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RESUMO

Este trabalho sublinha a importancia de compreender e abordar as disparidades
socioespaciais no Distrito Federal, especialmente no contexto da mobilidade urbana
e do transporte publico. No Distrito Federal, diariamente, centenas de trabalhadores
dedicam uma parte significativa de seu tempo em deslocamentos para o trabalho,
seja utilizando transporte publico ou individual. Diversas medidas tém sido
implementadas no transito para tentar mitigar esse problema, como a inversédo de
faixas, a criacdo de corredores exclusivos para 6nibus e alteragdes nos sentidos das
vias durante os horarios de pico. No entanto, persistem gargalos em alguns trechos
dos percursos, 0 que essencialmente nao resolve completamente essa questao.
Com o discurso de resolver o problema dos engarrafamentos, os governantes
investem em grandes obras viarias, deixando os investimentos no transporte publico
coletivo em segundo plano. Além disso, os donos das empresas de 6nibus mesclam
estratégias assegurando a rentabilidade do sistema, embora a eficacia para o
usuario seja comprometida. A classe trabalhadora que precisa se deslocar todos os
dias para o trabalho € a que mais sente os impactos desse modelo de mobilidade
urbana falido e ultrapassado. Para alcangar uma cidade mais igual e acessivel é
essencial garantir esforgos continuos para que todos os cidadaos tenham acesso
equitativo a opgdes de transporte de qualidade, independentemente de onde mora
ou da sua renda. Isso implica em oferecer para todos um servico de transporte
publico de qualidade e outras politicas publicas que possibilitem a formulacdo de
estratégias para melhorar a qualidade de vida da classe trabalhadora e demonstrar
agilidade e transparéncia na resposta as necessidades da sociedade em relagao a

mobilidade urbana.

Palavras-chave: mobilidade urbana, transporte publico coletivo, classe

trabalhadora, segregacao socioespacial, obras viarias.



ABSTRACT

This work emphasizes the importance of understanding and addressing socio-spatial
disparities in the Federal District, especially in urban mobility and public transport. In
the Federal District, every day, hundreds of workers dedicate a significant part of
their time to commuting to work, whether using public or individual transport. Several
measures were renewed in traffic to mitigate this problem, such as reversing lanes,
creating exclusive bus lanes, and changing road directions during peak hours.
However, bottlenecks persist in some sections of the routes, which essentially does
not completely resolve this issue. With the idea of solving the problem of traffic jams,
government officials invest in major road works, leaving investments in public
transport in the background. Furthermore, bus company owners mix strategies to
ensure the profitability of the system, although effectiveness for users is
compromised. The working class that needs to commute to work every day is the one
that most feels the impacts of this failed and outdated urban mobility model. To
achieve a more equal and accessible city, it is essential to ensure continuous efforts
so that all citizens have equitable access to quality transport options, regardless of
where they live or their income. This implies offering everyone a quality public
transport service and other public policies that enable the formulation of strategies to
improve the quality of life of the working class and demonstrate agility and

transparency in responding to society's needs for urban mobility.

Keywords: urban mobility, collective public transport, working class, socio-spatial

segregation, road works.
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INTRODUGAO

A mobilidade urbana, sobretudo nas grandes cidades, é um fator
preponderante para garantir o direito de ir e vir da populagédo. Se uma cidade prioriza
um meio de transporte, no caso aqui 0s carros, ndo restam opg¢des sendo, as
pessoas aderirem a esse meio privilegiado.

Obviamente, quando muitos optam por uma opgao, é preciso tornar essa
escolha eficiente. Com esse pretexto, os governadores do DF alegam que quanto
mais obras viarias, principalmente viadutos, menos gargalos se formara no transito.

No DF, como em outras grandes cidades, ha uma segregacao socioespacial,
em relacdo a metropole Brasilia e as outras Regides Administrativas, o que faz uma
grande parte da populagdo procurar trabalho, estudo ou servigos que estdo, em
grande numero, na capital.

Com o rapido crescimento populacional e consequentemente o aumento dos
nucleos urbanos, o DF sofre com grandes engarrafamentos nas suas principais vias,
e as pessoas que estdo nas periferias de Brasilia sdo as mais prejudicadas com o
modelo de mobilidade urbana atual.

Nas obras viarias, que estdo sendo executadas e nas ja concluidas no DF, é
possivel enxergar uma prioridade para o transporte individual motorizado, ja que nao
se vé 0 mesmo empenho para melhorar outros modais como o metroviario e
cicloviario e também o sistema de transporte publico coletivo.

A mobilidade urbana é fundamental para o desenvolvimento das cidades
modernas. Com o continuo crescimento e desenvolvimento das areas urbanas, é
imprescindivel, reavaliar e planejar estratégias eficientes para garantir acessibilidade
e mobilidade a todos os cidadaos (as). Pois, os que n&o alcangam ou n&o dispde de
meios para usufruir da mobilidade urbana, sofrem para acessar direitos, como disse
Santos (2013, p.171):

Como certas areas nao dispdem de certos bens e servigos, somente
aqueles que podem se deslocar até os lugares onde tais bens e servigos se
encontram tém condi¢des de consumilos. Desse modo, as pessoas
desprovidas de mobilidade, seja em razdo de sua atividade, seja em razéo
de seus recursos, devem resignar-se a nao utilizacdo de tais bens e
Servigos, cujos pregos sdo, as vezes, inferiores aos de sua localidade. Os
moradores que dispdem de meios para locomover-se tém, assim, acesso
mais facil, e aqueles cuja mobilidade é limitada ou nula devem pagar
localmente mais caro, e as vezes por iSsO mesmo renunciar ao seu uso.



Aqui, sera explorado a interagao entre mobilidade urbana, transporte publico
coletivo, desigualdade socioespacial, interesses e discursos politicos. Serao
analisados os principais desafios enfrentados pela classe trabalhadora na sua
locomogéo.

A pesquisa mostrara a relagao entre essas obras viarias, os engarrafamentos
no transito, o deficitario Sistema de Transporte Publico Coletivo e as consequéncias

no ir e vir para a classe trabalhadora.

JUSTIFICATIVA

No Distrito Federal, todos os dias, centenas de trabalhadores(as) gastam
consideravel parte do seu tempo em algum meio de transporte para se deslocarem
ao trabalho, seja publico ou individual. Varias ag¢des diretas no transito séo feitas
para tentar minimizar o problema, como: inversdo de faixas de transito, corredores
exclusivos para Onibus, inversdo no sentido de vias em horarios de pico e etc., mas
sempre com gargalos em alguns pontos dos percursos, que em esséncia nao
resolvem tal problema.

O DF tem uma peculiaridade - abriga a capital da republica - Brasilia. Esta foi
construida para sediar a estrutura politica dos trés poderes da hierarquia federal,
executivo, legislativo e judiciario do Brasil. Nesse sentido, foi planejado todo um
complexo viario que na visao de seus idealizadores era suficiente para atender a
demanda da populagao que ali se instalaria.

Para construir a nova capital, eram necessarios um numero demasiado de
mao de obra, e esses trabalhadores foram atraidos para essa empreitada gerando
um sonho de melhoria de vida, pois tinham esperancas que nessa nova urbe,
finalmente poderiam desenvolver suas vidas profissionais e sociais, como disse
Santos (2021, p.59) “[...] A cidade aparece, entdo, como uma semente de liberdade;
gera producgdes historicas e sociais [...]".

Contudo, a maioria dos trabalhadores que vieram para laborar na construgao
de Brasilia eram dos estados do Nordeste, mas também vieram pessoas de todas as

regides brasileiras, conforme citagao abaixo:

Pessoas de todo pais acorreram para a construgdo da Capital da Republica,
principalmente da Regido Nordeste, de onde veio o0 maior numero de
migrantes [...]. A concentracao fundiaria e a estiagem da Regido Nordeste



sd0 as principais causas de migracdo: os periodos de seca expulsam os
agricultores que migram para as cidades, nas quais encontram emprego e
renda [...] (Peluso; Candido, 2006, p.70).

A medida que esses trabalhadores chegavam, se estabeleciam, traziam suas
familias e a necessidade de moradia. Foi ai que comegaram a surgir as cidades
satélites. Esse processo de imigracdo se deu durante a construgdo da capital, e
continua até os dias atuais, levando em consideracdo que varios fatores de
necessidades basicas para viver, incidem sobre a quantidade dessas imigragdes.

Desde o inicio da construgcao de Brasilia esse movimento pendular para o
centro ja existia, pois os trabalhadores saiam de suas moradias nas cidades em
volta da capital, cumpriam sua jornada de trabalho e retornavam para suas casas no
fim do dia.

Com a inauguragao, os trabalhadores foram obrigados a seguir vivendo nas
cidades periféricas da capital federal, e continuaram neste movimento pendular
centro-periferia para cumprir sua jornada de trabalho, como disse Peluso, Candido,
(2006, p.53) “Em 1970, as carentes cidades-satélites representavam a segregacgéao
espacial dos mais pobres, aumentando a periferia antes das areas centrais terem
atingidos entre 500 mil a 700 mil moradores”.

Hoje nao é diferente, uma quantidade enorme de pessoas continua fazendo
esse movimento para trabalhar, estudar, etc. Atualmente, uma quantidade enorme
de trabalhadores que residem no entorno do DF também faz esse movimento para
garantir o seu sustento, e assim adensando os grandes engarrafamentos.

E necessario entender que os cidaddos que ergueram a nova capital foram
excluidos pela elite, de compor a populacdo que habitaria a nova e promissora
cidade, configurando assim uma segregagao socioespacial.

Entretanto, a classe trabalhadora que antes mantinha o sonho de morar em
Brasilia, passou a té-la como seu local de labuta e servigos e ndo de moradia, visto
que, atualmente sofrem para chegar até esse territorio, pois precisam usar o
transporte publico ou carro proprio, onde enfrentam grandes gargalos no transito.

Nao importa o quanto se duplicam vias, 0 quanto sao construidos novos
viadutos e constroem-se tuneis, sempre vamos parar em algum gargalo no transito
se continuarmos a apoiar esse modelo de mobilidade urbana.

Logo, para melhor entender o contexto de perpetuacdo de problemas na

mobilidade urbana e para interpretar as causas dos constantes gargalos no transito



do Distrito Federal, essa pesquisa se apresenta necessaria. A qual apresenta os

seguintes objetivos.

OBJETIVOS
OBJETIVO GERAL

Analisar as causas dos gargalos no transito do Distrito Federal, considerando
o protagonismo voltado para as obras rodoviarias e os impactos da mobilidade

urbana na classe trabalhadora.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Entender como o Distrito Federal chegou nessa configuragdo de espago e
mobilidade urbana atual;

- Investigar se as grandes obras viarias promovem o fim dos engarrafamentos e
oferta uma melhor mobilidade no Distrito Federal;

- Discutir sobre o transporte publico coletivo e sua integragdo com outros modais de
transporte.

PROBLEMATIZAGAO DO TEMA

No Distrito Federal, os trabalhadores (as) que residem distantes do centro de
Brasilia se desdobram para chegar, diariamente, aos seus locais de trabalho. Sao
trabalhadores (as) que vivem nas Regides Administrativas da capital da Republica e
demais que residem na sua periferia metropolitana.

O DF tem, segundo o ultimo censo, 2.817.381 habitantes (IBGE, 2022) e a
Regido de Desenvolvimento Econdmico do Distrito Federal - RIDE/DF, comporta
4.483.006 habitantes (IPEDF, 2024). Na RIDE esta a Periferia Metropolitana de
Brasilia-PMB, territério que influencia bastante na mobilidade urbana do DF e que
hoje tem 1.270.902 habitantes (IPEDF, 2024).

Nesta trajetéria diaria, a classe trabalhadora que percorre o espago
geografico para vender sua forga de trabalho, € a que colhe os impactos de uma
mobilidade urbana com o desenvolvimento de grandes engarrafamentos e

consequentemente a elevagao do tempo gasto no deslocamento.



Em detrimento ao investimento no transporte publico coletivo e em outros
modais de transporte, se investem altas quantias em obras viarias, essas promovem
a falsa sensacao de resolver esse imbroéglio. Pois incentivam cada vez mais o uso
do transporte individual motorizado aumentando assim os gargalos no transito.

Atualmente no DF, temos 2.026.126 veiculos automotores registrados
(DETRAN/DF, 2024), a grande maioria carros e motocicletas que diariamente
disputam espacgos com os 6nibus e dominam as vias do DF.

No cotidiano dos trabalhadores (as) que usam o sistema de transporte publico
coletivo do DF (STPC/DF), sao rotineiros os seguintes problemas: 6nibus e metrd
superlotados; irregularidades e atrasos nos horarios dos 6nibus e do metré e tarifas
elevadas, considerando a baixa qualidade do servigco prestado, os atrasos, a
superlotagédo e o desconforto de viajar em pé.

Pretende-se aqui, esclarecer dentro de um contexto histérico e politico, quais
as causas desses gargalos no transito do DF e os impactos causados na classe

trabalhadora, que o atual modelo de mobilidade urbana reflete.

METODOLOGIA

Essa pesquisa pode ser qualificada como de carater qualiquantitativa por
meio de uma analise bibliografica, documental, entrevistas, trabalho de campo,
dados estatisticos, audiéncias publicas etc. O que pretende expor um estudo da
mobilidade urbana no Distrito Federal com énfase nos efeitos negativos para a
classe trabalhadora. Logo, consiste em uma orientagdo tedrica de autores que
abordam o tema da mobilidade urbana.

Com carater explicativo, adota uma abordagem que busca as fontes
secundarias ao revisar obras de Milton Santos, Aldo Paviani, Marilia Peluso, David
Harvey, entre outros. Por se tratar de um trabalho que visa analisar politicas
publicas, algumas leis no ambito distrital e federal também foram citadas.

Buscou-se também, dados junto a érgdos competentes governamentais e
ndo governamentais, como: Departamento de Trénsito do Distrito Federal -
DETRAN DF, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE, Secretaria de
Obras do Distrito Federal - SODF, Secretaria de Mobilidade do Distrito Federal -
SEMOB-DF, Departamento de Estradas e Rodagem do Distrito Federal - DER DF,
Instituto de Pesquisa e Estatistica do Distrito Federal - IPEDF (antiga Codeplan),



ONG - Rodas da Paz, A Estratégia Nacional de Promogédo da Mobilidade por
Bicicleta (Enabici)', Arquivo Publico do Distrito Federal, Metr6/DF, Jornais de grande
circulagao, entre outros.

Para promover a busca das fontes primarias foram realizadas entrevistas e
fotos em campo. As entrevistas foram com o Presidente da Comissao de Transporte
e Mobilidade Urbana do DF - CTMU, o Deputado Distrital Max Maciel (PSOL DF),
com Raphael Barros Dorneles, integrante da ONG Rodas da Paz, e com 05
trabalhadores e trabalhadoras que usam o transporte publico ou transporte individual
no DF, para se locomoverem diariamente. Todas essas entrevistas se deram de
forma presencial, e aconteceram de abril a maio do corrido ano.

Os registros fotograficos ocorreram em pontos diversos da cidade e em
horarios e dias diferenciados. O Recorte Temporal foi feito a partir de 2010, quando
foi entregue a ampliagdo da Estrada Parque Taguatinga - EPTG.

Esse trabalho sera dividido em trés capitulos, no primeiro, sera abordado
sobre como o DF chegou nessa configuragao territorial e populacional, desde sua
construg&o até os dias atuais.

No segundo, sera abordado sobre a importancia da metrépole Brasilia para a
mobilidade urbana no DF e sera feita a anadlise de algumas das obras viarias ja
concluidas, e sobre o Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF - STCP/DF.

O terceiro capitulo refere-se, sobre os impactos da mobilidade urbana do DF
na classe trabalhadora, onde sera exposto o quanto a qualidade de vida dos

trabalhadores(as) em todos os sentidos € afetada.

CONCEITOS QUE COLABORAM NA ARGUMENTAGAO
ESPACO URBANO

Este trabalho trata do tema mobilidade urbana, mergulha no espaco urbano
para entender suas configuragdes e seus movimentos e alia-se ao tema rodoviarista
para consolidar a discusséao.

O espaco urbano quando é pensado em funcdo do automdével fica cadtico,

Milton Santos em sua obra: “A Urbanizagdo Brasileira”, descreve a cadtica

' ENABICI, é uma iniciativa da Unido de Ciclistas do Brasil, em parceria com diversas outras
organizagdes, para criar uma agenda de agdes até 2030, com o objetivo de transformar a realidade
da mobilidade por bicicleta no Brasil, de forma a garantir mais seguranca e conforto para todas as
pessoas que pedalam em todo o territério nacional.



organizagao interna das cidades brasileiras levando em consideragcdo o modelo

rodoviario e todas as vertentes da segunda metade do século XX:

“‘As cidades, e sobretudo as grandes, ocupam, de modo geral, vastas
superficies entremeadas de vazios. Nestas cidades espraiadas,
caracteristicas de uma urbanizagao corporativa, ha interdependéncia do que
podemos chamar de categorias espaciais relevantes desta época: tamanho
urbano, modelo rodoviario, caréncia de infraestruturas, especulagao
fundiaria e imobiliaria, problemas de transporte, extroversao e periferizacao
da populagdo, gerando, gracas as dimensbes da pobreza e seu
componente geografico, um modelo especifico de centro periferial...]. [...] O
modelo rodoviario urbano ¢é fator de crescimento disperso e de
espraiamento da cidade."(SANTOS, 1993, p.95).

Dentre varias definicbes sobre essa categoria geografica, e sem tornar menor
a importancia dos autores que a conceituam, pois entre os principais geografos ha
semelhanga mas nao consenso sobre a conceituagcdo de Espaco, para esse
trabalho, se adotou os conceitos de Milton Santos, autor que conceitua essa
categoria em varias de suas obras.

Em Santos (2021, p.78) “O espago seria um conjunto de objetos e de
relacbes que se realizam sobre estes objetos ndo entre eles especificamente, mas
para os quais eles servem de intermediario.”

Ja em sua obra “Técnica Espago Tempo” Santos define espago da seguinte

forma:

O espaco seria o conjunto indissociavel de sistemas de objetos naturais ou
fabricados e de sistemas de agdes, deliberadas ou nido. A cada época,
novos objetos e novas agbes vém juntar-se as outras, modificando o todo,
tanto formal quanto substancialmente. (1994,p.23)

Na sua obra “ O Espaco Dividido”, 2004. Santos realga que:

Enfim, o espago dos paises subdesenvolvidos € marcado pelas enormes
diferengas de renda na sociedade, que se exprimem, no nivel regional, por
uma tendéncia a hierarquizacédo das atividades e, na escala do lugar, pela
coexisténcia de atividades de mesma natureza, mas de niveis diferentes.
Essas disparidades de renda sdao menos importantes nos paises
desenvolvidos e influenciam muito o acesso a um grande numero de bens e
servicos. Ao contrario, nos paises subdesenvolvidos, a possibilidade de
consumo dos individuos varia muito. O nivel de renda também é funcéo da
localizagédo do individuo, o qual determina, por sua vez, a situagdo de cada
um como produtor e como consumidor (2004,p.21).

