosférica,
congestionamentos interminaveis, e a falta de incentivo ao uso de transportes
coletivos como metrd e Onibus, provoca um dilema interminavel sobre como

podemos solucionarmos o problema do transito das grandes cidades.

Neste contexto, o Governo Federal através do Ministério das Cidades que
tem entre seus principios e eixo de atuacdo a construcdo da igualdade e a melhoria
da qualidade de vida nas cidades brasileiras, desenvolve por meio da Secretaria
Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana um trabalho que tem como meta
promover a mobilidade urbana para contribuir na construcao de cidades sustentaveis
de forma segura, socialmente inclusiva e com equidade no uso do espaco publico
(Brasil, 2013).

Mobilize é o primeiro portal brasileiro inteiramente dedicado ao tema da
mobilidade urbana sustentavel, e como sabemos a mobilidade passou a ser o
grande desafio das cidades contemporéaneas em todas as partes do mundo, este
portal traz informacdes sempre atualizadas sobre este tema, como por exemplo o
Gréfico 4 abaixo, que foi atualizado a partir de informagdes coletadas em abril de
2015 em prefeituras e organizacdes de ciclistas associados a UCB — Unido dos

ciclistas do Brasil.

Afirma que, Brasilia ultrapassou o Rio de Janeiro e passou a ser a maior

cidade brasileira com estrutura cicloviaria do Brasil. Assim como, que as cidades que
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mais ampliaram suas malhas de ciclovias foram a Capital Federal e S&o Paulo,
porém ambas sdo criticadas por falhas e pela baixa qualidade das vias construidas.

Gréfico 4 — Estrutura Cicloviaria do Brasil

Estrutura ciclovidria em cidades do Brasil (km)*
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* Dados de abril de 2015. Fontes: prefeituras dos municipios e Unido dos Ciclistas do Brasil

Fonte: Mobilize Brasil

Como alternativa para amenizar a crise da mobilidade urbana o entdo
Governo do Distrito Federal, publicou no portal do Governo de Brasilia (Agéncia
Brasilia) no més de marco de 2014, uma matéria onde pontuava varias acdes

voltadas para construcdes de ciclovias na maioria das regides de Brasilia.

Citava que naquela época a malha cicloviaria do DF possuia 262 km
construida e que outros 171 km estavam em processo de conclusdo de obras.
Informava que nas areas em que a pavimentacao ja encontrava-se instalada, como
a Asa Norte, o habito de pedalar, seja para ir ao trabalho ou apenas por diverséao,

estava contribuindo para mudanca da vida dos brasilienses.

Outro fator positivo da citada matéria, era o depoimento de uma pessoa
que dizia pedalar dez minutos de sua residéncia até a estacdo do metrd do Guara.
Usava o vagao especial para bicicletas e informava que usando a bicicleta e o metrd

gastava apenas 35 minutos da sua casa até a zona central de Brasilia.

Informou ainda, que Brasilia poderia se considerar destaque internacional,
pois o projeto de mobilidade urbana da gestdo do ex-governador, colocava o Distrito
Federal com esse novo modelo de transporte em situacdo igualitaria ou superior as

outras grandes capitais do exterior.
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Comparou com Copenhague, capital dinamarquesa, que tem 350 km de
ciclovias, onde afirmou que naquele momento Distrito Federal tinha 83 km a mais.
Em relacdo a Bogota-Coldombia a capital brasileira tem uma diferenca de 74 km a

mais, segundo levantamento da Mobilize Brasil.

Relatou ainda, que a comparacao da malha de ciclovias local pode ser
feita com a de Paris-Franca, onde existem 394 km, e também com Amsterdd na
Holanda, que tem 400 km destinados a mobilidade em bikes. Pois quando
concluidos os 600 km feitos pelo GDF, Brasilia terd quase a extensdo de ciclovias
de Nova lorque (EUA), que conta com 670 km (AGENCIA BRASILIA 2014).

Abaixo demonstramos na Tabela 2, as ciclovias em construgdo nas
Regides Administrativas do Distrito Federal (AGENCIA BRASILIA 2014).