Todavia, como o alvo dessa pesquisa é a mobilidade urbana e existe todo um

processo que a faz acontecer, envolvendo tecnologias, objetos e ciéncia, o



automoével, esta intrinsecamente envolvido neste tema, pois o carro é um objeto
dotado de técnica e ciéncia, entdo podemos afirmar aqui que ele € um influenciador
do processo de formagao do espaco urbano das cidades e no DF nao é diferente.
Com este intuito € importante entender a formagéo do espago urbano do DF
considerando as circunstancias que foram adotadas ao longo do tempo, que foi a de

sempre priorizar melhorias na mobilidade urbana para privilegiar os automoveis.
CLASSE TRABALHADORA

Foi averiguado nesta pesquisa os impactos da mobilidade urbana na classe
trabalhadora, para tanto precisa-se conceituar tdo importante termo. Nés vivemos
em um sistema Capitalista, onde os modos de producdo sdo controlados por uma
pequena parcela da sociedade e a outra parcela, que sdo a maioria, vende sua forga
de trabalho.

Na ideologia de Karl Marx?, a sociedade é dividida em classe dominante e
classe subalterna, e nomeia como burguesia, a detentora dos modos de producao,
da matéria prima e controladora do Estado, e o proletariado é a classe que vende a
sua forgca de trabalho e é explorada pelos burgueses. O antagonismo e a tensao
entre essas classes, Marx chamou de luta de classes.

Numa visdo mais atual, o IBGE, nas suas pesquisas, classifica os
trabalhadores(as) como: populagdo ocupada, populagdo desocupada, pessoas

subutilizadas na forga de trabalho®, pessoas desalentadas®, entre outras.

2 Karl Marx (1818-1883) foi um fildsofo e revolucionario socialista alem&o. Criou as bases da doutrina
comunista, na qual criticou o capitalismo. Com suas obras filoséficas, Marx deu origem a um conjunto
de ideias que foram chamadas de Marxismo e se tornou doutrina oficial dos paises de regime
comunista (ebiografia,2024).

3 Composta por pessoas de 14 anos ou mais de idade, que na semana de referéncia ndo estavam
ocupadas nem desocupadas, mas possuiam um potencial de se transformarem em forga de trabalho.
Este contingente esta dividido em dois grupos: O daqueles que realizaram busca efetiva por trabalho
no periodo de 30 dias, mas ndo se encontravam disponiveis para trabalhar na semana de referéncia
em funcdo dos seguintes motivos: 1 - Tinha que cuidar dos afazeres domésticos, do(s) filho(s) ou de
outro(s) parente(s); 2 - Estava estudando (em curso de qualquer tipo ou por conta proépria); 3 - Por
problema de saude ou gravidez; 4 - Por ser muito jovem ou muito idoso para trabalhar; e 5 - Por ndo
querer trabalhar. Também, por aqueles que ndo haviam realizado busca efetiva por trabalho no
periodo de 30 dias, mas gostariam de ter um trabalho e estavam disponiveis para trabalhar na
semana de referéncia em fungdo dos seguintes motivos: conseguiu proposta de trabalho para
comegar apos a semana de referéncia; estava aguardando resposta de medida tomada para
conseguir trabalho ndo conseguia trabalho adequado; nao tinha experiéncia profissional ou
qualificagdo; ndo conseguia trabalho por ser considerado muito jovem ou muito idoso; ndo havia
trabalho na localidade; tinha que cuidar dos afazeres domésticos, do(s) filho(s) ou de outro(s)
parente(s); estava estudando (em curso de qualquer tipo ou por conta prépria); por problema de
saude ou gravidez.

4 Composta pelo sub grupo de pessoas da forga de trabalho potencial que ndo haviam realizado
busca efetiva por trabalho por considerar que: ndo conseguiriam trabalho adequado; n&do tinham



Entende-se que a classe trabalhadora abrange todos aqueles(as) que
vendem a sua forgca de trabalho, inclusive as pessoas que a vendem sem receber
por isso, como €& o caso das mulheres nos afazeres domésticos. Mattos

baseando-se em Marx, afirma que a classe trabalhadora € muito ampla:

[...] tendo referéncia em Marx, ndo é apenas no operariado fabril que
devemos procurar a classe trabalhadora e, portanto, o sujeito potencial da
transformagéo revolucionaria da sociedade. O proletariado € muito mais
amplo e envolve os trabalhadores produtivos, improdutivos, empregados
e desempregados, formais e informais, mais ou menos precarios
(embora a proletarizagdo envolva sempre precarizagdo em algum grau),
assalariados regulares ou ndo (MATTOS, 2019, p.90).

Para essa discussdo compreende-se que todos aqueles cuja subsisténcia
depende da venda de sua forga de trabalho, especialmente por meio de emprego
assalariado, independentemente de estarem atualmente empregados ou néo,

pertencem a classe trabalhadora.
RODOVIARISMO

Veremos no decorrer deste estudo que foi apenas no século XX que o Brasil
efetivamente comecou a investir em rodovias. O apice dessa politica ocorreu
durante o governo de Juscelino Kubitschek (JK, 1956 a 1961), impulsionado pela
necessidade de integrar territorialmente o pais devido ao processo de
industrializagdo em curso.

JK foi responsavel por introduzir a industria automobilistica no Brasil, além de
liderar a construcdo da capital Brasilia no coragao do territério nacional. Durante seu
mandato, houve um significativo investimento na construgdo de diversas rodovias
importantes, consumindo grande parte do or¢camento destinado aos transportes
terrestres.

Adotou-se nesta pesquisa o0 seguinte significado conceitual para
rodoviarismo: “Por rodoviarismo, ou ideologia rodoviarista, entendamos um projeto
coletivo de adogdo de um novo meio de transporte, o automoével, que exigiu
inovagdes técnicas, institucionais e sociais para sua viabilizagdo.” (Lagonegro, 2008,
p.40).

experiéncia profissional ou qualificacdo; ndo conseguiam trabalho por serem considerados muito
jovens ou muito idosos ou nao havia trabalho na localidade. Todavia, gostariam de ter um trabalho e
estavam disponiveis para trabalhar na semana de referéncia.



No DF, a adogao dessa ideologia ultrapassa as rodovias federais e avanga
sobre suas vias e estradas distritais, em detrimento aos investimentos em outros

modais de transportes.
MOVIMENTO PENDULAR

O movimento pendular € um fendmeno observado na mobilidade espacial da
populacdo, caracterizado pelo deslocamento recorrente de ida e volta,
assemelhando-se ao movimento de um péndulo.

Este fendmeno surge em resposta a necessidade dos individuos de acessar
bens e servicos fora de suas areas de residéncia, sendo impulsionado
principalmente pela busca de oportunidades de trabalho e/ou estudo. Em esséncia,
consiste na jornada dos habitantes de suas residéncias para os locais onde
desempenham suas atividades laborais ou educacionais.

Segundo o IBGE (2011 p.65):

Os movimentos pendulares relacionam-se também com a expansdo do
territério metropolitano, o que possibilita, em termos social e geografico, a
criagao de novas territorialidades e espagos sociais no lugar de origem e de
destino (lugar do domicilio e do trabalho ou estudo, lazer, atividades
culturais, entre outras); a mudanca de lugar associa-se aos movimentos
sociais, que influenciam as politicas urbano-metropolitanas referentes a
infraestrutura urbana e social, e a politica de transportes. Portanto,
vinculam-se a mobilidade residencial da populagdo nas grandes
aglomeracgdes urbanas-metropolitanas.

Compreender a mobilidade pendular de nossa época requer uma abordagem
renovada que considere o deslocamento das pessoas em suas rotinas diarias.
Elementos como distancia, duracdo, frequéncia, retencdo, contextos
politico-administrativos, redes sociais e urbanas, bem como as condigdes e
modalidades de deslocamento, precisam ser cuidadosamente examinados levando
em consideracdo o contexto de quem se movimenta, conforme o autor abaixo

escreve:

A mobilidade pendular é uma das dimensbes dos processos de
deslocamento da populagdo no territério, hum contexto determinado e
socialmente constituida, no tempo e no espaco; ganha especificidade e
novas formas provenientes das mudangas na organizagao da economia e
da sociedade (JARDIM; ERVATTI, 2007 apud IBGE 2011, p.59).

O deslocamento diario entre as diferentes cidades do DF e entorno, no

sentido Brasilia e logicamente o retorno a essas cidades, aumenta



significativamente o fluxo de veiculos. Isso resulta em congestionamentos
prolongados e dificulta a locomogao, especialmente durante os horarios de pico, que
ocorrem pela manha e no final da tarde, configurando assim o movimento

conceituado aqui.
MOBILIDADE URBANA

Para que haja mobilidade, principalmente para as classes menos favorecidas,
em 2015 foi inserido no artigo 6° da Constituicdo Federal, o transporte como direito:
“Art. 6° Sao direitos sociais a educacdo, a saude, a alimentacdo, o trabalho, a
moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protecdo a
maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constituicao”.

Para fazer valer esse direito, como qualquer outro, € necessario criar
condigdes para que todo cidadao possa goza-lo com dignidade. A mobilidade urbana
reflete a ideia de movimento. Os deslocamentos das pessoas estao intrinsecamente
ligados as suas atividades diarias, como ir ao trabalho, estudar, fazer compras ou
desfrutar de momentos de lazer, todos dentro do contexto urbano.

Tipicamente, um deslocamento implica em sair de um lugar para outro com o
proposito de realizar uma atividade especifica, utilizando um ou mais meios de
transportes disponiveis. Esse deslocamento expressa a nogdo do motivo da viagem,
Ou seja, a razao para qual a realizacdo da atividade, mediada pelo uso de um
determinado meio de transporte.

A Mobilidade Urbana é um direito do cidaddo e uma responsabilidade do
Estado, que deve disponibilizar recursos orgamentarios e financeiros para garantir a
promog¢ao da cidadania, inclusdo social e qualidade de vida para toda a sociedade.
Isso requer a implementacgao de politicas publicas e agbes que assegurem 0 acesso
universal das pessoas a cidade e ao espaco urbano.

Para tanto adotou-se o conceito que assim esta no PDTU/DF:

A mobilidade é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos
séo feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura (vias, calgadas,
etc.). E o resultado da interag&o entre os deslocamentos de pessoas e bens
com a cidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 13). Assim, a
mobilidade é relacionada aos deslocamentos independentemente do meio
de transporte (PDTU/DF, 2011, Relatério Técnico 8, pag. 16).



GARGALOS DO TRANSITO

Nos dicionarios, Gargalos sado pontos de estrangulamento que podem
representar obstaculos, aberturas estreitas ou dificuldades em um sistema. Um
gargalo, em um contexto mais amplo, € um ponto de estrangulamento ou restricdo
que limita a capacidade de um sistema funcionar de forma eficiente ou fluida.

Como a proposta aqui € analisar a mobilidade urbana, e a fluidez no transito
€ um importante indicador para qualificar essa mobilidade, o termo "gargalo" sera
aqui empregado para descrever um ponto de congestionamento ou engarrafamento

no trafego.
CIDADES SATELITES E REGIOES ADMINISTRATIVAS

O Distrito Federal, atualmente dividido em 33 Regides Administrativas (RAs),
comegou a ser subdividido antes mesmo da inauguracao da cidade. Para gerenciar
o grande fluxo migratorio em diregdo a nova capital e preservar a area central do
Plano Piloto, o Governo usou a estratégia de selecionar areas periféricas e criar
assentamentos improvisados.

Inicialmente, esses assentamentos foram chamados de “cidades-satélites”,
esse termo é ainda utilizado pela populacdo, embora tenha sido proibido em
documentos oficiais do GDF, a partir de 1998. A partir de meados da década de
1960, passaram a ser denominados Regides Administrativas (RAs). A divisdo
territorial em Regides Administrativas (RAs) do DF ocorreu porque, ao contrario dos
outros Estados brasileiros, que sao subdivididos em Municipios, o DF ndo pode ser
municipalizado, conforme estabelece a Constituicdo Federal de 1988 (art. 32).
(Manigoba, 2019).



CAPITULO 1 - ASPECTOS HISTORICOS E POLITICOS NA CRIAGAO DE
BRASILIA

Na década de 1920, o entédo Presidente, Washington Luis, adotou o seguinte
lema: “Governar € abrir estradas”, reforcando a ideia que as ferrovias ja nao
bastavam, pois ndo se interligavam, chegando a ser chamado por seus opositores
de “Dr. Estradeiro”, “Dr. Estradas de Bobagem” e “Dr. Estradeiro de Souza™

Criticas a parte, Luis defendia que as vias rodoviarias seriam mais eficazes e
necessarias para o desenvolvimento de todo o Estado. Washington Luis chegou a
presidéncia do Brasil em 1926. Contudo, na época citada, sua visdo era de
ocupacao do territério de Sao Paulo, mas precisamente o interior paulista, com
politicas de povoamento e abertura de estradas.

Seguindo esse pensamento voltado ao rodoviarismo, o Distrito Federal, que
nele estaria Brasilia, foi também idealizado. Embora os planos de transferir o Distrito
Federal e a capital da republica para o interior do pais, substituindo o Rio de
Janeiro, e assim incentivar o povoamento do territério brasileiro, estavam sendo
discutidos a algum tempo. Foi na década de 1950, que esse plano foi posto em
pratica pelo entao presidente Juscelino Kubitschek que exerceu o mandato de 1956

a 1961.

O grande desafio da nossa Histéria estava ali: seria forgar-se o
deslocamento do eixo do desenvolvimento nacional. Ao invés do litoral - que
ja havia alcancado certo nivel de progresso -, povoar-se o Planalto Central.
O nucleo populacional, criado naquela longinqua regido, espraiar-se-ia
como uma mancha de 6leo, fazendo com que todo o interior abrisse os
olhos para o futuro grandioso do Pais. Assim, o brasileiro poderia tomar
posse do seu imenso territério. E a mudanga da Capital seria o veiculo. O
instrumento. O fator que iria desencadear novo ciclo bandeirante
(Kubitschek, 2000, p.7).

JK, como era chamado popularmente, levantou a bandeira dessa audaciosa
obra, mas para realiza-la foi preciso enorme empenho de recursos, grande
capacidade na logistica e inovagdes técnicas. Entdo, no mesmo ano em que JK
tomou posse ele sancionou a Lei n°. 2874, de 19 de setembro de 1956, que

determinava a mudanca da Capital para o planalto central, essa mesma lei criava a

Companhia Urbanizadora da Nova Capital - Novacap (Peluso; Candido, 2006).

® Arquivo Nacional, Centro de Acervo Presidenciais.



Na década de 1950, o Brasil urbanizava e se industrializava rapidamente,
com a crenga que a expansao da industrializacdo era uma forma rapida e eficaz de
trazer desenvolvimento e modernidade ao pais. Dessa forma, JK tragcou um Plano de
Metas®. Foi langado o slogan “50 anos em 5, com Brasilia em 3” (Kubitschek, 2000,
p.88).

Esse Plano serviu de norte para o processo de industrializagao e abrangeu a
area de infraestrutura como transporte, geracdo de energia, e industrias basicas e
de bens de consumo duraveis. No entanto, a producdo industrial continuou
concentrada em S&o Paulo e Rio de Janeiro, mantendo-se na regido Sudeste, pois
eram importantes polos industriais do pais.

Essa concentragcdo industrial ndo manchava a importancia econémica da
nova capital brasileira, porém era preciso abrir estradas para interligar o interior do
pais as demais regides.

A localizagdo geografica de Brasilia estd no Centro Oeste brasileiro, as
estradas que até ela a levariam, ou dela partissem atravessariam todo o territério
nacional como disse Peluso; Candido, (2006, p.47). “As estradas que alcangariam
Brasilia ou dela partissem cortariam o territério com a misséo de levar esperanca de
futuro e transformacao”.

Com a construgdo da nova capital no interior do pais, o projeto de povoar a
nacao, a industrializagdo acelerada, principalmente a industria automobilistica e a
abertura e manutengdo de novas rodovias foi uma marca do governo JK, que
repercutiu o lema de Washington Luis: “Governar é abrir estradas”, em especifico as

estradas rodoviarias.

1.1 O CRESCIMENTO TERRITORIAL DESORDENADO DO DISTRITO FEDERAL

O Distrito Federal acomoda Brasilia, que foi planejada para crescer de forma
ordenada, prevendo de 500 a 700 mil habitantes e se ultrapassasse esse limite

estava previsto a criacdo das cidades satélites como esta no Atlas DF:

Brasilia foi uma cidade projetada para abrigar de 500 a 700 mil habitantes, e
o projeto previa que, s6 se ultrapassasse este limite, seriam criadas cidades

6 O Plano de Metas pretendeu atuar em cinco setores da economia nacional e estabeleceu varias
metas para cada um deles, esses setores foram: energia, transportes, industrias de base,
alimentagao e educagao.



satélites. Mas a populagéo prevista rapidamente é ultrapassada, e ja em
2010, ultimo Censo do IBGE, chega a 2.690.959 habitantes. Entretanto as
cidades satélites previstas para depois do adensamento surgem ja na
construgdo de Brasilia, pois desde o inicio ocorreu um forte aumento de
populacdo, devido a busca de trabalho nas obras da construgdo, cujos
operarios moravam em assentamentos provisorios e aqui permaneceram.
Os assentamentos populacionais foram dando origem as cidades satélites
que mais tarde foram denominadas Regides Administrativas (Codeplan,
2017, p.32).

Brasilia, foi entdo enxergada com otimismo por muitos, conforme Peluso,
Candido (2006, p 51):

O otimismo do momento vivido pelo Pais e as possibilidades abertas com a
perspectiva de desenvolvimento transferiram-se para a nova cidade,
chamada de “Capital da Esperanga", porque nela o progresso traria
prosperidade para todos, ndo importando a classe social ou o tipo de
ocupagao.

Essa denominacgdo, também estd na letra do “Hino de Brasilia Capital da
Esperanga” (1960) “um sonho transformou-se em realidade, surgiu a mais fantastica
cidade, Brasilia capital da esperanca”. Mesmo com toda fé e otimismo em que o hino
€ cantado, aconteceu que Brasilia, com todo o planejamento que lhe foi injetado,
também foi assolada pelo processo de expansao urbana desordenada, € que saiu
do controle governamental, como a maioria das cidades brasileiras.

Durante a construgcao da cidade, para abrigar os trabalhadores, que migraram
para a realizacdo desse empreendimento, dado a pressao social por moradia, o
governo foi criando varios nucleos urbanos em sua periferia, e quando a obra findou
0 processo de migragcdo permaneceu, e continuou a aumentar consideravelmente a

populagao no Distrito Federal, como disse Paviani (2010):

[...] os imigrantes afluiram na proporgao do progresso das obras, passando
de cerca de 2.500 pessoas, em janeiro de 1957, para 12.700, em julho do
mesmo ano, e para 28.804 oito meses depois (FIBGE, 1972). A populacao
duplicou entre 1959 e 1960, o que é atribuido a migracdo [...] (apud
Manigoba, p.06).

Nos cursos dos anos, diversos nucleos urbanos foram transformados,
posteriormente, em Cidades Satélites. Importante registrar que suas localizagbes
sdo majoritariamente nas areas periféricas, distantes da capital.

Brasilia, destinava-se a abrigar principalmente funcionarios publicos e,
secundariamente, a classe média e a comunidade empresarial, como disse Peluso,

Candido (2006, p.51) “[...] o espago construido estava reservado prioritariamente



para os varios escalbes do governo e, secundariamente para os diversos segmentos
da classe média e do empresariado [...]".

Diante disso, fazia-se necessario alocar os que ndo se encaixavam neste
grupo, para isso, foram criadas varias Cidades Satélites, hoje denominadas Regides
Administrativas, distantes do Plano Piloto, afastando entdo as classes mais baixas
do centro de Brasilia. A primeira Cidade Satélite oficialmente fundada , foi
Taguatinga, localizada a 25km de Brasilia.

Respondia-se a demanda social por moradia, ao tempo que assegurava a
manutengdo da proposta original do Plano Piloto, de Brasilia como cidade
arquitetbnica, limpa, de linhas elegantes que destoavam da vulnerabilidade
econdmica daquela massa de trabalhadores que a construiu. Garantiu-se que esse
tecido social, excluido do Plano Piloto, residisse a distancia segura.

Estes ndo usufrui-lo-iam do bénus de morar na capital da republica e seriam
vitimas da segregacao espacial como disse Villaga (2001,p.142), “a segregacéao é
um processo segundo o qual diferentes classes ou camadas sociais tendem a se
concentrar cada vez mais em diferentes regides gerais ou conjuntos de bairros da
metrépole”.

A figura 01 mostra o mapa das RAs quando Brasilia foi inaugurada e as
atuais. Foram considerados dados das datas de aniversario de cada RA, conforme
Arquivo Publico do DF - Aniversario-RAs, 2018".

7 O Arquivo Publico do Distrito Federal elencou algumas datas comemorativas para relembrar eventos
histéricos, conquistas importantes, inauguragdes e fatos importantes referente a histéria de Brasilia e
do Distrito Federal. A relacdo de datas permite informar e orientar os pesquisadores e,
principalmente, a imprensa, de forma detalhada, como desfrutar do acervo histérico presente na
instituicdo (2018).



Figura 01: Mapa das Regides Administrativas por data de criagéo
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Fonte: GDF, 2024. Organizado por Helen Cristina da S. Rocha

1.2 O ACELERADO AUMENTO POPULACIONAL DO DF

O processo de urbanizacdo mundial foi significativamente impulsionado pela
Revolugao Industrial, que teve inicio na Inglaterra por volta de 1780 (séc.XVIIl). A
transicdo de uma economia agraria para uma industrial trouxe consigo mudancas
profundas na organizagao social e econémica das sociedades.

Com a mecanizagao da produgdo, o surgimento de fabricas e a concentragéo
de atividades econdbmicas em centros urbanos, as cidades experimentaram um
rapido crescimento. Esse crescimento das cidades transformou os padroes
demograficos e mudou as caracteristicas das sociedades modernas. Com o
processo de urbanizagao, a populacio urbana teve um crescimento acelerado, como
cita Mumford (1961, p.155):

[...] em 1800, tinha Inglaterra uma populagdo de pouco mais de nove
milhdes de habitantes, a Alemanha tinha por volta de vinte e quatro milhdes,
a Francga ao redor de vinte e sete milhdes, e os Estados Unidos nao muito



mais de cinco milhées. Por volta de [1830], as suas populagbes tinham
aumentado, em numeros redondos, respectivamente para quarenta e cinco
milhdes, sessenta milhdes, quarenta e dois milhdes e cento e vinte e trés
milhdes. [...]. A urbanizagdo cresceu quase que em proporgao direta a
industrializagdo:na Inglaterra e na Nova Inglaterra, chegou a um ponto em
que quase oitenta por cento da populagao total estava morando em centros
de mais de vinte e cinco mil habitantes.

Atualmente, mais da metade da populagcdo mundial vive em cidades. Até
2050, quase 70% dos habitantes do planeta serdo moradores de cidades (ONU,
2023).

No Brasil, o processo de urbanizacdo se deu de modo tardio. Foi a partir do
governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), que, marcado por uma visdo de
desenvolvimento conhecida como, ja citado antes, "Plano de Metas", buscando
acelerar o crescimento econémico, também apostou na urbanizagédo da populagao.

O aumento da industrializagdo desempenhou um papel crucial. A
industrializagdo geralmente esta associada a concentragcdo de atividades
econdmicas em areas urbanas, levando a migracdo de pessoas do campo para as
cidades em busca de empregos nas industrias e assim gerando uma migragao
rural-urbana.

A criacao de industrias de base e a expansido da infraestrutura durante o
governo de JK contribuiram para a aceleragao do processo de urbanizagdo no

Brasil. Como esta no texto para discussédo da Codeplan:

Cabe ressaltar que o periodo entre as décadas de 1950 a 1970 marcaram
profundamente o Brasil, ndo somente pela construgdo de Brasilia mas,
também, pela infraestrutura e industrializacdo sem precedentes, que
promoveram um salto populacional e urbano (Lara, 2016, p.23).

O Brasil experimentou um intenso processo de urbanizag¢ao entre as décadas
de 1960 e 1990. Durante esse periodo, houve um aumento significativo na
populacdo urbana, refletindo as mudangas demograficas e sociais associadas ao
rapido desenvolvimento econémico e industrial do pais.

Entre 1960 e 1980, a populagao urbana cresceu exponencialmente, com um
acréscimo de cerca de cinquenta milhdes de habitantes. Esse aumento € notavel,
pois equivale praticamente a populacéao total do pais em 1950.

A década de 1970, em particular, testemunhou uma incorporagao massiva de

pessoas as areas urbanas, comparavel a populacao total urbana de 1960. Entre



1980 e 1990, apesar do crescimento populacional total ter sido de 26%, a populagao
urbana experimentou um aumento ainda mais expressivo, ultrapassando os 40%.
Esse aumento representa quase trinta milhdes de pessoas adicionadas a
populacdo urbana nesse periodo. Esses dados evidenciam a intensificacdo do
processo de urbanizacdo no Brasil durante essas décadas, refletindo mudancgas
significativas na estrutura demografica do pais. Conforme cita Santos (1993, p.29)

na tabela 01:

Tabela 01: Populacéo e indice de Urbanizacdo do Brasil de 1940 a 1991

BRASIL
POPULAGAO TOTAL POPULAGAO URBANA iNDICE DE URBANIZAGAO %
1940 41.326.000 10.891.000 26,35
1950 51.944.000 18.783.000 36,16
1960 70.191.000 31.956.000 45,52
1970 93.139.000 52.905.000 56,80
1980 119.099.000 82.013.000 68,86
1991 150.400.000 115.700.000 77,13

Fonte:Santos, 1993

No DF, a urbanizagdo também aconteceu rapidamente, acompanhado de um
enorme crescimento populacional, ja antes mesmo de comecar a obra, conforme

consta no Correio Braziliense (2000):

A construgdo da nova capital tornou-se um novo centro polarizador de
migragdes, atraindo pessoas de diversos estados brasileiros. A construgao
nem havia sido iniciada quando, em 1° de novembro de 1956, um més e
meio depois da assinatura da Lei n° 2.874, que determinou a transferéncia
da capital, cerca de 300 pessoas, vindas dos Estados de Minas Gerais,
Goias e Bahia ja se instalaram no Sitio Castanho, local designado para a
implantagdo da nova capital. Um més depois, ja havia mil trabalhadores no
Distrito Federal; no més seguinte, 2,5 mil. Em julho de 1957, eram cerca de
13 mil e, em 1959, ja alcangavam o0 numero expressivo de 60 mil
trabalhadores. A ideia inicial era de arregimentar operarios em outros
estados, mas, em pouco tempo, as empreiteiras ja o faziam no Distrito
Federal (apud Ribeiro; Tenodrio; Holanda, 2015 p.37).

O fendbmeno da urbanizacdo pds-Segunda Guerra Mundial e o crescimento

acelerado de Brasilia estdo interligados, apds esse conflito mundial, muitas nagdes



passaram por processos intensivos de reconstrugao e desenvolvimento. No Brasil,
esse periodo coincide com o ambicioso projeto de constru¢ao de Brasilia.

A construcdo comecou em 1956, e a cidade foi inaugurada em 1960.
Conforme dito, esse empreendimento monumental atraiu uma grande quantidade de
trabalhadores e suas familias para a regido, impulsionando significativamente o
crescimento populacional e urbano.

O projeto de Brasilia atraiu trabalhadores da construcéo civil, mas também
pessoas em busca de oportunidades econémicas na nova capital. A construcdo de
Brasilia representou um simbolo da modernizagdo e uma tentativa de descentralizar
do Sudeste, o poder politico e econémico. A edificacdo de Brasilia transformou a
demografia, impulsionou a urbanizacgao e influenciou a dindmica cultural e social da
regiao.

Com tantas pessoas migrando para Brasilia, para trabalhar com a esperanca
de dias melhores, a gestdo publica precisou atuar frente a demanda por moradias
para essas pessoas. No principio, acreditava-se que boa parte dos trabalhadores
iriam embora para as suas cidades de origem, assim que a construgdo da capital
fosse concluida.

Entretanto, deu-se o contrario, pois 0s operarios queriam permanecer em
Brasilia, por isso foi necessario retira-los do Plano Piloto o mais rapido possivel,
criando as Cidades Satélites. Conforme Oliveira (2005, p.5) Lucio Costa cita trés
possibilidades consideradas pelo engenheiro responsavel pela obra, Israel Pinheiro,

juntamente com a Novacap:

[...] uma vez terminada a fase inicial, dos 3 anos iniciais de trabalho
intensivo, 1/3 da populagéo obreira que tinha ido a Brasilia para construir a
cidade, chegado o momento da inauguracao voltaria para o seu “pais” de
origem; o outro terco seria absorvido pelas préoprias atividades locais
urbanas; para o terceiro terco — como eram quase todos operarios de
tradi¢ao rural - a solugao seria criar um cinturdo verde, agricola, em torno da
cidade.

A antecipagdo do projeto das Cidades Satélites no Distrito Federal foi uma
resposta necessaria ao rapido crescimento populacional. Assim, as cidades
periféricas foram criadas para atender a essa necessidade, proporcionando
infraestrutura e moradias para a crescente populagdo. O grafico 01 mostra o

aumento consideravel da populacéo do Distrito Federal desde os anos 2000:



Grafico 01: Numero de habitantes no DF, entre 2000 e 2022
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Fonte: IBGE (2022), grafico organizado por esse autor

No cenario brasileiro, o Distrito Federal, com pouco mais de 60 anos, figura
como a terceira capital mais populosa da nagao, ficando atras apenas de Sao Paulo
e Rio de Janeiro (IBGE, 2022).

1.3 O DF E OS VIZINHOS GOIANOS E MINEIROS: A RIDE E A AMB

Em paralelo ao projeto de Lucio Costa e em desacordo com seus desejos,
Brasilia viu o surgimento de mais areas urbanas, originalmente designadas como
cidades-satélites, e foi praticamente impossivel conter seu crescimento
populacional. “Quando inaugurada, Brasilia ja era a segunda cidade mais populosa
do Centro-Oeste (IBGE, 1960), tendo ultrapassado Goiania ainda nos primeiros
anos” (Lara, 2016, p.21).

Com um territério planejado inicialmente, para nao receber tantas pessoas, o
Distrito Federal ndo conseguiu conter o crescimento demografico. No curso do
tempo, mais pessoas eram empurradas para areas cada vez mais periféricas; e
guem nao conseguia ali se estabelecer passava a viver em outras cidades, goianas
ou mineiras, do entorno do DF.

Essa realidade resulta da concentracdo espacial de infraestrutura no DF,

notadamente nos setores de saude, educagao e emprego. Essa infraestrutura gera o



permanente deslocamento de pessoas do entorno do DF, configurando um
movimento expressivo de migragdo pendular. Esse intenso movimento dessa
populacdo € um indicador que evidencia o fluxo presente nessa regido, a Regiao
Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e do Entorno - RIDE.

A RIDE-DF foi estabelecida pela Lei Complementar n® 94/1998, inicialmente
compreendendo o Distrito Federal e 21 municipios, sendo 19 do estado de Goias e
dois do estado de Minas Gerais. Posteriormente, por meio da Lei Complementar n°
163/2018, a RIDE-DF foi expandida, passando a incluir 33 municipios (29 em Goias
e 4 em Minas Gerais) além do Distrito Federal.

Seus entes tém a finalidade de coordenar, de forma integrada, o
planejamento conjunto de servigos, principalmente no que diz respeito a
infraestrutura e a geracdao de empregos. A figura 02 mostra a divisdo da RIDE e

seus respectivos municipios integrantes.

Figura 02: A RIDE e seus municipios integrantes
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Nesse sentido, Brasilia assume o papel de metropole nacional, onde o DF

ostenta uma populagdo expressiva, que transcende os limites de uma cidade



convencional e na condigdo de abrigar a Capital Federal do Brasil, que se destaca
como o centro politico e administrativo do pais.

Essa funcao central desempenha um papel fundamental em sua classificacéo
como metropole, uma vez que assume responsabilidades cruciais para toda a
nacdo. Como é caracteristico de metrépoles, Brasilia possui uma infraestrutura
complexa, capaz de atender a diversas demandas, incluindo transporte, educacao,
saude e entretenimento.

Nao € tema central da discussdo aqui, porém cabe ressaltar que para ser
considerada uma metropole completa falta a Brasilia, um parque industrial, como
afirma Paviani (2005, p.13) “Segundo o saudoso gedgrafo Milton Santos, metrépoles
completas sdo as que possuem equipamentos e estrutura complexa, inclusive
parque industrial[...]”, entretanto ndo se constitui descrédito em ser uma metrépole

incompleta, segundo Paviani, 2005,p.14.

Hoje, Brasilia apresenta populagdo estimada em 2,3 milhdes, ou 2,8
milhdes se incorporados 0s nucleos contiguos — vulgarmente conhecidos
como “Entorno” como os do Estado de Goidas e que possuem estreita
integragdo com a Capital. Por este aspecto, ela é incontestavelmente uma
das grandes cidades brasileiras. Funcionalmente, Brasilia constituiu sua
area metropolitana com o somatério das cidades do DF e as da area
externa aos limites politico-administrativos [...] (Paviani, 2005 p.14).

Sua condicao de capital adota uma infraestrutura diversificada, moldada para
satisfazer essas variadas necessidades. Além disso, como centro politico e
administrativo, Brasilia se destaca como um dindmico polo de servigos e comércio,
abrigando uma variedade de setores econdmicos ativos e consolidando-se como um
centro de negocios e servigos para o pais.

A diversidade cultural, também é uma marca comum em metropoles, que
encontra expressdo em Brasilia, atraindo uma populagao heterogénea e oferecendo
uma ampla gama de atividades culturais.

Esses elementos, entre outros, conferem a Brasilia a condicdo de metropole
brasileira, desempenhando um papel crucial nos dominios politico, econdmico,
cultural e social do pais, mas Brasilia também assume os problemas de uma
metrépole segregacionista e fragmentada onde as classes menos favorecidas sao
deslocadas para as periferias. No livro “A Urbanizagao Brasileira”, esta descrito essa

conturbada organizagao interna das cidades brasileiras:



As cidades, e sobretudo as grandes, ocupam, de modo geral, vastas
superficies entremeadas de vazios. Nestas cidades espraiadas,
caracteristicas de uma urbanizagéo corporativa, ha interdependéncia do que
podemos chamar de categorias espaciais relevantes desta época: tamanho
urbano, modelo rodoviario, caréncia de infraestruturas, especulagao
fundiaria e imobiliaria, problemas de transporte, extroversao e periferizacéo
da populagdo, gerando, gracas as dimensbGes da pobreza e seu
componente geografico, um modelo especifico de centro periferia. [...] O
modelo rodoviario urbano é fator de crescimento disperso e de
espraiamento da cidade (Santos, 1993, p.106).

Embora a RIDE-DF seja o arranjo institucional regional estabelecido, alguns
municipios goianos mantém relacbes metropolitanas com Brasilia. Para definir o
espaco metropolitano de Brasilia, justificar a existéncia da dinamica metropolitana e
estabelecer critérios para classificar os municipios metropolitanos, a Codeplan
elaborou uma nota técnica em 2014, na qual foi concebido o termo "Area
Metropolitana de Brasilia" (AMB).

A AMB é composta pelo Distrito Federal e por 12 municipios goianos que sao
eles: Luziania, Valparaiso de Goias, Novo Gama, Cidade Ocidental, Santo Antbnio
do Descoberto, Aguas Lindas de Goias, Planaltina, Formosa, Padre Bernardo,
Alexania, Cristalina e Cocalzinho (CODEPLAN, 2014). Excluindo-se o Distrito
Federal, esses mesmos 12 municipios constituem a denominada Periferia
Metropolitana de Brasilia (PMB).

A esse respeito, a Codeplan (2020, p.12) indica que:

Esses municipios localizam-se nas adjacéncias do Distrito Federal e
concentram-se na integragéo rodoviaria com o Distrito Federal. A sudoeste,
por meio da BR 040, os municipios de Luziania, Valparaiso de Goias, Novo
Gama e Cidade Ocidental. Integram-se com o DF, por meio da BR 070, os
municipios de Aguas Lindas e Cocalzinho de Goias. J& os municipios de
Santo Anténio do Descoberto e Alexania integram-se por meio da BR 060 e,
ao norte, os municipios de Planaltina de Goias e Formosa, por meio das
BRs 010 e 030. E possivel perceber que a densidade populacional é mais
elevada proximo aos eixos rodoviarios.

Essa percepgao, sobre a densidade populacional mais alta proximo aos eixos

rodoviarios € demonstrada na figura 03:



Figura 03: Densidade populacional proxima as rodovias do DF
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Fonte: Codeplan, 2020
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Conforme mencionado, a construgcao de Brasilia envolveu a criacdo de uma
extensa rede de estradas para conectar a nova capital com outras partes do pais. A
acessibilidade era crucial para a integragao por meio de rodovias.

No planejamento a ideia era preservar o centro, no caso o Plano Piloto,
descentralizar a populacéo e distribuir as atividades urbanas em varias localidades
ao redor de Brasilia. Com a criagao das cidades, a questdo da mobilidade urbana
precisava ser considerada central no planejamento de Brasilia.

O Plano Piloto, area central e monumental da cidade, foi projetado com
amplos eixos viarios, estradas largas e vias expressas para facilitar o fluxo de
trafego.

Isso envolveu ndo apenas rodovias, mas também sistemas de transporte
publico que precisavam ser eficientes para garantir a conectividade e acessibilidade
para toda a populagcdo que vivia e trabalhava na regido. A inauguracéo de Brasilia

nao apenas representou a criagdo de uma nova capital, mas também exigiu uma



abordagem abrangente em termos de infraestrutura de estradas, planejamento

urbano e mobilidade.



CAPIiTULO 2 - O DF, A METROPOLE E A MOBILIDADE URBANA

Como toda metrépole, um dos maiores problemas que Brasilia enfrenta é a
Mobilidade Urbana, onde é adotado um padrdo, como em outras grandes cidades
brasileiras, que € o0 modelo rodoviarista como principal meio de locomogao.

No Brasil, o impulso ao transporte rodoviario teve inicio na década de 1920,
impulsionado por iniciativas de governantes brasileiros que buscavam articular as
diferentes regides do pais.