Tabela 2 — Ciclovias em construgdo nas RA’s/DF

LOCAL ESTAGIO VALOR R$ EXTENSAO (m)
(ALSZ"’; Sul - Lot 2| e andamento | 97% | 6.500.072,71 16.724,01
UNB - Lote 7 Em andamento 95% 3.476.965,05 12.003,50
Guara Em andamento 90% 1.118.728,37 5.768,61
(Avf/j)'\'c’"e -Lot 4 -1 e andamento | 68% |  6.063.812,74 18.507,45
Gama Lote 1 Em andamento 91% 1.954.023,71 11.582,56
Gama Lote 2 Em andamento 74% 2.222.906,56 13.448,43
Eixo Monumental Em andamento | 70% 5.076.500,07 17.632,53
Riacho Fundo Il Em andamento | 93% 1.606.765,97 8.033,35
Park Way — Lote 1 | Em andamento | 99% 1.731.478,77 12.980,05
Park Way — Lote 2 | Em andamento 72% 1.994.468,82 14.374,16
Park Way — Lote 3 | Em andamento 87% 1.538.023,45 11.289,84
Lago Sul —Lote 1 Em andamento 30% 3.637.959,79 13.405,33
Lago Sul — Lote 2 Em andamento 1% 1.285.344,25 5.287,28
Lago Sul — Lote 3 Em andamento | 20% 3.093.661,92 10.337,53
TOTAL 41.300.712,18 171.374,63

Fonte: Agéncia Brasilia — 2014
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No portal da Codeplan — Companhia de Planejamento do Distrito Federal,
o atual presidente afirmou que trazer a bicicleta para a pauta das grandes decisdes
de governo é, pois, uma alternativa sem retorno. Que cumpri com a agenda positiva
das politicas publica das grandes cidades do mundo. Informa ainda, que a
implantacdo de projetos cicloviarios no Distrito Federal conta com uma grande
oportunidade de sucesso, posto que sua topografia € favoravel, o clima € bom e os

ciclistas ultrapassam o numero de 40 mil.

Afirma, que ja foram entregues a populacdo 330 quildmetros de ciclovias
em &rea urbana e que ja foram implantados aproximadamente 100 quildbmetros
ciclaveis em diversas localidades e estdo em andamento obras que somam mais de
30 quildmetros. Pode-se afirmar, portanto que o DF conta hoje com a marca de 500
quildmetros de vias adequadas ao transito de bicicletas. Isto significa dizer que o DF
situa-se em terceiro lugar no ranking das cidades do mundo com maior extenséo de
vias adequadas ao transito de bicicletas. Perde somente para Nova lorque e Berlim,
ficando na frente de Amsterda, Paris, Bogota, Copenhagen, Buenos Aires, Rio de
Janeiro, Curitiba e Sdo Paulo (CODEPLAN, 2015).

Ainda acerca deste tema, vale citar o trabalho realizado pela ONG Rodas
da Paz que foi instituida no ano de 2003 com objetivo de reagir a violéncia no
Distrito Federal pelo crescente nimero de acidentes e mortes no transito do Distrito
Federal. A ONG tem como principal atuacdo a promocao da mobilidade sustentavel,
plural e pacifica, como direito de todo cidaddo. Procura mostrar a realidade da
mobilidade urbana promovendo campanhas com o intuito de sensibilizar e mobilizar

o cidadéo, sobre controle social e da influéncia sobre politicas publicas.

2.2 Politica Nacional de Mobilidade Urbana e TINM

Sobre a Politica Nacional de Mobilidade Urbana inicialmente € importante
citar o que preceitua o artigo 21 da Constituicdo Federal de 1988, que no inciso XX
diz que é dever da Unido instituir diretrizes para o desenvolvimento urbana, inclusive
habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos. Como também, o artigo 182
que dispOe sobre a politica de desenvolvimento urbano, que no paragrafo 1° define

que o plano diretor, aprovado pela cadmara municipal no nosso caso “distrital’,
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obrigatorio para cidades com mais de 20 mil habitantes, € o instrumento basico da
politica de desenvolvimento e expansao urbana (BRASIL, 1988).