A predominancia desse modal em territério nacional pode ser atribuida ao
modelo implementado na década de 1950 por Juscelino Kubitschek, que através das
Metas 8/9, do Plano de Metas, previam a constru¢gdo de milhares de quildbmetros de

rodovias, como vemos no Programa de Metas do Presidente Juscelino Kubitschek:

A meta 8 prevé a pavimentacido asfaltica de 5.000 km de rodovias. Em
1956, a rede asfaltada federal era de 920 km; em 1960 estara aumentada
para 5920 km. A meta 9 prevé a construgcdo de 12.000 km de novas
rodovias de primeira classe . A rede federal era de 10.000 km em 1956,
ficando assim aumentada, em 1960, para 22.000 km (Brasil, 1958, p.45)

Para tanto os incentivos a industria automobilistica também estavam previstos

no Plano de Metas de JK, de acordo com o Programa de Metas do Presidente:

Em 1955, ndo havia fabricacdo de veiculos automdveis no Brasil. As
empresas em funcionamento limitavam-se & montagem de veiculos. [...] No
seu programa de metas, o Presidente Kubitschek incluiu a implantagdo da
industria automobilistica no pais. A meta inicial, revista, importou no
estabelecimento de um sistema de estimulos aos empreendedores (Brasil,
1958, p.87).

Esse modelo preconiza a construgao, ampliagao e o planejamento de cidades
inteiras na escala do automaével, exemplificado pelo caso de Brasilia, que representa
um notavel aprimoramento de vias e rodovias.

Como consequéncia, o desenho das Regides Administrativas passou por
transformacgdes, caracterizado por construcdes e abertura de novas pistas, agdes de
alargamento, extensdo e sobreposicdo de vias, construgdo de viadutos e mais

recentemente a construgdo de um tunel rodoviario no centro de Taguatinga DF.



O DF tem hoje 35 Regides Administrativas (SEGOV DF, 2023), com uma
populacao total de 2.817,381 (IBGE,2022), e ainda segundo o IBGE 2022, com
2,021,627 de veiculos, com o posto da terceira cidade mais populosa do Brasil.

Com tantos habitantes e uma politica de mobilidade urbana, que prioriza
veiculos automotores individuais, em detrimento ao transporte publico coletivo, é
natural que o numero de veiculos na cidade seja elevado. Isso é reforgado quando
se observa os numeros do 6rgao de transito distrital, que revela um quantitativo de
2.026.126 de veiculos registrados segundo o DETRAN DF, 2024:

Grafico 02: Frota de veiculos registrados no DF até 2023
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Fonte: DETRAN/DF (2024), grafico organizado por esse autor

A grande maioria desses veiculos sao automoveis, seguidos por motocicletas,
que as vias do DF recebem diariamente, adensando o fluxo de transito. Em 2021 o
nuamero de automoveis registrados no DF era de 1.335.143, em 2023 chegou a
1.358.746, ja as motos era de 233.979 e em 2023 chegou a 258.698 (DETRAN/DF,
2024).

O DF recebe diariamente uma populagcido flutuante das cidades do seu
entorno, que também cresce aceleradamente, e grande parte dos trabalhadores da

Area Metropolitana de Brasilia trabalha no Distrito Federal conforme figura 04:



Figura 04: Trabalhadores(as) da AMB, que trabalham no DF

Aguas Lindas

43 821 Cidade Ocidental
59% T 13,791
52%

Santo Antdnio do Descobe

12, 285 Valparaiso
51% 37.220
S5%

f

Fonte: CODEPLAN, 2020

Dos trabalhadores da AMB que trabalham no DF, a maioria usa o transporte
publico para se deslocar para o trabalho, 0 mesmo acontece com os trabalhadores
que exercem sua funcdo no Plano Piloto, mas uma parte consideravel usa veiculo

préprio, carro ou moto, conforme a tabela 02 e grafico 03:

Tabela 02: Populagado da AMB que trabalha no DF segundo o transporte utilizado

para ida ao trabalho

MODO DE TRANSPORTE UTILIZA% NAO UTILIZA% NAO SABE% | NAO SE APLICA
Onibus 60,37 39,55 (1) -
Automovel 36,05 63,65 0,30 -
Transporte privado (aplicativo) 7,55 92,20 (10 -

Metrd 9,51 89,24 1,25 -
Motocicleta 14,81 84,41 0,78 -
Bicicleta 1,10 98,08 0,82 -
Apé 5,35 93,92 0,73 -

Fonte: Codeplan, 2021, tabela organizada por esse autor
Nota: 1. Cada modo de transporte contempla uma pergunta do questionario. Portanto, para cada

modo de transporte, soma-se 100%.



2. A opcao "Nao se aplica" para o modo de transporte "Metrd" foi considerada apenas nas RAs que

ndo tém linha de metré.

Grafico 03: Transporte utilizado para ida ao trabalho por trabalhadores da AMB ao
Plano Piloto
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Fonte: Codeplan, 2021, grafico organizado por esse autor

Todas essas caracteristicas de expansdo urbana e populacional do DF e
entorno, sdo importantes indicadores para entender o aumento das distancias a
serem percorridas pelas pessoas, mas especialmente pelos mais pobres, que
dependem do transporte publico, assim diz a Associagdo Nacional dos transportes
Publicos-ANTP:

Como a maioria dos empregos esteve sempre concentrada nas areas mais
centrais, as distancias entre residéncia e trabalho aumentaram, reduzindo a
produtividade do sistema de Onibus, que passou a rodar mais quilémetros
para atender a mesma demanda. Isto levou a um aumento médio nos
custos, ajudando a elevar as tarifas. Por outro lado, aumentou muito o

tempo de percurso dos moradores das areas periféricas (ANTP,2017.p.38).

Com a auséncia de um planejamento adequado durante o rapido processo de
urbanizagcdo do DF e o crescimento da concentragado populacional nas cidades do
seu entorno, o resultado sdo os desafios significativos relacionados a mobilidade

urbana.



A intensa movimentacdo de pessoas tanto dentro quanto em direcdo ao
Distrito Federal, e considerando o grande numero de veiculos nas vias da regiao,
torna evidente a formagao de gargalos no transito, especialmente nos horarios de

pico.
2.1 GRANDES OBRAS VIARIAS, MESMOS PROBLEMAS

Para dar mobilidade a todos os usuarios(as) da rede viaria do DF, os
governantes no desenvolver de seus mandatos, realizam ou realizaram grandes
obras, sempre com o discurso de acabar com os grandes engarrafamentos. Estas,
baseadas em politicas publicas que visam melhorias na mobilidade urbana.

Em 2007, o Governo do Distrito Federal e o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), assinaram um acordo financeiro para o Programa de
Transporte Urbano do DF (PTU/DF) - Brasilia Integrada?.

O propdsito principal desse programa era fomentar a mobilidade no Distrito
Federal, visando intensificar a integragcao entre os diversos nucleos urbanos da area
metropolitana de Brasilia, a0 mesmo tempo em que buscava aprimorar as condi¢gdes
de equidade e qualidade de vida para toda a populagéo.

Em maio de 2011 foi instituida a lei 4.566, o Plano Diretor de Transporte
Urbano e Mobilidade do Distrito Federal, o PDTU/DF, eis abaixo alguns dos seus

objetivos:

Art. 2° O PDTU/DF fundamenta-se na articulacdo dos varios modos de
transporte com a finalidade de atender as exigéncias de deslocamento da
populacdo, buscando a eficiéncia geral do Sistema de Transporte Publico
Coletivo do Distrito Federal — STPC/DF e garantindo condi¢cdes adequadas
de mobilidade para os usuarios, cumprindo 0s seguintes objetivos: | —
melhoria da qualidade de vida da populagao, mediante a disponibilizacdo de
servico de transporte publico regular, confiavel e seguro, que permita a
mobilidade sustentavel e acessibilidade para realizagao das atividades que
a vida moderna impoe; Il — eficiéncia na prestagdo dos servigos, mediante
rede de transporte integrada em regime de racionalidade operacional,
priorizando-se os meios coletivos;

Neste PDTU/DF 2011, propde-se 5 eixos de transportes: Art. 25. A

infraestrutura necessaria a implantacao dos eixos de transporte compreende: | —

8 Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal (PTU/DF), Brasilia Integrada, Relatério Técnico,
2007.



Eixo Oeste; Il — Eixo Sul; |ll — Eixo Sudoeste; IV — Eixo Norte e V - Eixo
Monumental.

Ja no cenario nacional, em janeiro de 2012, foi promulgada a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, PNMU, estabelecendo diretrizes para essa politica.
Essa legislagdo visa priorizar os meios de transporte ndo motorizados e o servigo de
transporte publico coletivo, além de oferecer a possibilidade legal de implementar
restricdes ao uso de automoveis:

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes: 1l - prioridade dos modos de transportes néo

motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico
coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros
instrumentos de gestdo do sistema de transporte e da mobilidade urbana,
os seguintes: | - restricdo e controle de acesso e circulagdo, permanente ou
temporario, de veiculos motorizados em locais e horarios predeterminados.

Todas essas politicas de mobilidade tem nos seus objetivos a priorizagdo dos
transportes publicos coletivos. As obras viarias que foram e estdo sendo feitas no
DF, sdo para uso de todos, deveriam beneficiar prioritariamente, os usuarios dos
transportes publicos coletivos, e os modais ndo motorizados, mas causam um efeito
adverso, pois o0s usuarios dos transportes individuais motorizados sdo os mais
beneficiados e assim, tendem a aumentar.

Neste capitulo, sera discorrido sobre essas obras viarias, a fim de elucidar
sobre suas consequéncias e apontar a nao prioridade de investimentos no sistema
de transporte publico coletivo no DF e o descaso com outros modais de transporte.

Vale dizer que foram feitas solicitagdes junto ao GDF sobre custos e outras
informacgdes sobre algumas obras e até o término desse trabalho, as solicitagdes
nao foram atendidas.

A seguir foram citadas seis obras ja concluidas e inauguradas pelo GDF, pois
permite uma analise mais completa e real. Foi optado ndo analisar as obras em
andamento, como a revitalizacdo da Via Hélio Prates, construcdo do Viaduto do
Riacho Fundo I, Ciclovias do Pistdo Sul, Reformulacao do Sistema Viario na Estrada
Setor Policial Militar (ESPM), Readequacdo da EPIG, Duplicagdo da BR O80, etc.,
pois essas estdo em execugao, e ocasionam transtornos momentaneos, que iriam

gerar parcialidade em suas analises, principalmente nos engarrafamentos.



2.1.2 AAMPLIACAO DA EPTG

Obedecendo o recorte proposto inicialmente, vamos iniciar com a ampliagcao
da DF 085 - Estrada Parque Taguatinga - EPTG, obra que foi inaugurada em 2010.

A EPTG tem uma extens&do aproximada de 12,6 quildbmetros, iniciando em
Taguatinga DF e terminando na bifurcagdo do Setor Policial Sul e final da via do
Setor de Industrias Gréficas - SIG (Codeplan, 2021, p.26).

Dos Eixos de transporte citados acima, a EPTG é parte integrante do Eixo
Oeste que é composto por um corredor rodoviario principal e por linhas de metro.
Ele é definido pelas rodovias BR-070, BR-060, Estrada Parque Taguatinga (EPTG),
DF-095, DF-280, trecho da DF-001, as regionais do Guara, Taguatinga, Samambaia,
Ceilandia, Brazlandia, Vicente Pires, Aguas Claras, SIA e os municipios de Aguas
Lindas de Goias e Santo Anténio do Descoberto (Codeplan,2021, p.20).

Foram gastos nessa obra R$ 244.000.000,00, financiados pelo BID, (Correio
Brasiliense, 2009), e ela foi entregue para a populagdo com varios problemas, um
deles foi que a ciclovia prevista no projeto inicial, foi feita 7 anos depois, (Codepan,
2021, p.27) demonstrado assim, um menosprezo por outros modais sustentaveis
como o cicloviario.

Outro problema, foi que, apdés a conclusdo da obra do corredor exclusivo
para transporte publico coletivo, a frota de 6nibus n&o foi atualizada, pois os veiculos
necessarios para operar nesse corredor precisavam ter portas em ambos os lados, o
que nao foi prontamente atendido. Como resultado, o corredor exclusivo
permaneceu inutilizado por anos, refletindo a falta de prioridade para o transporte
publico coletivo.

As figuras 05 e 06 mostram a EPTG na década de 1960:



Figuras 05 e 06: EPTG, em 1966

Fonte: Arquivo Publico DF

A figura 07 mostra a EPTG proposta, de forma digital, e apds a concluséo da
obra. Nota-se a direita o corredor exclusivo para 6nibus sendo utilizado pelos

automoveis.

Figura 07: EPTG em 2010 ao término de sua ampliagao
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Fonte: Codeplan, 2021

A ampliacdo da EPTG foi vista, por muitos, como a solu¢do para acabar com
alguns gargalos nessa via, contudo, atualmente ainda nos deparamos com enormes

engarrafamentos, conforme figura 08:



Figura 08: Engarrafamento na EPTG, sentido Brasilia DF

Fonte: Esse autor, nov/2023

2.1.3 IMPLANTACAO DO TREVO DE TRIAGEM NORTE -TTN

O Trevo de Triagem Norte é um trecho importante para os usuarios que sao
oriundos de Planaltina, Sobradinho | e I, Lago Norte e das cidades do entorno da
saida norte do DF, (Semob, 2017):

O Trevo de Triagem Norte € composto por 16 obras, entre pontes, viadutos
e tuneis. O objetivo é distribuir o fluxo de veiculos com destino ao Plano
Piloto, levando ao Eixdo Norte e Sul, a W3, aos Eixinhos Leste e Oeste e a
L2. Somadas as passagens previstas na Ligagdo Torto-Colorado —
construgdo de uma pista marginal a DF- 003 e de novos acessos aos
condominios —, serdo 28 intervengdes.

O entdo governador na época da inauguragao do primeiro viaduto do TTN,
Rodrigo Rollemberg (PSB) ratifica essa conquista dizendo: “O viaduto vai dar mais
agilidade e fluidez ao transito, especialmente para as pessoas que vém de
Planaltina, Sobradinho e Lago Norte (Rodrigo Rollemberg, Semob 2017).

Esse trecho faz parte do Eixo de Circulagdo Norte, as obras de construgao
do TTN, priorizou veiculos particulares, sem quaisquer mudang¢as no sentido de
favorecer o transporte publico coletivo do setor norte do Distrito Federal, pois no
PDTU/DF estava previsto o BRT Norte, para essa regidao e nao foi feito, o que
mostra mais uma vez o menosprezo do GDF pelo transporte coletivo de massas:

Como mostra um estudo da Codeplan:



O BRT Norte foi projetado com a seguinte configuragdo basica: 31 trinta e
oito estagbes e seis terminais (construgcdo do Terminal Asa Norte,
Sobradinho Il e Mestre D'’Armas e adequagédo da Rodoviaria do Plano
Piloto, Planaltina e Sobradinho ). A frota prevista, para operar este Eixo,
teria portas dos dois lados, facilitando o embarque/desembarque no
corredor, ou seja, nas linhas troncais, o embarque/desembarque seriam
feitos pelas portas a esquerda e as alimentadoras pelas portas a direita dos
onibus (Codeplan,2021,p35).

Foram gastos inicialmente, no TTN R$ 114.592.052,73, (DER, 2024), mas
outros viadutos foram construidos posteriormente, e varios aditivos foram feitos no

contrato. Abaixo esta a o numero do processo para a implantagado do TTN:

0025/2014 - Processo N° 1130078782012

Situagéo: Vigéncia concluida

Execugcdo de Obras Para Implantagcdo do Trevo de Triagem Norte (TTN),
Remodelagdo da Ponte do Braghetto, Reabilitacdo de Pavimentos e
Adequagédo da Capacidade de Trafego em 2,1 km da Rodovia DF-007
(EPTT), no Trecho Compreendido entre a DF-002 e o Entroncamento Com
a DF-003/BR-450 (Balédo do Torto), e em 0,4 km da Rodovia DF-002 (Ern),
no Trecho Compreendido Entre o Seu Entroncamento Com a DF-007 (Ponte
do Braghetto) Até o Acesso as Vias W1/W3, Execugdo de Estrutura
Cicloviaria, Bem Como a Elaboragédo Dos Projetos Executivos Decorrentes
Das Obras de Artes Especiais a Serem Implantadas e Remodeladas (DER,
2024).

Ja a figura 09 mostra o TTN apés a conclusao da obra:

Figura 09: TTN apds concluséo da obra

Fonte: Agéncia Brasilia 2024

Vale acrescentar aqui, pois essa outra obra se interliga com o TTN, que € o

Complexo Viario Governador Joaquim Roriz, que foi inaugurada em 2021 e custou


https://arquivos.der.df.gov.br/CON/ITM/378

R$220.000.000,00. Esta, uma surpresa, pois foi adiantada em dois anos, como esta
na no site da SEMOB-DF, 2021.. “...] além de membros do atual governo,
responsaveis por fazer a obra ser adiantada e finalizada em dois anos de gestao,
enquanto os trabalhos estavam previstos para se alongar por mais dois anos.”

Ndo € comum vermos essa celeridade para concluir obras publicas, como
escolas, hospitais, uma ciclovia, ou para expandir a linha do Metré6-DF. Mas
aconteceu, em uma obra viaria.

Na mesma reportagem, da SEMOB-DF, 2021, que anuncia a inauguragao
deste complexo viario, também s&o revelados quem serdo os mais beneficiados por
esse empreendimento: “A obra beneficia mais de 100 mil motoristas e representa
uma reducéo de mais de 55% no volume de transito” (SEMOB-DF,2021).

E assim como no TTN, esse complexo foi feito para beneficiar os motoristas
de transporte individual, ndo se falou em beneficiar ciclistas ou pedestres, também,
novamente nao foi implantado o BRT Norte. Mostrando novamente a nao priorizagéao
para o transporte publico coletivo.

Na figura 10 temos a imagem do Complexo Viario Governador Roriz apds a

inauguragao.

Figura 10: Complexo Viario Governador Roriz apds inauguragao

Fonte: Agéncia Brasilia, 2024



2.1.4 CONCRETAGEM DA ESTRADA PARQUE CEILANDIA - EPCL- DF 095

Outra obra importante para ser citada é a concretagem da Estrada Parque
Ceilandia - EPCL® - DF-095, conhecida como Via Estrutural, que € uma importante
rodovia radial do DF.

Construida nos anos 1970, possui cerca de doze quildmetros de extensao e
foi projetada para conectar Taguatinga-DF e Ceilandia-DF ao Centro de Brasilia,
atuando como uma via expressa para aliviar o trafego da EPTG.

No decorrer dos anos essa via sofreu com 0 adensamento populacional com
a criagdo da RA da SCIA-Estrutural™ e da RA da Vicente Pires, ainda é importante
citar o Assentamento 26 de Setembro™.

Nesta obra nao foram feitos novos viadutos, o servico executado foi a
substituicdo do pavimento asfaltico por concreto, nos dois sentidos da via. A obra foi
finalizada em dezembro de 2023 e foram investidos R$ 80.000.000,00.

No site do DER-DF o GDF justifica essa obra com os seguintes argumentos:
“Os 26 quilbmetros de asfalto foram trocados por concreto, proporcionando maior
vida util e resisténcia ao pavimento frequentado diariamente por mais de 100 mil
motoristas” (DER-DF, 2023).

No dia da liberagédo da via, o Governador do DF Ibaneis Rocha (MDB) deu a
seguinte declaracao:” A Estrutural € muito importante, atende 100 mil motoristas por
dia. Estamos passando por grandes transformagées” (DER-DF, 2023).

Mais uma vez os discursos inaugurais sdo voltados em beneficios aos
“‘motoristas” além disso o GDF admite que entregou uma obra incompleta, como
esta no site do DER-DF: “Com a liberagao da pista, o GDF se concentra agora na
instalacdo de meios-fios e de defensa metalica, além das sinalizacbes horizontal e
vertical e o plantio de gramas” (DER-DF, 2023).

Em nenhum momento foi falado sobre a implantacdo de ciclovias no
comprimento da via, o que revela o descumprimento por parte do GDF, da Lei
Distrital N° 5.623/2016 que diz o seguinte:

® Nomenclaturas e numeragbes de Rodovias e Estradas Parques. Sistema Rodoviario do Distrito
Federal - 2023 - DER DF.

© A Cidade Estrutural compde o Setor Complementar de IndUstria e Abastecimento — SCIA. A formagao da
Estrutural tem sua origem em uma invasao de catadores de lixo proximo ao aterro sanitario do Distrito Federal
existente ha décadas naquela localidade (Adm.Regional do Scia-Estrutural, 2024).

" A histéria do Assentamento 26 de Setembro, localizado na regido administrativa de Vicente Pires, remonta a
1996, quando algumas familias sem-terra foram instaladas naquela colénia agricola pelo préprio Governo do
Distrito Federal. Em quase trés décadas de existéncia, o assentamento cresceu, tornou-se mais populoso, assim
como aumentaram os problemas (CLDF, 2023).



O GOVERNADOR DO DISTRITO FEDERAL, FACO SABER QUE A
CAMARA LEGISLATIVA DO DISTRITO FEDERAL DECRETA E EU
SANCIONO A SEGUINTE LEI:

Art. 1° Devem ser previstas ciclovias, ciclofaixas e infraestrutura cicloviaria
em todos os projetos de obras de constru¢do, ampliacdo ou adequacgao de
vias publicas, trechos urbanos das rodovias e estradas em fase de
construgdo executadas pelo Governo do Distrito Federal ou mediante
convénio com transferéncia voluntaria de recursos do orcamento do Distrito
Federal.

§ 1° Prioritariamente devem ser implantadas ciclovias, podendo ser
substituidas por ciclofaixas quando, mediante estudo técnico, se comprovar
a inviabilidade da primeira opgao.

Novamente o modal cicloviario foi deixado, quica, para depois, € ndo foi s6 as
ciclovias, a sinalizagdo e os equipamentos de seguranga que ficaram para serem
finalizados em outro momento, os abrigos de énibus também, pois a liberagcao da via
para os carros foi em dezembro de 2023, e em maio de 2024 algumas paradas de
Onibus ainda estavam sem condigbes de uso, conforme apresenta as figuras 11 e
12:

Figura 11 e 12: Ponto de 6nibus na Via Estrutural, pista norte, sentido leste/oeste,

altura de Vicente Pires

Fonte: Esse autor, mai/2024

N&o bastasse o desleixo com os ciclistas, claramente o desprezo para com os
pedestres foi ratificado nesta obra, pois houve a inauguracdo sem que fossem
adotadas as medidas com o minimo de mobilidade para quem se desloca a pé e usa

o transporte publico coletivo.



2.1.5 VIADUTO DO RECANTO DAS EMAS

Em margo de 2023, o GDF inaugurou mais uma obra viaria, o viaduto que
liga a RA Recanto das Emas e a RA Riacho Fundo Il a EPNB. Foram gastos nesta
obra mais de R$ 30.000.000,00 (Agéncia Brasilia,2023).

No desenvolver desta obra, o Presidente do DER-DF, 6rgdo responsavel,
Nauzi Nacfu Junior, disse: “[...] a obra viaria de grande porte passa agora pela etapa
de paisagismo, plantio de grama e implantagdo do meio-fio. Quando for totalmente
finalizada, a obra vai beneficiar cerca de 80 mil motoristas diariamente” (Agéncia
Brasilia, 2023). Isso mostra como se tornou corriqueiro os discursos em que 0s
motoristas s&o os maiores beneficiados.

A figura 13 mostra o viaduto concluido:

Figura 13: Viaduto do Recanto das Emas

—
=

-

Fonte: Agéncia Brasilia, 2023

Na parte de cima do viaduto, foi feita uma pequena ciclovia, porém ela nao se
interliga com outras, pois ndo existem nas proximidades. E como se o ciclista fosse
la com a bicicleta “nas costas” para usar o viaduto ja que ndo ha mobilidade para
chegar e obviamente para sair. As figuras 14 e 15 demonstram tal indiferenga pelo

modal cicloviario.



Figura 14 e 15: Inicio e término da ciclovia construida sobre o viaduto do Recanto

das Emas.

Fonte: Esse autor, mai/2024

As figuras 16 e 17 mostram a calgada porosa, desnivelada e cheia de lixo. A
falta de ciclovia por debaixo do Viaduto, foi percebido aqui, ficando a sensagéo que

esse espacgo é somente para uso dos carros.

Figura 16 e 17: A falta de ciclovias e as calgadas intransitaveis sob o viaduto do

Recanto das Emas

Fonte: Trabalho de Campo, mai/2024

Os arredores de acesso ao viaduto sdo desprovidos de ciclovias. Ciclistas
usavam o acostamento para trafegar sem um minimo de seguranga, ainda assim,
para que os motoristas pudessem chegar ao novo empreendimento, as vias de
acesso ao elevado foram adaptadas, substituindo os acostamentos por uma nova

faixa de rodagem para os carros.



No caso analisado aqui, o GDF mostrou mais uma vez sua face segregadora
e desigual, entregou uma obra viaria com ciclovias, mas como acessa-las? Junto a
isso, nao respeitou o PDTU/DF, foi contra a PNMU, e desrespeitou uma lei do
proprio GDF, nao priorizando os modais de transportes ndo motorizados e ainda
acabou com o uUnico espago para os ciclistas trafegarem nos arredores desse
viaduto.

O discurso antes da obra, era de acabar com o engarrafamento na regiao, e
realmente melhorou, mas um novo “gargalo”se formou um pouco a frente, pois,
logicamente, se todos os motoristas passam livres pelo viaduto, chegardo todos ao

mesmo tempo em um novo ponto congestionado. Como mostra a figura 18:

Figura 18: Gargalo no transito apos viaduto do Recanto das Emas, sentido
Samambaia DF

- —

Fonte: Esse autor, jun/2024

O gargalo continua se formando também, no sentido contrario, antes do

viaduto, como era antes de sua construgao. A figura 19 mostra isso:



Figura 19: Gargalo no transito sentido Samambaia DF/Recanto das Emas DF, pouco

antes do novo viaduto

Fonte: Esse autor, mai/2024

2.1.6 O TUNEL RODOVIARIO DE TAGUATINGA - TUNEL REI PELE

Em 2013, o Governo do Distrito Federal assinou um acordo com o Governo
Federal pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), nesse acordo previa
investimentos de R$ 700 milhdes, dos quais R$ 544 milhdes eram do Governo
Federal, e dentre outras obras estava incluido o Tunel Rodoviario de Taguatinga
(Codeplan,2021,p.22).

A construgédo de um tunel rodoviario na avenida central de Taguatinga DF,
iniciou-se em 2020 e foi concluida em 2023, foi uma obra que custou mais de
R$210,000,000,00, conforme quadro 01:

Quadro 01: Contrato para construgdo do Tunel Rodoviario de Taguatinga DF

CONTRATO LOTE EMPRESA OBJETO VALOR DO
CONTRATO
004/16 ] CONSORCIO Elaboragdo do projeto executivo da | R$ 210.674.972,02
NOVO TUNEL obra de arte especial de implantagao
CNPJ do Tunel Rodoviario, que dara acesso

ininterrupto da EPTG a Avenida Elmo
Serejo sob a Avenida Central de
Taguatinga, no trecho compreendido
entre os eixos: n° 1, no sentido Plano
Piloto - Ceilandia (E-W) e n® 2 no
sentido Ceilandia - Plano Piloto
(W-E); e remodelacgbes do viaduto da
avenida Samdu, compreendido entre




os eixosn°3a7e 14 a7 e do
sistema viario em superficie da
Avenida Central, compreendidos nos
eixos de n°8 a 13.

Fonte: Participa DF, Secretaria de Obras do Distrito Federal - SODF, 2023, tabela organizada pelo

autor

Mas como toda obra publica, houveram aditivos e fiscalizacbes, e esse valor
mudou, segundo um conhecido jornal da capital: “Em relatério prévio de auditoria,
técnicos do TCDF constataram possivel sobrepregco em dois itens da construgao. O
gasto previsto com a obra seria de R$200 milhdes, mas vai custar R$275 milhdes
aos cofres publicos” (Correio Braziliense,2022).

Para manter tal estrutura funcionando, a previsdo é de um gasto de
R$17,000,000,00, a cada 03 anos, conforme licitagédo langada pelo GDF: “GDF lanca
licitagdo para controle de operagdes do Tunel Rei Pelé. Serdo cerca de R$ 17
milhdes, em trés anos, para servigos técnicos de monitoramento, seguranga e
manutencao” (Agéncia Brasilia, 2023).

A figura 20 mostra o Tunel de Taguatinga pronto e batizado como Tunel Rei
Pelé:

Figura 20: Tunel Rei Pelé

R Lunel Hel Pele

;, ,,'"_ v

Fonte: Agéncia Brasilia, 2023

Na parte superior ao tunel foi construida a Boulevard da Avenida Central de
Taguatinga. Nela, até foi construida uma ciclovia, mas nao se interliga com outras,

até porque no sentido Taguatinga/Ceilandia nao existe ciclovia, e no sentido EPTG,



onde ha ciclovia, nao foi feito nenhum esfor¢co para implantar sistemas que una a
ciclovia do Boulevard até a ciclovia ja existente.
As 21 e 22 mostram essa negligéncia ao meio de transporte nao

motorizado,como a bicicleta:

Figuras 21 e 22: Extremos da ciclovia da Boulevard Centro de Taguatinga

Fonte: Trabalho de Campo, abr/2024

O Tunel Rei Pelé foi construido para dar fim aos engarrafamentos no Centro
de Taguatinga, esse objetivo foi alcangado porém, um pouco mais a frente no
sentido Taguatinga/Brasilia, os motoristas que agora passam livres no tunel

encontram novos gargalos, pouco a frente dessa estrutura, como mostra a figura 23:

Figura 23: Gargalo no transito na EPTG, na altura do baldo de Aguas Claras sentido

oeste/leste, pouco a frente do Tunel Rei Pelé

Fonte: Esse autor, out/2023



No sentido inverso, Brasilia/Taguatinga DF, acontece 0 mesmo, os motoristas
passam livres pelo Tunel e encontram o gargalo um pouco a frente, chegando a

Ceilandia DF, como mostra a figura 24:

Figura 24: Gargalo no transito, sentido Taguatinga DF/Ceiléandia DF, pouco a frente

do Tunel Rei Pelé

Fonte: Esse autor, 05/2024

2.1.7 VIADUTO DA ESTRADA PARQUE INDUSTRIAS GRAFICAS - EPIG

A EPIG tem inicio na Estrada Parque Industria e Abastecimento - EPIA e
finda no Eixo Monumental, com 5,55 km de extensdo. Possui importante
entroncamento com a Estrada Parque Industria e Abastecimento - EPIA e com a
Estrada Setor Policial Militar - ESPM. Ainda, a EPIG se caracteriza por ter lotes
comerciais, institucionais, margeando o Parque da Cidade Dona Sarah Kubitschek
(Codeplan, 2021).

Foram gastos nesse viaduto mais de R$ 33,000,000,00, conforme quadro 02:

Quadro 02: Contrato para execugao da obra do Viaduto da EPIG

CONTRATO | LOTE EMPRESA OBJETO VALOR DO
CONTRATO
020/21 U CONSORCIO VIADUTO | Execucdo das obras da intersecdo | R$ 33.372.636,52
EPIG da Rodovia DF-011 (EPIG) com a

Via de acesso ao Parque da
Cidade e o Setor Sudoeste,
incluindo algas de acesso, dois
viadutos e infraestrutura urbana
conforme condi¢des, quantidades,
exigéncias e especificagdes
discriminadas nos projetos.




Fonte: Participa DF, Secretaria de Obras do Distrito Federal - SODF, 2023, quadro organizado por
esse autor

O viaduto foi construido na intersecgdo da EPIG com o Sudoeste/Octogonal
e o Parque da Cidade. Os trevos na EPIG foram executados em trincheiras, ou seja,
de forma subterranea. Com a mudanga, quem sai do Parque da Cidade em direcao
ao Sudoeste e vice-versa passa por baixo da EPIG. A obra também permitira sair do
Sudoeste, na altura da avenida, e pegar a EPIG sentido Plano Piloto — e vice-versa,
sem a necessidade de retorno (Agéncia Brasilia,2023).

Em outubro de 2023, na inauguragao desse viaduto, o secretario de obras
disse: “Hoje € uma entrega completa do sistema viario com tudo, viadutos, calgadas,
ciclovias e sinalizacao", informou o secretario de Obras e Infraestrutura, Luciano
Carvalho” (Agéncia Brasilia, 2023).

Ao contrario do que afirma o secretario, na pesquisa em campo, nhao
visualizamos nenhum metro de ciclovia, de todo modo, foi feita uma calgada larga e
de bom pavimento que pode ser usada pelos ciclistas. A figura 25 mostra o Viaduto

da Epia, concluido e batizado como Viaduto Eng. Luiz Carlos Botelho Ferreira:

Figura 25: Viaduto da EPIG, agora Viaduto Eng. Luiz Carlos Botelho Ferreira

Fonte: Trabalho de Campo, abr/2024

Essas calgcadas se interligam com outras no Sudoeste e no Parque da

Cidade, como mostram as figuras 26 e 27:

2 Sudoeste/Octogonal: XXII Regido Administrativa do Distrito Federal. SEGOV, 2023.



Figuras 26 e 27: Ligagao das calgadas do Viaduto da EPIG com as calgadas do

Sudoeste e Parque da Cidade

Fonte: Trabalho de Campo, abr/2024

O interessante é que essa obra foi entregue “com tudo”, como dito acima,
com calgadas, ciclovias, com as ressalvas feitas acima, e sinalizagdo. Chama
atengdo esse fato, pois ela beneficia principalmente os moradores do
Sudoeste/Octogonal, RA que esta inserida no grupo com as maiores rendas
domiciliares do DF™.

Infelizmente a regra ndo se aplica nas obras das areas periféricas do DF,
onde inauguram-se sem calgadas, sem ciclovias, ou com ciclovias ineficazes, como
foi na EPTG, na Concretagem da Via Estrutural, e em outras citadas aqui.

Obras entregues incompletas, nas areas periféricas, sdo um fato comum no
GDF. Chama atencéo, pois a RA do Recanto das Emas e Estrutural, por exemplo,
ao contrario de Sudoeste/Octogonal, estdo no grupo de RAs com as menores
rendas domiciliares do DF' e dentre as maiores se tratando o n° de ciclistas.

Essa desigualdade é compreendida pelo integrante da ONG Rodas da Paz,
Raphael Barros, em entrevista para esse trabalho:

‘[...] o dinheiro que é gerado pelos bairros mais pobres, ele vai para
sustentar essas benesses do Plano Piloto e outros bairros [...] e isso afeta a
questdo da mobilidade, Brasilia (Plano Piloto) tem o transporte publico
melhor, tem mais ciclovias, mais viadutos]...]".

*Grupo 1 Plano Piloto, Jardim Botanico, Lago Norte, Lago Sul, Park Way e Sudoeste/Octogonal. Em
2021, a populagao desse grupo era de 424.325 pessoas, com renda domiciliar média de R$ 18.127;
* Grupo 4: Fercal, Itapoa, Paranod, Recanto das Emas, SCIA, Varjdo e Sol Nascente/Por do Sol. Em
2021, a populagdo desse grupo era de 417.880 pessoas, com renda domiciliar média de R$2.787.
(IPEDF, 2023).



As obras viarias deveriam ser voltadas para melhorar a mobilidade urbana de
quem usa todos os modais, prioritariamente os transportes publicos coletivos e
modais ndo motorizados, independente da renda de quem os usa. Mas no GDF a
prioridade é para os automodveis e as melhores estruturas em relagdo a mobilidade

urbana sao para a populacao de alta renda.
2.2 O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO DO DF - STPC/DF

Inserido na mobilidade urbana esta o transporte publico coletivo, que
desempenha um papel crucial ao facilitar essa mobilidade, atuando como uma ponte
entre a oferta e a demanda, conectando origens e destinos, bem como ligando a
classe trabalhadora aos locais de trabalho.

A PNMU, 2012 assim define o transporte publico coletivo: “Art. 4° Para os fins
desta Lei, considera-se: VI - transporte publico coletivo: servigo publico de transporte
de passageiros acessivel a toda a populagdo mediante pagamento individualizado,
com itinerarios e precos fixados pelo poder publico;”.

Nos principios dessa mesma lei esta redigido assim: “Art. 5° A Politica
Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios: Il -
equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo”.

Ainda nessa politica, e em relagéo as suas diretrizes, esta grafado: “Art. 6° A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes: Il -
prioridade dos modos de transportes ndao motorizados sobre os motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;”.

No ambito distrital, o PDTU/DF, 2011, define o transporte publico coletivo e

discorre sobre sua operacionalizagao:

CAPITULO V

DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Art. 10. O transporte publico coletivo € servigo publico essencial, cuja
organizacéo e prestacdo competem ao Distrito Federal, conforme art. 335,
da Lei Orgénica do Distrito Federal, combinado com o art. 30, V, e art. 32, §
1°, da Constituicdo Federal.

Art. 11. O sistema de transporte coletivo deve ser planejado, coordenado e
operado, assegurando aos cidad&dos o acesso universal, seguro e equanime
ao espaco urbano e rural.

Art. 12. O sistema de transporte coletivo de passageiro compreende o
conjunto de técnicas, meios, sistemas, servicos e infraestrutura utilizados
racionalmente, de forma a promover a complementaridade, a integragéo e a
priorizacao dos modos coletivos de transporte.

Art. 13. A racionalizagdo do sistema de transporte coletivo de passageiro
sera obtida por meio da integragao fisica, operacional e tarifaria, devendo



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicaocompilado.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicaocompilado.htm

ser estabelecida a partir do conjunto de procedimentos, tecnologias e
infraestrutura que constitui o Sistema Integrado de Transporte — SIT/DF.

O Governo do Distrito Federal definiu a Secretaria de Estado de Transporte e
Mobilidade do Distrito Federal (SEMOB) como o érgéo responsavel por planejar,
coordenar, executar e avaliar as politicas de mobilidade na regido (SEMOB-DF,
2017).

Como citado anteriormente, o direito ao transporte se tornou constitucional, o
que torna missao da SEMOB-DF, tratar o tema como um direito, tal como ele é.

Entdo a secretaria divulga sua missao desta forma: “ Missdo: Assegurar a
populacdo o direito de ir e vir e o acesso a cidade, de forma integrada, com
qualidade, sustentabilidade e justica social” (SEMOB-DF, 2017). Vale lembrar que o
entorno do DF deve ser considerado e a Secretaria de Estado de Transportes, sob a
gestdo do PDTU/DF, tem a responsabilidade de abranger todo o territério do Distrito
Federal e, quando aplicavel, considerar também os territérios dos municipios do
entorno (SEMOB-DF, 2017).