Pressupfem-se que a partir das conferéncias voltadas para protecdo do
meio ambiente, e movimentos ambientalistas constantes pelo mundo alertando
autoridades acerca das poluicbes atmosférica, mudancas climaticas e demais
agressdes ambientais provocadas principalmente pelas atividades antropicas, fez
com que autoridades governamentais assinassem varios acordos visando mitigar
acOes voltadas para protecdo ambiental e com isso melhorar a qualidade de vida da

populacao.

Neste sentido, podemos considerar que houve um avanc¢o no Brasil, com
destaque para aprovacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que apos 17
anos tramitando no Congresso Nacional, foi instituida pela Lei n°® 12.587 de 03 de
janeiro de 2012. Tal politica define principios, diretrizes e instrumentos fundamentais
para o processo de transicdo que irdo orientar a regulamentacdo e o planejamento

da mobilidade urbana nas cidades brasileiras.

Dentre estes aspectos mais significativos da citada Lei, que tem com uma
de suas principais diretrizes o incentivo de deslocamento da populacéo por meios de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados, e nessa linha intensificar a
divulgacdo junto as cidades brasileiras para o uso do transporte individual n&o

motorizado-TINM, vale ressaltar alguns, como:

v' Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o

transporte individual motorizado;
v Integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;

v/ Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdémicos dos

deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

v" Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de

energias renovaveis e menos poluentes;

v Priorizagdo de projetos de transportes coletivos estruturadores do

territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado;
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v" Dedicacao de espaco exclusivo nas vias publicas para os servigcos
de transporte publico coletivo e modos de transporte nao

motorizados; e

v" Monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e
de efeito estufa dos modos de transporte motorizado, facultando a
restricdo de acesso a determinadas vias em razdo da criticidade

dos indices de emisséo de poluicao.

E, relevante informamos, que Brasilia antecipadamente a Lei de Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, instituiu a Lei 4.566, de 4 de maio de 2011, que
dispde sobre o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal
— PDTU/DF, que tem como objetivo geral definir as diretrizes e as politicas
estratégicas para a gestdo dos transportes urbanos no ambito do DF e do Entorno,
em consonancia com o Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal
— PDOT e com o Estatuto das Cidades.

Também, como ja foi informado no paragrafo anterior, o Governo do
Distrito Federal substituiu a Secretaria de Estado de Transportes pela Secretaria de
Estado de Mobilidade — SEMOB, reforcando ainda mais o aparato governamental

acerca da mobilidade urbana sustentavel.

Pode-se constatar que as ciclovias sdo uma alternativa bem adequada
para a mobilidade urbana, seguindo o que preceitua a legislagdo em vigor,

principalmente em um dos principios que € o uso do transporte individual néao

motorizado sobre o transporte motorizado individual.
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3 CICLOVIAS E MOBILIDADE URBANA NO GUARA

3.1 Ciclovias

O presente trabalho teve como estudo de caso as ciclovias da Cidade do
Guara/DF, e para se obter dados necessarios para uma analise segura, foi aplicado
como amostra um questionario com perguntas objetivas onde o qual foi respondido

por quarenta usuarios das ciclovias existentes no Guara.

O que reporta ao trecho do livro “A Constru¢do do Saber”, de Christian

Laville e Jean Dionne p. 33, quando os autores dizem que o pesquisador é um ator
e afirmam:

Se, em ciéncias humanas, os fatos dificimente podem ser considerados

como coisas, uma vez que os objetos de estudo pensam, agem e reagem,

gue sdo atores podendo orientar a situacdo de diversas maneiras, é

igualmente o caso do pesquisador: ele também é um ator agindo e
exercendo sua influéncia.

No més de julho do ano de 2013, foi publicado no site da Regiao
Administrativa do Guara que como conjunto de acdes do Governo do Distrito Federal
com as Regides Administrativas previa-se a construcao de ciclovias, como parte do

programa de infraestrutura incluido no caderno das cidades.

Em relacéo a cidade do Guara, de acordo com o administrador a época, a
construcdo da ciclovia orcada em R$ 1,2 milhdo, além de servir de lazer a mesma
iria ajudar o morador que precisa se deslocar para o trabalho, com conforto e
seguranca. Assim como, poderia desafogar o transito na cidade, melhorar a
mobilidade urbana e sem ddvida garantir também maior qualidade de vida ao
morador (RA X-GUARA 2013).

Ainda, de acordo com o administrador, seria construido oito km de
extensdo, a pista seria toda asfaltada e iria da QI 8, do Guara I, até o bicicletario da

estacdo do metrd do Guara, e terminando no Guara Il

Afirmava também, que a pista teria 2,30 m de largura, seria toda
sinalizada com marcacgdes verticais e horizontais, de acordo com as normas de

transito brasileiro. E, que o Detran-DF iria preparar uma campanha educativa para
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orientar ciclistas, motoristas e pedestres, para que cada um respeitasse o direito do
outro (RA X-GUARA 2013).

As construcdes das ciclovias tém datas contraditérias, assim como as
metragens das mesmas, conforme consulta realizada na Administracdo Regional do
Guard (RA X), a fim de obter dados seguros acerca das referidas construcdes.
Inclusive, existe no arquivo da mencionada administragdo, processo que diz que

deveria ser construido uma ciclovia de 18.100 ml (metro linear).

Foram realizadas também, consultas via internet em outros 6rgados do
GDF, responsaveis por realizarem obras desta natureza e nao obteve-se
informagdes sobre metragem individualizada das ciclovias nas Cidades do Distrito

Federal.

A fim de embasar a proposta da presente pesquisa, e se certificar da real
extensdo da ciclovia existente no Guard, foi realizado relatério fotografico no qual
pode-se constatar que na realidade a ciclovia localizada na cidade, inicia-se na QE
13 e margeia toda a Avenida do Contorno e termina na QE 24 (como podemos
visualizar nas Figuras 1 e 2 abaixo), que faz parte do Guara Il, e ao percorrer este
trecho percebe-se que compreende uma extensao de sete quildmetros. Quanto ao
Guard |, constata-se que na verdade sdo fracdes muito pequenas que nao

caracterizam uma ciclovia.

Figura 1 — Inicio da ciclovia no Guara Il — 4 julho 15

Fonte — Autor Luiz Claudio
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igura 2 — Término da ciclovia no Guara Il - 4 julho 15

Fonte — Autor Luiz Claudio

Outro ponto que vale destacar, € com relacdo ao bicicletario existente na
estacdo do metr6 localizado no Guara, que conforme demonstra a figura 3 abaixo,
quase nao vemos bicicletas estacionadas, conclui-se que 0s usuarios das ciclovias
ndo tém o habito de utilizar este estacionamento, e percebesse que a via entre a
estacdo e a ciclovia por ter um movimento intenso de automoveis dificulta o acesso

de ciclistas a estacao.

Figura 3 — Bicicletario da Estagcdo do Metré do Guara - 4 julho 15

Fonte — Autor Luiz Claudio
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3.2 O uso das ciclovias por a populagcéo

Considerando o questionario aplicado amostra para 40 usuarios das
ciclovias, no periodo de 12 de junho a 10 de julho de 2015, variando os horéarios
entre os turnos matutino, vespertino e noturno. Podemos considerar que 42%
utilizam para lazer (entende-se como passar o tempo), 25% como passeio (entende-
se por distracdo), 17% para ir trabalhar, 10% para pratica de atividade fisica, 5%

para levar filho(a) a escola, conforme demonstrado no Gréafico 5 abaixo.

Diante deste quadro, infere-se que os usuérios estdo utilizando a ciclovia
de forma satisfatéria mesmo que com maior frequéncia para o lazer, porém devemos
levar em consideracdo, que ao utilizarem para pratica de atividades fisicas estédo
criando habitos saudaveis para melhoria da qualidade de vida da populacdo, assim
como, ao usé-la para ir ao trabalho e levar filhos a escola a funcdo de mobilidade

urbana vem sendo correspondida, mesmo que de forma timida.