Como foi visto, ha um consenso, nas leis e na SEMOB-DF, onde a
priorizacdo do transporte publico sobre o transporte individual motorizado, deveria
ser posto em pratica. Mas em desacordo com o discurso esta a realidade, pois até
aqui, nesta pesquisa, viu-se total prioridade para quem trafega de carro. Nesta
secao se dialogara sobre o STPC/DF que € operado em duas categorias de modais:
rodoviario e metroviario (SEMOB-DF, 2021).

2.2.1 O MODAL RODOVIARIO

No DF, 5 grandes empresas comandam o modal rodoviario, que é o maior
dentro do STPC/DF, os servicos sdo divididos em Bacias e as empresas sao

contratadas mediante concorréncia publica, conforme a SEMOB/DF:

No modal rodovidrio, operam o0s servicos Basicos (empresas
concessionarias e cooperativas) e Complementar (rural e executivo). No
servigo Basico, a operagao dos 6nibus é distribuida em cinco bacias:

Bacia 1 — Viacdo Piracicabana. Atende: Brasilia, Cruzeiro, Lago Norte,
Varjao, Sobradinho e Planaltina;

Bacia 2 — Viacao Pioneira. Atende: Paranoa, Itapoa, Sdo Sebastido, Jardim
Botanico, Gama, Santa Maria, Park Way (Epia) e Candangolandia;

Bacia 3 — Viagdo HP-ITA (Urbi). Atende: Nucleo Bandeirante, Riacho Fundo
| e I, Recanto das Emas e Samambaia;

Bacia 4 — Viagdo Marechal. Atende: Guara, Park Way (Arniqueiras), Aguas
Claras, Taguatinga (ao sul da Hélio Prates) e Ceilandia;



Bacia 5 — Expresso S&o José. Atende: SAI, SAAN, SOF Norte, Estrutural,
Vicente Pires, Taguatinga (ao norte da Hélio Prates — M Norte), Ceilandia
Norte e Brazlandia.

O STPC/DF conta também com a Sociedade de Transporte Coletivo de
Brasilia (TCB) - empresa publica que opera no Plano Piloto, em algumas
linhas rurais e no servigo executivo. Ha também a cooperativa Cobrataete —
responsavel por linhas alimentadoras e que operam nas cidades satélites.
As empresas atuam no DF por meio de concessao publica definida por meio
de processo licitatorio.

Além dessas 5 grandes empresas, a TCB e uma cooperativa completam a
prestacdo do servico. Um fator que gera muita polémica e discussao inclusive por
parte da grande midia, sdo os valores altissimos de repasses as empresas que
operam os 6nibus, como tarifa técnica.

Mas o que é a tarifa técnica? A tarifa técnica é a divisdo de todo o gasto com
o transporte publico pelo n° de passageiros transportados. Quanto mais passageiros
transportados menor sera a tarifa técnica (SEMOB,2024).

Para o calculo desta tarifa, & preciso levar em conta todas as despesas com:
veiculos, pessoal, pecas, combustivel, e outras despesas e como esta exposto
acima, dividir pelo numero de passageiros transportados, (SEMOB-DF,2024).

Devemos lembrar que nem todos passageiros transportados séo passageiros
pagantes™. No DF, os estudantes, idosos e PCDs, tém passe livre. Em janeiro de
2023, a tarifa técnica estava em média R$ 8,88 (SEMOB-DF, 2024).

Atualmente temos passagens de R$2,70, R$3,80 e R$5,50, podendo o
passageiro integrar, dentro de 3 horas e no mesmo sentido, pagando no maximo
R$5,50. Essa diferenca, entre tarifa técnica e tarifa que o usuario paga €, segundo
a SEMOB-DF, custeada pelo GDF.

Um dado importante € que nos ultimos anos o STPC/DF vem perdendo
usuarios, as causas dessa perda de usuarios do transporte publico podem ser: a
prioridade nas obras viarias ao longo do anos, voltada para o transporte individual
motorizado e o servigco mal prestado pelas empresas de dnibus do DF. A tabela 03

demonstra a diminuigao de passageiros no STPC/DF no periodo de 2013 a 2022:

'S Para fins de calculo da tarifa técnica e da remuneragdo prevista no caput deste artigo considerar-se-a4 como
passageiro pagante todo e qualquer pagamento de passagem em espécie nos 6nibus e, quando houver, nos
terminais e estacdes de transbordo do Sistema, ou validagdo de crédito de viagem, ainda que em regime de
integracao temporal, excluidas dessa definicdo as validagdes de passagem por usuarios isentos do pagamento
de tarifa. E o que determina o § 4° do art. 2° do DECRETO N° 33.559, DE 1° DE MARCO DE 2012
SEMOB-DF,2021)



Tabela 03: Passageiros transportados pelas concessionarias do DF no periodo de

2013 a 2022
ANO TOTAL
2013 386.679.036
2014 385.779.987
2015 384.489.046
2016 376.459.105
2017 348.296.164
2018 353.664.088
2019 349.423.301
2020 196.334.597
2021 231.270.262
2022 326.955.901

Fonte: SEMOB/DF, 2024, tabela organizada por esse autor

Ainda sobre a tabela 03, o ano de 2018 apresentou aumento em relacdo ao
ano anterior e os anos de 2020 e 2021, devem ser consideradas as medidas
sanitarias devido a pandemia da Covid-19. Analisando os meses de margo de 2023

e marco de 2024, essa diminui¢ao persiste, conforme a tabela 04:

Tabela 04: Acessos de passageiros dos méses 03/2023 e 03/2024

MES TOTAL

MARCO/2023 31.078.082

MARCO/2024 29.615.694
Fonte: SEMOB/DF, 2024, tabela organizada por esse autor

Os dados com os numeros atualizados com relacdo ao ano de 2023 nao
foram disponibilizados no site da SEMOB, até o término deste trabalho.

Como foi dito anteriormente, quanto mais passageiros pagantes, mais barato
a tarifa técnica fica. Com os dados apresentados aqui, vimos que: a cada ano o
nuamero de passageiros diminui, e quem paga a diferenca é o GDF. Logo, pode-se
concluir que a cada ano, a quantia paga pelo governo, em relagéo a tarifa técnica

aos empresarios, fica maior. Ou seja, a cada ano o STPC/DF fica mais caro.



Em um dos itens do contrato com as empresas de 6nibus, o GDF assume o

seguinte risco:

[...] O CONCEDENTE assumird o risco de redugdo de quantidade de
passageiros pagantes em relagdo aos numeros apresentados no PROJETO
BASICO, que nortearam a elaboracdo da PROPOSTA FINANCEIRA,
promovendo o ajuste do equilibrio econémico-financeiro, quando for o caso,
nos termos deste CONTRATO]...] (SEMOB-DF,2024).

Um exemplo desse risco veio em 2021, no auge da pandemia de COVID-19,
a Camara Legislativa do Distrito Federal - CLDF, destinou milhdes para as empresas

manterem o seu equilibrio financeiro. Assim foi divulgado:

“Distritais aprovam R$100 milhées de subsidio para empresas de 6nibus.

A Camara Legislativa do Distrito Federal aprovou na tarde desta terga-feira
(31), durante sessdo ordinaria da Camara Legislativa, o projeto de lei n°
2.057/2021, do Executivo, que abre crédito suplementar ao Orgamento no
valor de R$ 100 milhdes. Os recursos serdo destinados as empresas de
o6nibus que operam no transporte publico coletivo, para o “equilibrio
financeiro do sistema”, segundo o GDF. O texto segue para san¢édo do
governador Ibaneis Rocha” (CLDF, 2021)

Parece ser um bom negocio. Mesmo se o numero de passageiros diminuir, o
contratante, no caso o GDF, cobrira todo o custo. Nao precisa ser um especialista na
area financeira ou contabil, para perceber que € muito vantajoso ser empresario do
ramo de transporte publico no DF, pois os riscos sao quase zero.

Em relacdo ao servico prestado pelas empresas de Onibus ha muita
reclamacao. A frota de 6nibus no DF, vem se renovando, é verdade, porém algumas
empresas ainda protelam essa renovagao, alegando problemas financeiros.

Outra reclamacao é com os horarios dos coletivos que ndo sao cumpridos,
e/ou nao atendem os usuarios, principalmente nos finais de semana, mas a

reclamacao maior é a da superlotagao, conforme mostra a figura 28:



Figura 28: Onibus do STPC/DF superlotado

Fonte: Correio Braziliense, 2023

Por hora, com o que temos podemos arrematar que utilizar o transporte
publico coletivo no, especificamente os 06nibus, para deslocamentos no Distrito
Federal implica lidar diariamente com os obstaculos de uma cidade cuja mobilidade

nao é favoravel aos usuarios e aos trabalhadores que dependem desse sistema.
2.2.2 O MODAL METROVIARIO

Parte integrante do STPC/DF, temos o modal metroviario, um importante
sistema de transporte de massas, que no DF, ainda ndo contempla boa parte da
populacdo. A Confederagcdo Nacional de Transportes - CNT define o modal da forma

a seguir:

Os metrés sdo sistemas de alta capacidade — movimentam de 40.000 a
80.000 passageiros por sentido por hora — que operam em vias totalmente
segregadas, podendo utilizar infraestrutura subterrdnea, de superficie,
elevada e em trincheira. Nas zonas centrais, predomina o tracado
subterraneo e, nos bairros, os metrés podem circular também em superficie,
elevados ou em trincheiras, mas sempre com segregacao total (BRASIL,
2016, p.16).

Segundo a Confederagdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes e
Logisticas - CNTTL, 2024, a primeira linha de metré6 do mundo foi construida em
Londres, 1863, em decorréncia da necessidade de um meio de transporte eficiente
com alta capacidade de transporte de passageiros entre o centro da cidade e seus

suburbios.



Além de transportar grande numero de passageiros, o Metrd é visto como um

meio de transporte eficiente, rapido e menos poluente que os modais rodoviarios,

conforme afirma a CNT:

Além do menor tempo de espera e das maiores velocidades comerciais, ha
outro fator positivo no transporte sobre trilhos. Sistemas movidos a
eletricidade (como metrés e VLTs) emitem menor quantidade de poluentes
atmosféricos e permitem maior eficiéncia energética. Na pratica, enquanto o
metrd emite 3,5 gramas de CO2 por km por passageiro, o automével emite
126,8 gramas, 36 vezes mais. As motocicletas, 71,1 g (20 vezes mais), e 0s
Onibus, 16 g (4 vezes mais) (CNT, 2016, p.3).

No DF, as tratativas para implementar o Metr6 comegaram em 1991. Entre

interrupgoes e retomadas da obra e inauguracdes de estagdes. O quadro 03 mostra

algumas datas da evolugao do Metrd do DF, desde sua obra até os dias atuais:

Quadro 03: Memoria de datas do Metré DF

DATA EVOLUGAO
05/1991 Criagao da Coordenadoria Especial do Metré6-DF
01/1992 Assinatura do contrato entre o GDF e o Consorcio Brasmetrd
01/1992 Inicio das obras do Metr6-DF em Samambaia
12/1993 Criagdo da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal
10/1994 Declaragao publica de suspensdo temporaria das obras do metré pelo GDF
05/1996 Retomada das obras pelo novo Governo do DF
12/1997 Entrada do primeiro trem nas linhas do Metr6-DF

01 a08/1998

Viagens programadas no trecho Samambaia/Epia e posteriormente no trecho
Samambaia/Praga do Reldgio/Asa Sul - 22,5 Km

09/1998 Inicio da operagao Tunel Asa Sul

10/1998 Paralisagdo das obras devido ao esgotamento dos recursos do BNDES

10/1999 Retomada das obras

12/2000 Primeiro trem chega a Estagdo Central

09/2001 Inicio da operagao comercial - Samambaia/Praga do Reldgio/Central - 30,4Km

04/2007 Expanséao do horario comercial das 6h as 23h30

03 a 04/2008 Testes no trecho de Guariroba a Estagdo Terminal Ceilandia

03/2015 Marco no Metr6-DF e no Distrito Federal - Contratagdo de servigos técnicos especializados

para elaboragdo do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre Trilhos do
Distrito Federal — PDTT/DF e Pesquisa de Mobilidade Urbana do Distrito Federal - PMU/DF




06/2015 Liberado o carro exclusivo para mulheres e pessoas com deficiéncia durante todo o periodo
da prestagao do servigo metroviario.

09/2020 Inauguracgéo das estagdes 106 Sul Cine Brasilia e 110 Sul, com entrada em funcionamento
imediato.

Fonte: Metr6 DF, 2024, tabela organizada por esse autor

A via do Metrd-DF possui o formato de Y. Dessa forma, 19,19 km constituem
o eixo principal e interligam a Estagdo Central (localizada na rodoviaria do Plano
Piloto) & Estacdo Aguas Claras. Outros 14,31 km compreendem o ramal que parte
da estagdo Aguas Claras até Ceilandia Norte. O outro ramal, com 8,8 km, abrange o
trecho que liga a estagdo Aguas Claras a Samambaia (Metrd DF, 2024).

Hoje o Metrd DF opera com uma frota de 32 trens, a extensado da linha é de
42,38 km, a média de usuarios ao dia € de 160 mil passageiros, o seu
funcionamento é de segunda a sabado, das 5h30h as 23h30, aos domingos e
feriados, das 7h as 19h. Das 29 estacgdes previstas, 27 estdo em operacio. O preco
da tarifa € de R$5,50 e funciona a integragdo com os 6nibus (Metré DF, 2024).

A figura 29 demonstra a organizagdo dessa malha metroviaria, com as
estacbes que funcionam atualmente e com as estagcbes projetadas em sua

expansao:






Figura 29: Estrutura das linhas do Metr6 DF que ja operam e com a proposta de

expansao
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Fonte: Metr6 DF, 2024, organizado pelo autor

Muitas reclamagdes sao feitas pelos usuarios do Metrd DF, como atrasos nas
viagens, lentidao entre os percursos e superlotagdao de trens. O Metr6 DF também
sofre com interrupgdes no funcionamento devido ao constante furto de cabos de

energia. A trabalhadora Simone, realga essas reclamagdes em entrevista para esse
trabalho:

“Meu nome é Simone Alves, tenho 39 anos, trabalho no Setor Policial Sul,
moro na Samambaia Norte. Eu uso o 6nibus de manha e a tarde uso o
metrd... O metrd ultimamente eu t6 achando que ta deixando a
desejar...porque td muito lotado, té& muito lento [...]".

A figura 30 mostra a superlotacédo do Metré DF, e a dificuldade de quem

integra outro modal, para usar esse transporte:



Fonte: Esse autor, nov/2023

Mesmo com tantos problemas, o Metré6 DF € um importante modal para a
mobilidade urbana distrital, e deveria receber os investimentos adequados. Com
tantas vantagens, para a mobilidade urbana, que esse modal oferece e com
inumeros problemas o DF enfrenta neste tema, e ainda com todas as politicas de
mobilidade recomendando priorizagc&o nos transportes coletivos. Porém, por que nao
ha investimento macico nesse sistema?

Desprezando todas as recomendacgdes de priorizagdo, o GDF tem intencao
de privatizar o Metr6/DF e segue sucateando o servigo como foi dito em uma
entrevista: “Reeleito, Ibaneis Rocha mantém intencéo de privatizar o Metrd e diz que
o Tribunal de Contas do DF tem 'atrapalhado' o governo” (G1, 2022).

Esse sucateamento € comentado pelo Presidente da CTMU da CLDF,

Deputado Distrital Max Maciel (PSOL), em entrevista para esse trabalho:

“S6 a gestdo Ibaneis, deixou de investir 1 bilhdo de reais, exatamente 1
bilhdo de reais que hoje nés comprariamos 10 novos trens de 50 milhdes
cada, nos criariamos uma central energética - esse € o maior problema do
metrd. Somos contrarios a privatizacao do metrd, o metrd ja levou 360 mil
pessoas, hoje leva 160 mil.”

O Governador Ibaneis Rocha (MDB) mostrou a prioridade com as obras
viarias inauguradas no seu primeiro mandato, de 2019 a 2022, e a tendéncia segue
na atual gestdo com inumeras obras viarias sendo inauguradas e em execugao, em

especial os viadutos.



Nesse mesmo periodo, apenas 02 estagdes do Metré foram inauguradas, foi
em 2020, conforme quadro 03, e as obras destas estacdes se iniciaram antes de sua
gestao. Indo por essa logica o atual governo, que esta na gestdo ha quase 6 anos,

nao construiu nenhuma estagao do metro.
2.2.3 O MODAL CICLOVIARIO

Oficialmente o modal cicloviario ndo faz parte do STPC/DF, mas como a
bicicleta, € o principal veiculo que usa essa modalidade, trata-se de um importante
meio de transporte que, se valorizado, contribui potencialmente para melhorias
significativas na mobilidade urbana.

As bicicletas surgiram na Europa, e um dos objetivos com a invengao era de
obter um veiculo mais barato do que os que eram puxados por tragdo animal, outra
possibilidade era a de transitar em locais mais estreitos, como esta no caderno

Mobilidade por Bicicleta:

As bicicletas surgiram na Europa no fim do século XIX, como uma
alternativa mais econbmica as carruagens, carrogas e outros modos
movidos a propulsdo de cavalos. Com a Revolugao Industrial, aconteceu um
avancgo tecnoldgico e, consequentemente ,a queda nos custos de produgao,
colaborando para um movimento de popularizagdo da bicicleta, pois, além
de ser mais viavel economicamente, permitia a circulagdo entre ruas
estreitas e necessitava de menor espago de armazenagem (BRASIL, 2021,
p.24).

Ao longo dos anos a bicicleta evoluiu, e atualmente existem modelos para
todos os publicos e gostos. Com o crescimento e o espraiamento das cidades, o
aumento das distancias a serem percorridas e o avango da industria automobilistica,
a bicicleta perdeu sua fungao integradora e utilitaria, passando a ser mais vinculada
ao lazer e a pratica de atividades fisicas.

Com a Lei N° 9.503/1997, que Institui o Novo Codigo de Transito Brasileiro -
CTB, a bicicleta foi reconhecida como veiculo: “[...] Art. 96. Os veiculos
classificam-se em: | - quanto a tragdo: c) de propulsdao humana;[...] Il - quanto a
espécie: a) de passageiros: 1 - bicicleta [...]".

A bicicleta, entdo, ficou assim definida no CTB: “BICICLETA - veiculo de
propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo, para efeito deste Cddigo,

similar @ motocicleta, motoneta e ciclomotor”.



A partir dai todas as politicas voltadas para a mobilidade urbana,
recomendam investimentos no modal cicloviario, como vimos na PNMU, 2012 e no
PDTU/DF, 2011 e em 2018 o Governo Federal instituiu a Lei N° 13.724/2018:

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional
decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° Esta Lei institui o Programa Bicicleta Brasil (PBB) para incentivar a
insercao da bicicleta como meio de transporte, com vistas a melhoria das
condigdes de mobilidade urbana, e dispde, para tanto, sobre as diretrizes
que o norteardao, os seus objetivos, os agentes publicos e privados
relevantes para a sua implementagéo, as agdes a serem realizadas e os
recursos alocaveis.