Gréfico 5 — Finalidade do uso da ciclovia

Finalidade do uso da ciclovia

W Lazer

M Passeio
Trabalho
Atividade Fisica

M Levar filho(a) escola

Fonte: Autor Luiz Claudio

Outro fator importante acerca da ciclovia, apontados por os entrevistados
foi em relacdo aos principais aspectos positivos observados pelos usuarios das
ciclovias, que também fazia parte das perguntas do questionario respondidas por

eles.
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E, conforme Gréfico 6 abaixo, 17% acham as ciclovias seguras, pois
entendem que é melhor do que dividirem as pistas com os automoveis, outros 17%
consideram que tem boa sinalizacdo, 15% utilizam para lazer e dessa forma
colabora para a saude da populacdo, 12% acham que tem boa extensdo, 10%
elogiaram a reforma parcial das ciclovias, ao tempo que 10% ndao identificaram nada
de positivo, 8% entendem que sO pelo fato da existéncia das ciclovias jA € um
aspecto positivo, 5% acreditam que melhorou a mobilidade urbana, e 3% disseram

gue melhorou o acesso ao trabalho, e que foi bom para prética de atividades fisicas.

Gréfico 6 — Aspectos positivos observados nas ciclovias do Guara

Aspectos positivos observados nas ciclovias do

Guara
M Segura para ciclistas

3% M Boa sinalizagdo

M Lazer e saude para
populagdo
Boa extensao

M Parte da ciclovia
reformada

B Nenhum
Existéncia da ciclovia

Melhorou a mobilidade
urbana

Acesso rapido para o
trabalho

Pratica de atividade fisica

Fonte: Autor Luiz Claudio

Ja em relacdo aos principais aspectos negativos observados nas ciclovias
segundo os entrevistados, 32% reclamam que pedestres caminham nas ciclovias,
15% acham que nao sédo bem sinalizadas, outros 15% que o acesso é limitado, pois
ndo sdo interligadas com as quadras da cidade, 12% acham a construcdo é
precéaria, 10% dizem que falta manutencdo e por isso tem muitos buracos, 8%
disseram que a iluminacdo é precaria, e que ndo cumpre a funcdo de mobilidade

urbana, conforme Gréfico 7 abaixo.
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Graéfico 7 — Aspectos negativos observados nas ciclovias do Guara

Aspectos negativos observados nas ciclovias
do Guara

B Pedestres caminham nas
ciclovias

m Sinalizagdo

B Acesso limitado

m Construgao precaria

M Falta de manutencdo e

buracos

B N3o cumpre a fungdo de
mobilidade urbana

Fonte: Autor Luiz Claudio

Sobre as estruturas das ciclovias existentes do Guara, foi perguntado aos
usuarios, quais medidas seriam mais importantes para melhoria das ciclovias e
conforme Grafico 8 abaixo, 32% responderam que deveria cumprir a funcdo de
mobilidade urbana, 30% acreditam que a manutenc&o deveria ser constante, 15%
acham necessario campanhas de conscientizagdo para o uso adequado, 13% que

deveria melhorar a sinalizacdo e 10% melhorar a iluminacgéo.

Gréfico 7 — Aspectos negativos observados nas ciclovias do Guara

Medidas importantes para melhoria das
ciclovias
B Cumprir a funcgdo de
mobilidade urbana

B Manutengdo constante

W Campanhas de
conscientizagdo para uso

adequado
Sinalizagao

M lluminagdo

Fonte: Autor Luiz Claudio
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Como conclusdo do questionario, foi perguntado aos usuarios se
indicariam o0 uso da ciclovia para outros ciclistas, e caso fosse positivo ou negativo
que justificassem. Diante deste cenario, 40% disseram que sim porque € mais
seguro pedalar na ciclovia, 17% concordaram que estimula o uso de bicicletas por
ser um transporte ndo poluente, 10% pela préatica de atividade fisica, outros 10%
somente pelo lazer, porém, 23% n&do indicariam principalmente pela falta de
estrutura, por ndo cumprir sua funcdo de mobilidade urbana e que nao poderia ser

utilizada como ciclovia pela falta de sinalizacéo, conforme Grafico 9 abaixo.

Gréfico 9 — Indicaria o uso da ciclovia para outros ciclistas? Por qué?

Indicaria o uso da ciclovia? Por qué?

M Sim. Mais seguro pedalar em
ciclovias

M Sim. Estimula uso da bicicleta

M Sim. Pratica de atividade fisica

[ Sim. Pelo Lazer

W N3o. Falta de estrutura

M N3o. Por ndo cumprir sua fungdo

N&o. Ndo pode ser usada como
ciclovia

Fonte: Autor Luiz Claudio

3.3 Estado atual das ciclovias

Como podemos ver no inicio deste paragrafo a promessa de ciclovias
para a cidade ndo se concretizou como havia sido noticiado, pois conforme palavra
do Administrador da RA-X em 2013, a ciclovia iria atender as normas de transito
brasileiro, portanto, elas seriam sinalizadas e bem estruturadas para que houvesse
satisfacdo da populacdo para o uso das mesmas, e que seria atendida a funcao de

mobilidade urbana. O Detran-DF realizaria campanha de conscientiza¢do junto aos
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moradores, a fim de que as ciclovias fossem utilizadas adequadamente, quer dizer
pelos ciclistas e ndo por pedestres, skeiteiros e etc.

Constata-se que a realidade é bem diferente do que foi prometido, pois a
ciclovia que podemos considerar adequada ou seja sinalizada corretamente para o
uso dos ciclistas inicia-se na QE 13 (Figura 1) e termina na QE 21 (Figura 4 abaixo),
apesar de algumas interferéncias por parte de outros tipos de usuarios, conforme

veremos adiante.

Figura 4 — Término da ciclovia sinalizada na QE 21 - Guara Il 8 julho 15
T i BT e L T d 7/ ; p

i M
«

Fonte — Autor Luiz“CIaudio

Para entendermos melhor esta situagdo quanto a extenséo das ciclovias,
como foi dito no paragrafo anterior ela termina na QE 21, passa por uma area
comercial e na mesma quadra inicia a outra parte da ciclovia que nao é sinalizada, e
por este fato, aumenta significativamente os transtornos para os ciclistas. Como
podemos atestar na Figura 5 abaixo, familias passeiam com filhos em carrinhos,
pedestres fazem caminhadas e ciclistas dividem a via com todos.
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Figura 5 — Ciclista, pedestre e familia com carrinho e bebé - 4 julho 15

A /)

Fonte — Autor Luiz Claudio

Diante deste cenario, podemos constatar, que o estado atual ndo é o
ideal, pois as obras das ciclovias ndo foram concluidas a contento, e conforme
Figura 5 acima € facil perceber que o estado asfaltico também nédo é satisfatorio,
causando grande desconforto para os ciclistas.

Para concluir este trecho, e nos localizarmos melhor acerca dessa parte
da ciclovia que ndo teve a obra concluida, veremos na Figura 6 abaixo que esta
fracdo da ciclovia termina na QE 24 do Guara Il.

Figura 6 — Término da ciclovia ndo sinalizada no QE 24 - Guara Il - 8 julho 15

Fonte — Autor Luiz Claudio
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Demonstramos nas Figuras 7 e 8 abaixo, as ciclovias sinalizadas e néo

sinalizadas no Guar4, respectivamente.

Figura 7 — Ciclovia sinalizada - 8 julho 15

Fonte — Autor Luiz Claudio

Figura 8 — Ciclovia n&o sinalizada - 4 julho 15

| [COOPER

- 2.500m |

\

> Val

L3, Syl Ay

Fte — Autor Luiz Claudio



3.4 Perfil dos usuérios das ciclovias

Com relacdo ao perfil dos usuarios, dentre os 40 usuarios das ciclovias
gue responderam ao questionario a faixa etaria predominante ficou entre 35 e 39

anos que corresponde a 40%, a seguir as pessoas com idade entre 30 e 34 anos

com 23%, e as demais faixas podemos observar no Gréafico 10 abaixo.