O Programa Bicicleta Brasil - PBB, preconiza em um dos seus artigos a
seguinte atuagoes:

Art. 5° A atuacdo dos 6rgaos governamentais e ndo governamentais no
ambito do PBB sera voltada para agbdes que contemplem:

| - o estimulo ao desenvolvimento de projetos de infraestrutura cicloviaria; Il
- aimplantacao de ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas, devidamente
sinalizadas; lll - a construgdo de bicicletarios em terminais do sistema de
transporte publico coletivo; IV - a instalagdo de paraciclos ao longo das vias
de circulagéo e de estacionamentos especificos nos locais de grande fluxo
de pessoas; V - a instalagao de equipamentos de apoio aos usuarios, como
banheiros publicos e bebedouros, em locais estratégicos; VI - a implantagao
de sistema de locagao de bicicletas a baixo custo nos terminais do sistema
de transporte publico coletivo, em centros comerciais € em outros locais de
grande fluxo de pessoas; VIl - a elaboragéo e divulgagcdo de campanhas
educativas relacionadas ao uso seguro da bicicleta e seus beneficios.

Como foi mostrado, a bicicleta € um veiculo e existem leis com intuito de
implementar estrutura para promover esse meio de transporte. O que parece nao
existir, por parte do GDF, € a vontade de pdr em pratica essas politicas.

Segundo a SEMOB/DF, ao contrario das pistas para automoveis serem
abertas desde a criagcdo do DF e esta em evidéncia atualmente, a construgédo de

ciclovias no DF, s6 se iniciaram em 2006, conforme quadro 04:

Quadro 04: Historico de construcdes de ciclovias no DF

DATA AGAO

Out/2006 Construida a 12 Ciclovia do DF pelo DER/UNB ligando o Lago Norte ao Varjao

As demais ciclovias foram sendo construidas em sequéncia, também pelo DER/DF, como a
ciclovia do ltapoa (6,5 km de extenséo), a ciclovia que liga Sdo Sebastido ao Jardim Botanico
- (12,5 km) e a ciclovia de Samambaia (7,5 km), que faz a integragdo com as estagbes do Metrd;




DATA ACAO

2009 Novacap emitiu ordens de servigco para construir 301 km de ciclovias, em diversas regides
administrativas;

2010 Neste ano a um total de 242,57 km de ciclovias no DF; em 2015, 337,37 km e em 2016, 420 km;

2017 Quando haviam 442 km de ciclovias no DF, foi langado o Plano +BIKE, ampliando as
possibilidades de deslocamento para os ciclistas, com a construgdo de uma rede cicloviaria
continua e integrada ao sistema de transporte coletivo;

2018 O DF tinha 466,60 km de ciclovias e em 2020, 553,95 km;

2022 Foram executadas ciclovias na EPAR (5,5 km), na DF-480 (5,3 km) e na DF-065 (4 km);

2023 A malha cicloviaria conta com 664,77 km. E, visando proporcionar melhorias aos ciclistas, sera
publicado o edital de licitagdo de 105 km de ciclovias em diversas regides que tem como
principal objetivo fazer a interligagao das ciclovias ja existentes. Como exemplo, no projeto esta
prevista ciclovia de 11,5 km em Samambaia, 4 km interligando a regido do até o Eixo
Monumental, passando pelo Autdédromo e Palacio do Buriti, 6 km de ligagdo em Samambaia e
Taguatinga, 3 km em Planaltina, 3 km no Sudoeste/Octogonal, 3 km interligando Varjao ao Lago
Norte, entre outros.

Fonte: SEMOB/DF, 2024, tabela organizada por esse autor

A SEMOB/DF, afirma que ha na cidade, quase 700 km de ciclovias, e estédo

na maioria das Regides Administrativas, conforme quadro 05:

Quadro 05: Caracteristicas da Malha Cicloviaria no DF

8/11/17 as 15h09 - Atualizado em 21/05/24 as 14h42

Ciclomobilidade

Malha cicloviaria do Distrito Federal
» Possui 687,12 km de extensao

* E uma das maiores malhas cicloviarias do pais
* Disponivel em 31 Regides Administrativas

Fonte: SEMOB/DF, 2024



A maior estrutura cicloviaria esta no Plano Piloto, com 146,61 Km, e a menor
estrutura cicloviaria esta no Varjago DF com 0,96 Km. As cidades da periferia de

Brasilia sdo as com menores estruturas cicloviarias. Como mostra o quadro 06 :

Quadro 06: RAs e estrutura cicloviaria.

RA KM
Plano Piloto 146,61
Lago Sul 55,36
Parkway 50,68
Lago Norte 33,88
Estrutural/Scia 1,96
Candangolandia 1,36
Riacho Fundo | 1,18
Varjao 0,96

Fonte: SEMOB/DF, 2024

Tratando agora sobre perfil do ciclista, em uma pesquisa publicada em 2018
pela ONG Transporte Ativo e Labmob-UFRJ", realizada por meio de entrevistas em
25 cidades das regides brasileiras, € possivel identificar dentre outras
caracteristicas, um padrao no perfil do ciclista brasileiro, correspondente a uma
pessoa do sexo masculino com renda entre um e dois salarios minimos, com faixa

etaria de 25 a 34 anos, como revela a figura 31:

6 Considerou-se, para esse grafico, as 4 maiores e as 4 menores estruturas cicloviarias nas RAs.
Entende-se por estrutura cicloviaria as ciclovias e ciclofaixas.

A pesquisa contou com mais de 140 pesquisadores que, entre setembro de 2017 e abril de 2018, realizaram
cerca de 7.644 entrevistas. O percentual de entrevistados com relagdo a populagao total foi 0 mesmo em todas
as cidades e as entrevistas aconteceram em dias Uteis, abordando pessoas pedalando, empurrando ou
estacionando a bicicleta e que costumam pedalar ao menos uma vez por semana. Além disso, a pesquisa
contou com o apoio de organizagbes da sociedade civil para definir e abranger igualmente as areas centrais,
intermediarias e periféricas dos territérios envolvidos.



Figura 31: Perfil do ciclista brasileiro em 2018
Perfil do Ciclista Brasileiro - 2018

Tem entre 25 e 34 anos de idade

Leva entre 10 e 30 minutos em suas
viagens de bicicleta

Tem renda entre 1 e 2 salarios minimos

Usa a bicicleta em combinacdo com
transporte publico coletivo (TPC)
Usa a bicicleta como meio de transporte
ha mais de 5 anos

Pedala 5 dias ou mais por semana

Fonte: BRASIL, 2021, p.30

Com relagdo ao destino, dos deslocamentos, dos usuarios de bicicletas, a

mesma pesquisa aponta o trabalho e o lazer como principais:

Grafico 04: Principais destinos dos ciclistas brasileiros

Principais destinos (%)

Lazer

Compras

Escola/
Faculdade

Trabalho

Fonte: BRASIL, 2021 p.29

Voltando ao DF, mesmo com a malha cicloviaria, sendo uma das maiores do
pais, o uso de bicicletas é baixo. Um dos fatores € como foi mostrado anteriormente,
muitas dessas ciclovias ndo se interligam.

Outro fator sdo as péssimas condi¢cdes das ciclovias, que ndo passam por
manutengcdo permanente, e em alguns pontos ndo ha iluminagéo, assim como ha

nas vias rodoviarias, como revela a figura 32:



Figura 32: Trecho sem iluminagéo de ciclovia em Samambaia DF

Fonte: O autor, abr/2024

E assim é a condigdo da malha cicloviaria do DF, ela ndo atende as pessoas
gque mais usam esse meio de transporte, que sdo as pessoas de baixa renda,
justamente onde ha menos ciclovias e onde elas menos estdo adequadas. Como

afirma Raphael Barros, ONG Rodas da Paz, em entrevista a esse autor:

“A bicicleta € um modal utilizado por pessoas que nao tem condi¢gdes de
pagar o transporte publico muitas vezes e muito menos ter um carro, tanto
que a cidade...a “Amsterdd” do DF, o local onde mais é utilizado bicileta,
onde 10% das viagens feitas pela populagdo sao feitas de bicicletas, é a
Estrutural. E disparadamente maior que todas as outras regides do DF.
Quantos quildmetros de ciclovias tém na Estrutural? Zero! Com certeza a
bicicleta € uma forma de mobilidade usada pela populagcédo de baixa renda
que utiliza por nao ter condigbes de pagar transporte publico e muito menos
um carro”.

A ENABICI enumera alguns motivos do baixo uso da bicicleta como meio de
transporte no Brasil, como a nao priorizagao do poder publico para promover esse

modal e as cidades pouco planejadas para o uso da bicicleta:



Quadro 07: Alguns motivos do baixo uso da bicicleta como meio de transporte no
Brasil

Baixo uso da bicicleta como meio de transporte no Brasil

— 1. Percepgao de inseguranga no uso da bicicleta;

— 2. Desconhecimento e falta de informacao dos beneficios da bicicleta;

— 3. Infraestrutura viaria inadequada para o uso da bicicleta;

— 4.Imaginario da sociedade que desfavorece o uso da bicicleta como meio de transporte;

b. Oferta insuficiente de bicicletas relativo a qualidade e custo adequado aos diversos

segmentos;

6. Baixo engajamento do poder publico para a priorizacao do uso da bicicleta como meio

de transporte;

— 7. Cidades pouco planejadas para favorecer o uso da bicicleta;

— 8. Transito violento desestimula o uso da bicicleta.

Fonte: ENABICI, 2023, p. 29

Mesmo sem uma infraestrutura adequada, o trabalhador Wemerson usa a
bicicleta para ir ao trabalho, assim ele relatou: “Uso a bicicleta para ir ao trabalho,
saio de casa umas 6:10 h e chego umas 6:40h” o seu percurso é de Ceilandia DF
para Taguatinga DF, e é de 13 KM.

Apesar de todo desestimulo por parte do GDF, ao modal cicloviario, ainda
assim Wemerson usa a bicicleta e gasta 30 minutos para percorrer 13 Km, adiante
sera mostrado um exemplo de um percurso de 16KM, feito de 6Onibus, que o
trabalhador gasta 90 minutos. Podemos ver a vantagem no quesito tempo nesse
modal.

Pedalar beneficia tanto a saude individual quanto o meio ambiente. A bicicleta
€ um meio de transporte que nao gera poluigdo durante seu uso, € silenciosa e
promove o bem-estar (BRASIL, 2021).

Pessoas que pedalam regularmente tém menor probabilidade de desenvolver
doencas cardiacas, controlam melhor a diabetes e a pressao arterial, entre outros
beneficios, contribuindo assim para a redugcdao dos custos com saude publica
(BRASIL, 2021).



Outra grande vantagem do uso da bicicleta como transporte € que ela ajuda a
promover o uso do espacgo urbano. A figura 33 revela um parametro de ocupacgao de
espaco por modal de transporte. E nitido que o transporte publico coletivo e a

bicicleta, contribuem para o uso mais democratico do espago nas cidades.

Figura 33: Espacgo urbano necessario para o transporte do mesmo numero de
passageiros por transporte publico coletivo, bicicleta e veiculos individuais
motorizados

Fonte: BRASIL, 2021, p.40

A bicicleta nao é a solugao definitiva para os problemas de mobilidade, mas
ela tem um papel significativo e pode contribuir para uma mudanca de modelo
necessaria em nossa sociedade, principalmente no contexto da mobilidade urbana.

Como se constatou até aqui, a maioria das obras viarias no DF priorizam e
beneficiam os usuarios de transporte individual motorizado, quando fazem uma
ciclovia ela ndo se une a outra, e ndo ha manutencdo nas que ja existem, como ja
mostrado anteriormente. E assim segue o0 nosso modelo rodoviarista de mobilidade

urbana.



CAPITULO 3 A CLASSE TRABALHADORA E SUA JORNADA DIARIA

“Moro no Girassol, municipio de Cocalzinho - GO, e trabalho no
Nucleo Bandeirante DF... saio as 05:05 h de casa e chego no
trabalho as 08:00 h. A volta é bem pior, ndo tem a faixa
exclusiva na BR 070 que a gente precisa muito, a gente de
Aguas Lindas e Cocalzinho, depende sempre do 6énibus
mesmo para trabalhar, nesse ponto € horrivel, horrivel
mesmo...”(Trecho da entrevista de Maria Alice, para esse
trabalho).

Essa é a declaragao da trabalhadora Maria Alice, que como centenas de
pessoas sofrem com os deslocamentos diarios, feitos no transporte publico coletivo.
E impactante, pois sdo quase 06 horas de deslocamento diario levando em
consideragdo a ida e a volta ao trabalho, dessa trabalhadora. Nesse caso, a
distancia € de 112 km, é de um municipio da RIDE/DF, para uma RA distrital.

Mas quando o deslocamento é feito por trabalhadores que se deslocam
dentro do DF esse tempo também ¢é longo, como afirma Weles, trabalhador que sai
de Ceilandia DF e trabalha em Aguas Claras DF, uma distancia de 16 km: “ Eu uso
o Onibus e entro as 07:00, e tenho que sair de casa as 05:20. Eu saio do trabalho as
19:00, mas demora mais um pouco pois o transito € bem pesado, € bem pior...”.

A trabalhadora da citagdo acima, aponta uma possivel solugao para diminuir
o tempo de deslocamento para quem usa o transporte publico coletivo, que sao as
faixas exclusivas, solugdo que € corroborada pelo presidente da CTMU/DF,

Deputado Distrital Max Maciel (PSOL), em entrevista para esse trabalho:

Do ponto de vista real hoje, primeiro é criar as faixas exclusivas para a
mobilidade. Nos trechos que elas ja existem, prioriza-las, os que néo tem,
priorizar nos horarios de pico. Aquelas avenidas maiores, priorizar uma faixa
para os 6nibus, isso vocé consegue fazer sem obras [...].

Mas nesse contexto de mobilidade urbana, onde ha prioridade para o
transporte individual motorizado, os trabalhadores que usam qualquer modal sao

prejudicados, pois como foi visto anteriormente, quanto mais obras viarias sao feitas



mais carros usarao as vias, ocupando mais espaco nos deslocamentos, adensando
todo o transito.

Os automodveis € quem estdo ganhando espago nas vias, € isso contribui
para um processo de segregacao nas ruas, separando os cidadaos, pois todos
precisam usa-las, mas existe uma barreira de convivéncia urbana que € o carro,

como expressou Lefebvre:

Talvez fosse bom insistir em alguns fatos curiosos. No transito
automobilistico, as pessoas e as coisas se acumulam, se misturam sem se
encontrar. E um caso surpreendente de simultaneidade sem troca, ficando
cada elemento na sua caixa, cada um bem fechado na sua carapacga . Isso
contribui também para deteriorar a vida urbana e para criar a "psicologia",
ou melhor, a psicose do motorista (Lefebvre, 1991, p.111).

Podemos afirmar que, esse modelo de mobilidade urbana, afeta em todos os
sentidos a rotina diaria do trabalhador (a), principalmente no que diz respeito ao
tempo que essa classe gasta para se deslocar ao trabalho.

A Confederacdo Nacional da Industria - CNI encomendou uma pesquisa a
qual apontou que 36% dos moradores das grandes cidades brasileiras passam mais

de uma hora por dia no transito como mostra o grafico 05:

Grafico 05: Tempo médio diario gasto de locomogao
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No decorrer desse trabalho foram apontadas todas as tratativas para
melhorar esses indices, inclusive previstas em leis, mas falta vontade politica para

por em pratica.
3.1 O TRABALHADOR (A) LONGE DO CENTRO

Os congestionamentos sao causados pelo excesso de veiculos nas vias, esse
excesso é justificado por muitas razdes que foram apresentadas aqui. E o que
acontece no DF, um numero alto de veiculos indo em direcdo a um so lugar, o Plano
Piloto - Brasilia.

N&o é soO Brasilia que gera postos de trabalho no DF, mas € nessa RA que

estdo a maioria dos postos de trabalho no ambito distrital. Conforme grafico 06:

Grafico 06: RAs, onde as pessoas exerciam o trabalho principal no DF em 2021
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Fonte: IPEDF, 2021

Desse modo é previsivel uma maior movimentagdo dos trabalhadores (as),
em direcdo a metropole Brasilia. O cidadao vai procurar trabalho onde se tem mais
chances de encontra-lo. Mas por razdes ja ditas antes, a maioria dos trabalhadores
(as) foi obrigada a residir na periferia do DF e seu entorno.

As grandes distancias das RAs, e do entorno do DF, em relacdo a Brasilia e o
servigo de baixa qualidade do STPC/DF, contribuem com a dura realidade que os
trabalhadores (as) menos abastados sofrem para acessar servigos, e o transporte é

um desses, mesmo pagando caro por eles, como disse Santos:



Como morar na periferia €, na maioria das cidades brasileiras, o destino dos
pobres, eles estdao condenados a nao dispor de servigos sociais ou a
utiliza-los precariamente, ainda que pagando por eles precos extorsivos. E o
mesmo que se da com os transportes. Caros e ruins. Ruins e demorados.
Como conciliar o direito a vida e as viagens cotidianas entre a casa e o
trabalho que tomam horas e horas? (Santos, 2013, p.124).

O DF tem outras RAs que ofertam empregos, mas a RA do Plano Piloto, além
da maioria dos postos de trabalho, tém outros equipamentos publicos e privados que
sdo bastante acessados pela populacdo como hospitais, bancos, centros culturais,
lazer, e de turismo, etc., o que afeta na mobilidade de todos (as).

Poderiam os governantes priorizar os investimentos em transportes publicos
coletivos, mas continuam com a mesma logica de priorizar os meios de transportes

individuais, prejudicando a populagéo e os trabalhadores(as), como afirma Santos:

Alias, com o estimulo aos meios de transporte individuais, as politicas
publicas praticamente determinam a instalagdo de um sistema que impede
o florescimento dos transportes coletivos. Enquanto isso, o planejamento
urbano convencional trabalha a partir das mesmas falsas premissas e fica
dando voltas em torno de si mesmo, sem encontrar uma saida que seja de
interesse da populacao (Santos, 2013, p.124).

No transito, existem diversas variantes que influenciam no tempo de
deslocamento, como: condigdes das vias, chuvas, acidentes, etc. Fora isso, € uma
questao de logica matematica, se a distancia é maior, de um ponto a outro, o tempo
de deslocamento sera maior.

O tempo que o trabalhador (a) gasta para se deslocar, por si sO ja € um
intempérie considerado, mas esse tempo causa outros impactos como os atrasos e
o estresse. Na pesquisa feita pela CNI, 60% dos entrevistados ja chegaram

atrasados ou estressados no trabalho, conforme gréfico 07:

Grafico 07: Estresses ou atrasos no trabalho por conta do transito
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Nessa mesma pesquisa, 0s 37% dos (as) trabalhadores (as) entrevistados
(as) afirmaram que o transito afeta a vida profissional, pois aceitariam trocar de
emprego com a mesma remuneragao para diminuir o tempo de transporte (CNI,
2023, p.70). Ainda, 44% ja deixou de aceitar uma oferta de trabalho ou resolveu
deixar o emprego por conta de problemas com locomogao (CNI,2023, p.67).

Atrasos, estresses, mudangas de emprego, tudo isso s&o impactos que, o
tempo gasto no deslocamento para a labuta, causam ao trabalhador (a). Como a
distancia percorrida para chegar ao centro € uma constante, oferecer condigbes para
a populacdo usar um transporte publico coletivo, mais rapido, mais confortavel e

mais seguro, seria uma solugao possivel e necessaria.