Grafico 10 — Distribuicéo por faixa etaria

Distribuicao por faixa etaria

3%_\ 2%

10%

23%

m15a19anos
m 20 a 24 anos
W 25a29anos
30 a 34 anos
W 35a39anos
m40a44 anos
50 a 54 anos
55 a 59 anos

Fonte: Autor Luiz Claudio

De acordo com o Gréfico 11 abaixo, constataremos que acerca do sexo
dos 40 usuarios que participaram desta pesquisa, 10 pessoas sao do sexo feminino
e 30 do sexo masculino, portanto a maioria sdo homens. E, em relacdo ao grau de
instrucdo, pode-se inferir que entre as mulheres a maioria possui nivel superior, ja
em relacdo aos homens podemos perceber um certo equilibrio entre o nivel médio e

0 superior, mas vale destacar que também ha uma certa aproximacdo dos niveis

distintos que séo o fundamental e o pés graduado.
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Gréfico 11 — Sexo e Grau de instrucao

Grau de instrucao

12

10
8 8
2 6 m Masculino
g 4 ® Feminino

2 -

0 4

Ensino Ensino Médio Ensino Pd6s Graduado
Fundamental Superior

Fonte: Autor Luiz Claudio

Diante de todos os fatos apresentados neste capitulo, é perceptivel a
necessidade de uma atencdo maior da administracdo do Guara acerca da
mobilidade urbana na cidade. Inicialmente seria necessario a conclusdo das obras
nas ciclovias, assim como, uma manutencdo constante das mesmas, e
posteriormente uma campanha educativa de conscientizacdo macica para 0 USsO

adequado das mesmas pelos moradores.
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CONCLUSAO

O estudo permitiu compreender e inferir que o Distrito Federal apesar de
ser “planejado” carece de um planejamento mais criterioso que atenda
principalmente a classe social desfavorecida, a qual esté localizada principalmente
na periferia do Plano Piloto, necessitando de uma assisténcia mais adequada por
parte do poder publico, visando desta forma um desenvolvimento mais igualitario

das Regides Administrativas, na intencao de preservar o plano original da cidade.

Quanto a mobilidade urbana no Distrito Federal, podemos constatar que
diante do relatério apresentado pelo Tribunal de Contas do DF, a situacdo é
preocupante e caso hdo haja uma intervencao imediata e bem planejada, como por
exemplo uma ruptura de paradigma, principalmente acerca da cultura dos
automoveis, percebe-se que se ndo houver uma mudanga emergencial como o
incentivo ao uso do transporte coletivo e também os ndo motorizados, todas as

acOes serdo meramente paliativas que néo resultardo na solucao do problema.

Vimos, quase que diariamente matérias publicadas nos meios de
comunicacao, a respeito da insatisfacdo da populacdo com os meios de transportes
coletivos oferecidos, e tanto pelos usuarios como funcionarios das empresas de
transportes, nenhum gestor do Governo do Distrito Federal, seja das governancas
passadas ou da atual, ndo conseguem resolver o assunto que ja se transformou em
um insuportavel dilema, e nota-se que rivalidades politicas tém forte influéncia neste

cenario.

Nesse contexto, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi sem duvida
um marco positivo, e como ja foi demonstrado, quanto ao marco legal podemos
considerar que o GDF tomou todas as medidas necessarias para amparar principios

e diretrizes fundamentadas na citada politica.

Em relagdo aos terminais rodoviarios do Guara, mais uma vez é
importante informar, que os mesmos encontram-se fechados para reformas, porém
estas obras ainda nao foram iniciadas por falta de recursos, conforme informacgao
levantada junto a Administracdo Regional. Este fato impossibilitou que fossem feitos
levantamentos sobre o numero de usuarios que utilizam este transporte, pois

basicamente as cooperativas que sdo responsaveis pela administracdo desse
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modelo de transporte na regidao, ndo dispde de informacdes seguras, tendo em vista
que os lucros obtidos sdo através da cobranca de passagens a usuarios e nao ha

uma frequéncia regular.

No caso do estudo de pesquisa do presente trabalho, nota-se que a
implantacéo do sistema de ciclovias na Cidade do Guara, atingiu parcialmente seu
objetivo, uma vez que as obras nao foram concluidas como determina o Cédigo de

Transito Brasileiro.

Isso fica claro a partir das respostas obtidas através da pesquisa de
opinido, ou seja, nas vias totalmente sinalizadas os usudrios estdo satisfeitos, e
entendem que estd sendo atendida a forma de mobilidade sustentavel, porém na
outra parte da ciclovia que néo foi sinalizada os usuarios chegam a ironizar, pois

entendem que nado pode ser chamada de ciclovia.

Tal situacdo se comprova pelas figuras demonstradas no terceiro e ultimo
capitulo. As opinibes contrarias expostas nos graficos podem ser justificadas
considerando-se que o0s questionarios foram distribuidos por toda a area de

extensdo do Guard, portanto abrangendo usuarios de ambas as ciclovias.

Outro fator a se destacar, € quanto a forma que estao sendo utilizadas as
vias, pois uma das maiores reclamacdes dos usuarios é que pedestres, skeiteiros e
pessoas caminhando com animais frequentam constantemente o espagco que é
destinado aos ciclistas. Isto tem gerado grande insatisfacdo, desmotivacéo e riscos
de acidentes para os ciclistas, que sugerem a realizacdo de campanhas de

conscientizacdo junto a populacao para o uso adequado das ciclovias.

Outra questdo que chamou a atencao, foi em relacdo a iluminacdo das
vias, pois encontram-se muito precéarias, assim como, acham necessario uma

constante manutencéo visando nao deixarem que as mesmas se deteriorem.

Diante do exposto acima, acreditamos que o objetivo do trabalho foi
alcancado e contribuiu para entendermos a quantas anda a mobilidade urbana e a

funcionalidade das ciclovias existentes na Cidade do Guara.

Por fim, entendemos que o momento de transicao do atual Governo do
Distrito Federal prejudicou parcialmente o trabalho pela necessidade de obtermos
mais dados para alimentarmos a presente pesquisa. Sugere-se que novas

pesquisas sejam realizadas como complemento da presente, e que abranja ndo sé o
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Guara, mas também outras regides administrativas do Distrito Federal, pois apesar
das precariedades apontadas, a tendéncia € de aumento do uso de ciclovias, uma

vez que os ciclistas apoiam a causa.
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APENDICE - QUESTIONARIO DE PERGUNTAS AOS USUARIOS

Gostaria de contar com a sua colaboracdo respondendo a este questionario, que
sera parte integrante do projeto de pesquisa cujo o tema é: Urbanizacdo e
Mobilidade Urbana: O Caso Guara.

Parte | - Dados pessoais

e Bairro/Cidade de residéncia:

e |dade:

e Sexo:( )Masc ( )Fem

e Maior grau de instrugdo:

( ) Ensino Fundamental ( ) Ensino Médio ( ) Ensino Superior

( ) Pés Graduacéao

Parte Il - Perguntas para ciclistas acerca das ciclovias existentes no
Guaré-DF

1) Com qual finalidade vocé usa a ciclovia do Guara?
( ) Lazer ( ) Passeio( ) Trabalho ( ) Levar filho(a) a escola
( ) Outros

2) Quais os principais aspectos positivos observados nas ciclovias do Guara?

3) Quais o0s principais aspectos negativos observados nas ciclovias do Guara?

4) Em relacao as estruturas das ciclovias existentes no Guara, quais medidas seriam

mais importantes para sua melhoria?

5) Vocé indicaria o0 uso da ciclovia para algum ciclista? Por qué?