3.2 CARRO x TRANSPORTE PUBLICO: UM DILEMA FINANCEIRO PARA O
TRABALHADOR (A)

Com tanta priorizagdo para o transporte individual motorizado, e a falta de
investimento no STPC/DF, € compreensivel que, se a renda do trabalhador (a)
aumenta, os meios de locomogdo mudam. E notério que quanto maior a renda, o
automovel é o meio de transporte mais utilizado para a locomog¢ao ao trabalho.

Essa logica, é percebida no grafico 08:



Grafico 08: Percentuais de utilizagdo dos modos de deslocamento para o trabalho

por sexo e faixas de renda.
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O automovel é parte integrante da mobilidade urbana. Nos grandes
engarrafamentos o que temos é uma visdo quase suprema de carros, dominando o
espacgo, porém sendo dominado pela sua propria difusdo. Mas, inicialmente os

carros foram feitos para uma elite da sociedade, conforme cita Gorz:

Quando foi inventado, o carro tinha a finalidade de proporcionar a alguns
burgueses muito ricos um privilégio totalmente inédito: o de circular muito
mais rapidamente do que todos os demais. Ninguém até entéo tinha sequer
sonhado com isso: a velocidade de todas as charretes era essencialmente a
mesma, fosse voceé rico ou pobre; as carruagens dos ricos ndo eram muito
mais velozes do que as carrogas dos camponeses e 0s trens carregavam
todos a mesma velocidade (eles ndo possuiam velocidades diferentes até
comegarem a competir com o automével e o avido). Assim, até a virada do
século, a elite ndo viajava a uma velocidade diferente do povo. O automével
iri@a mudar tudo isso: pela primeira vez as diferengcas de classe seriam
estendidas a velocidade e aos meios de transporte (2005, p.75).

N&o demorou muito para os grandes empresarios enxergarem que poderiam

lucrar com a propagagédo em grande escala do automovel, o ramo petroleiro foi um

dos primeiros como afirma Gorz (2005, p.76):

Os magnatas do petrdleo foram os primeiros a perceber o ganho que
poderia ser extraido da difusdo em larga escala do automdvel: se o povo



pudesse ser levado a circular em carros a motor, poderia vender-lhe o
combustivel necessario a sua propulsdo. Pela primeira vez na histéria as
pessoas passariam a depender de uma fonte mercantilizada de energia
para sua locomocgao. Haveria tantos clientes para a industria de petréleo
quanto houvesse motoristas — e, uma vez que haveria tantos motoristas
quanto houvesse familias, a populacdo inteira se transformaria em cliente
dos magnatas do petréleo. O sonho de todo capitalista estava a ponto de se
realizar: todos iriam depender, para suas necessidades diarias, de uma
mercadoria monopolizada por uma unica industria.

Com o Fordismo', a fabricacdo do automdvel teve o seu advento, passou a
ser fabricado em grande escala sendo muito mais difundido a sua posse. No Brasil a
industria automobilistica deu seu salto no governo JK, como falado em outrora.

Saltando para o século atual, no inicio dele, no campo politico brasileiro, nas
gestdes dos presidentes petistas, Lula da Silva (2003-2010) e Dilma Rousseff
(2011-2016), houve um incentivo, para todas as classes sociais adquirir um

automoével, conforme Cocco (2016, p.32):

Vale destacar que no decorrer dos 14 anos de governo do Partido dos
Trabalhadores, mesmo as familias de mais baixa renda adentraram o rol de
proprietarios de automoveis, devido a combinagdo do aumento do emprego
formal, valorizagéo do salario, redugdes de IPl e aumentos no crédito para o
financiamento de veiculos. Dados recentes mostram que 28% das familias
que recebem até 1/4 de salario minimo per capita adquiriram e utilizam
automoéveis.

Esses incentivos, embora essenciais para impulsionar a criagdo de empregos
e renda, ndo foram eficazes, no que diz respeito ao desenvolvimento para a
mobilidade urbana. Varias politicas sobre mobilidade urbana foram sancionadas
nessas gestdes, mas nao estdo sendo postas em praticas pelos governos que
sucederam ao periodo petista, como vimos ao longo deste trabalho.

Na configuragdo urbana em que chegamos, com as cidades sendo
planejadas para o automodvel, é fato que, os trabalhadores(as), assim que tomam
posse desta maquina, também passam a viver, dependendo desse modal individual

para se deslocar, como disse Schor (1999, p.111):

O automével ndo s6 ocupa o espaco e o tempo da sociedade moderna, mas
também penetra nas profundezas da vida cotidiana. A vida de qualquer
morador de um centro urbano, podendo ser este centro urbano uma
metrépole ou uma pequena cidade, é cada vez mais submetida a légica do
automovel.

8O Fordismo foi um modelo de producéo industrial utilizado amplamente nos Estados Unidos e
revolucionou a producdo de automdveis, sendo adaptado para outras industrias ao longo dos anos.
Como o nome ja diz, foi um modelo criado pelo idealizador das industrias Ford, Henry Ford.



As propagandas que as montadoras fazem para vender o automével mostram
ruas limpas, vazias e pessoas alegres dirigindo em alta velocidade, vendem uma
ilusdo, pois 0 que acontece na realidade sdo pessoas que assim que conseguem,
pegam seus carros e fogem para fora da cidade, denegrida por um planejamento

que prioriza o transporte individual, assim como disse Gorz:

Talvez vocé esteja dizendo: “Mas ao menos dessa maneira se pode escapar
do inferno da cidade apds o fim da jornada de trabalho”. Essa é a questao,
justamente. “A cidade”, que por geragdes inteiras foi objeto de entusiasmos
e considerada o unico lugar onde valia a pena viver, é considerada agora
um “inferno”. Todos querem escapar dela para viver no campo. Por que tal
mudanga de atitude? Por uma uUnica raz&o: o carro tornou a cidade grande
inabitavel. Tornou-a fedorenta, barulhenta, asfixiante, empoeirada,
congestionada, tdo congestionada que ninguém quer sair mais de tardinha.
Assim, uma vez que os carros assassinaram a cidade, necessitamos carros
mais rapidos para fugir em auto-estradas para zonas cada vez mais
distantes. Que argumento circular impecéavel: dé-nos mais carros de modo
que possamos escapar da devastacido causada pelos carros (2005, p.79).

Os trabalhadores(as) cansados, de passar varias horas em deslocamento e
acreditando que o automovel, o levara ao seu local de trabalho mais rapidamente e
com mais conforto, n&o se dao conta que o custo para manutencado de um veiculo é
alto, pois toda maquina precisa de manutencéo e energia para funcionar e no caso
do automovel, impostos e seguro também, enfim um gasto consideravel, como
afirma Gorz, (2005, p.76).

Mas, na verdade, essa autonomia aparente traz no verso uma dependéncia
radical: ao contrario do cavaleiro, do charreteiro ou do ciclista, 0 motorista
passaria a depender, para sua alimentagdo energética, assim como para o
menor tipo de reparo, dos negociantes e dos especialistas em carburagéo,
lubrificacao, ignicdo e da troca das pecgas-padrdo. Ao contrario de todos os
proprietarios anteriores de meios de locomogdo, o relacionamento do
motorista viria a ser aquele de usuario e consumidor — e ndo de possuidor e
dono — com o veiculo do qual, formalmente, ele era proprietario. Em outras
palavras, esse veiculo obriga o proprietario a consumir e usar uma gama de
servigos comerciais e produtos industriais que somente podem ser
fornecidos por terceiros. A autonomia aparente do proprietario de automével
esconde sua radical dependéncia.



O site Inteligéncia Financeira, fez uma pesquisa'® em 07/2023, para saber
0 gasto médio para manter um automodvel, constatou que mensalmente o valor

desembolsado é de R$ 783,02, assim divulgou esse site:

Resumindo, o gasto anual de um carro, na média, fica da seguinte forma,
considerando o Fiat Mobi, com registro em Sdo Paulo:Seguro: R$ 3.510,15

IPVA: R$ 2.342,48 Gasolina: R$ 3.107,64 Revisdo de 10 mil km: R$ R$ 436
Valor por ano: R$ 9.396,27 Valor por més: R$ 783,02 (Carvalho, 2023).

A questdo é que nao ha opcgao para o trabalhador(a) ter ou ndo um carro,
toda a légica da cidade e da mobilidade urbana esta para o automodvel, o

trabalhador Weles, em entrevista para esse trabalho disse:

Nos finais de semana eu vou trabalhar de carro justamente mais por esse
motivo, porque os Onibus diminuem muito, eles mudam muito os horarios
né, ai ja cheguei até ser prejudicado algumas vezes, por conta desses
horarios, prejudicado no sentido do atraso, cheguei atrasado.

Como vimos, adquirir um automével ndo € barato, e para quem consegue
possui-lo, adquire também uma despesa substancial, o que pde o trabalhador(a) no
seguinte ciclo da necessidade de locomogao x impacto financeiro, como esta nas
figuras 34 e 35:

Noés, da Inteligéncia Financeira, consideramos o Fiat Mobi, modelo mais vendido em 2022 na
categoria de veiculos de entrada. De acordo com a Tabela Fipe referente a julho deste ano, o Fiat
Mobi Like 1.0 2023, versao de entrada do modelo, custa R$58.562,00. O |PVA varia de acordo com o
Estado. Assim, a aliquota fica entre 1% e 4%. Considerando S&o Paulo, que tem a maior delas (4%),
o IPVA seria de R$2.342,48. Ja a revisdo do veiculo, realizada a cada 10.000 km ou no primeiro ano,
fica em torno de R$ 436 para o Fiat Mobi Like 1.0.Para este calculo, consideramos o prego médio do
combustivel calculado pelo indice de Pregos Ticket Log em 18 mil postos no Brasil todo. Em junho de
2023, o valor foi de R$ 5,510 por litro. Portanto, para encher o tanque do Fiat Mobi Like 1.0, que
comporta 47 litros, € necessario R$ 2.589. Ou seja, considerando a ida a um posto uma vez por més,
os gastos com gasolina ficam em R$ 3.107,64 por ano.


http://veiculos.fipe.org.br/#carro
https://inteligenciafinanceira.com.br/investimentos/ipva/

Figura 34 e 35: Tiras sobre impactos financeiros no uso do carro para o
trabalhador(a)
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As figuras 34 e 35, ilustram exemplos de como os trabalhadores(as), vivem
esse impacto. O dilema de adquirir um automével para o deslocamento, adquirindo
também mais uma despesa no seu orgamento e enfrentando também, os
engarrafamentos.

3.3 MOBILIDADE URBANA E QUALIDADE DE VIDA

A mobilidade urbana influencia na qualidade de vida do trabalhador (a), pois
€ atraveés dela que o cidadao tem acesso, ou nao, aos servigos, estudo, lazer, saude,
cultura e ao proprio trabalho.

O tempo gasto para o deslocamento gera um impacto negativo na rotina do
trabalhador (a), esse tempo demasiado para se deslocar também afeta a qualidade
de vida do cidadao. Conforme o grafico 09 aponta, em uma pesquisa realizada pela
CNI, onde 55% dos entrevistados relatam que este tempo afeta em algum nivel a

sua qualidade de vida e 51% a sua produtividade:



Grafico 09: Efeito do tempo/deslocamento na rotina cotidiana em relagao a

qualidade de vida e a produtividade
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Neste trabalho adotaremos o conceito da Organizagdo Mundial da Saude -

OMS, que assim conceitua o termo Qualidade de Vida:

De acordo com a Organizagdo Mundial da Saude, qualidade de vida é “a
percepcao do individuo de sua inser¢cdo na vida, no contexto da cultura e
sistemas de valores nos quais ele vive e em relacdo aos seus objetivos,
expectativas, padrdées e preocupacgdes”. Envolve o bem estar espiritual,
fisico, mental, psicologico e emocional, além de relacionamentos sociais,
como familia e amigos e, também, saulde, educacdo, habitagao,
saneamento basico e outras circunstancias da vida (BVS, 2013).

Existe uma relagao intrinseca entre mobilidade urbana e qualidade de vida,

pois as pessoas precisam circular pelas cidades, especialmente para o trabalho,

mas também para outras atividades cotidianas, e a maneira como esses

deslocamentos ocorrem pode influenciar diretamente nas condicbes de bem-estar

dos trabalhadores(as).

O STPC/DF, propicia a mobilidade urbana, mas sem um sistema de

transporte publico coletivo confiavel o trabalhador (a), que precisa usa-lo, para varios

fins, fica prejudicado. Esse foi o impacto para Wemerson, conforme nos relatou esse

trabalhador, em entrevista:

Recentemente, dezembro agora eu fui, paguei uma corrida para correr,
corrida de rua, fui buscar o kit no dia anterior e ai como o metrd faltou



energia, fiquei preso la dentro e perdi o horario 1a de pegar os kits, perdi 100
reais, fiquei mais de 30 minutos I& dentro nem deram previsao para voltar.

Wemerson, que confiou no transporte publico coletivo, ndo conseguiu ter
acesso, como ele planejou, em um evento esportivo, gerando um grande impacto
negativo no ambito psicoldgico e financeiro, duas areas que afetam a qualidade de
vida de qualquer trabalhador (a).

Qualidade de vida e saude, também estao intimamente ligadas. Para alcancar
uma vida de qualidade, é essencial estar saudavel. Tanto a saude fisica quanto a
mental sdo fundamentais para o bem-estar, e conforme abordado, como manter-se
psicologicamente bem, se diariamente perde-se tanto tempo no transito? Como néo
ficar estressado com essa situagcao?

Segundo o conceito de qualidade de vida que se viu acima, abrange todas as
areas da vida do trabalhador(a), como por exemplo os momentos de lazer, que
geralmente sao nos finais de semana, justamente quando o STPC/DF altera
consideravelmente seus horarios e quantidade de viagens.

Foi selecionada a linha 373.2, que faz o trajeto Samambaia-DF até a
Rodoviaria do Plano Piloto DF, fez-se a tabela 05, com os horarios das viagens nos
dias da semana. E possivel constatar que aos sabados, domingos e feriados as
viagens diminuem em 50%.

Todas as linhas de 6nibus do DF obedecem essa regra, vale lembrar que,
como mostrado anteriormente, o Metrd6 DF também reduz os horarios e viagens nos

finais de semana e feriados. Segue a tabela 05%:

2Foram inseridos nesta tabela os horarios da madrugada e manhé na ida e os horarios da tarde e
noite na volta.



Tabela 05: Horarios da linha 373.2, por dia da semana

LINHA SEGUNDA A SEXTA SABADO DOMINGO/FERIADO
373.2 Terminal de
Samambaia  Norte - | 04:45, 05:08, 05:41, 05:55, | 05:25 06:05 06:45 07:25 | 06:00 07:20 08:40 10:00
Rodoviaria do Plano Piloto [ .09, 06:37, 06:55, 07:17, | 08:05 09:25 10:45 11:20
(IDA,  MADRUGADA - | g7:39, 08:01, 08:23, 08:45,
MANHA) 09:48, 10:52, 11:24,
11:56

373.2 Rodoviaria do Plano

Piloto - Terminal  de | 12.00, 12:40, 13:20, 14:00 | 13:05, 14:13, 15:21, 16:29, | 13:10, 14:30, 15:50, 17:10
Samambaia Norte (VOLTA, | 14:40, 15:20, 15:56, 16:24, | 17:37, 18:45, 19:53, 21:01, | 18:30, 19:50, 21:10, 22:30
TARDE - NOITE) 16:48, 16:57, 17:12, 17:36, | 22:09, 23:17

18:00, 18:24, 18:48’ 19:12,
19:36, 20:20, 21:24, 22:28,
23:32

Fonte: DF no ponto, acesso em 05/2024, organizada por esse autor

Com essa redug¢ao no transporte, nos fins de semana, os trabalhadores (as)
que precisam se locomover para ter acesso ao lazer, cultura e esporte, precisam
usar o carro, pois o transporte publico coletivo ndo oferece condigdes para tais
atividades.

O trabalhador Weles, em entrevista, nos relatou: “Nos finais de semana para
diversao, eu vou mais com condugao propria mesmo porque a questdo, dependendo
do horario, fica mais dificil ainda o retorno pra casa né”.

Na RIDE/DF, esse problema também ¢é sentido pela trabalhadora Maria

Antonia, moradora de Aguas Lindas-GO, que relatou o seguinte:

Para diverséo, a gente ndo usa 0Onibus, a gente costuma chamar um uber
né, € bem mais facil, pratico do que esperar um 6nibus, demora muito a
passar no final de semana, na semana ja é complicado imagina no final de
semana, meu Deus!

Os impactos na qualidade de vida, que a mobilidade urbana causa para o
trabalhador (a), reflete o quanto essa politica atual é segregadora, pois esta claro
que estes (as) tém acesso aos meios de transporte publico coletivo durante a
semana para ir ao trabalho, mesmo com todas as dificuldades, mas esse direito é
precarizado quando precisa ser usado nos deslocamentos para chegar onde esta a

diversdo, cultura ou lazer.



z

E como se fossem dadas as condicdes, mesmo que precarias, para O
trabalhador (a) se deslocar ao centro, local onde a maioria dos postos de trabalho

estdo, mas nao oferecem o as condigdes basicas para o trabalhador (a) ir ao centro

com dignidade para acessar servigos como a cultura, lazer e diversgo.

Outro ponto que impacta negativamente a classe trabalhadora, sdo os
sinistros?! de transito. Ndo que esse seja um problema exclusivo dessa classe, mas
sao muitos os (as) trabalhadores (as) que sao impactados com esse problema.

Como foi mostrado em outrora, no DF ha mais de 2 milhdes de veiculos
registrados (DETRAN/DF, 2024), temos

habilitados, sendo que a maioria esmagadora deles sdo para as categorias AB e B,

3.4 OS SINISTROS DE TRANSITO

para conduzir moto e carro (DETRAN/DF, 2024), conforme graficos 10 e 11:

1.750.000

1.745.000

1.740.000

1.735.000

1.730.000

1.725.000

1.720.000

1.715.000

1.710.000

Grafico 10: Total de condutores habilitados no DF até 2023

CONDUTORES HABILITADOS NO DF ATE 2023

1.745.141
1.743.494
1.731.075
1.725.044 I
12 TRIMESTRE 29 TRIMESTRE 32 TRIMESTRE 42 TRIMESTRE

Fonte: DETRAN/DF, grafico organizado por esse autor 2024

A Associagdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) publicou a norma NBR 10697/2020,
substituindo o termo “acidente” por “sinistro” em todos os contextos relacionados ao transito. Essa
mudanga tem o objetivo de trazer uma nomenclatura mais apropriada e precisa para qualificar
eventos no trafego, promovendo uma conscientizagédo sobre a responsabilidade dos envolvidos.

mais de 1,7 milhdes de condutores



Grafico 11: Total de condutores por categoria de habilitagdo, no DF até 2023
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NUMERO DE CONDUTORES POR CATEGORIA ATE 2023

8.667

358.765
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Fonte: DETRAN/DF, organizado por esse 2024
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A tabela 06 revela o histérico

transitos fatais no DF:
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Tabela 06: Sinistros fatais por tipo de veiculo de 2018 a 2024

de veiculos envolvidos em sinistros de

VEICULO 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Automoével 190 165 162 136 194 159 39
Bicicleta 19 22 26 19 28 21 4
Caminhao 31 31 25 32 40 34 4
Caminhonete 20 24 24 22 21 29 7
Moto 83 109 10 98 97 96 31
Onibus 21 22 0 15 16 19 5

FONTE: DETRAN/DF, tabela organizada por esse autor 2024

Nota-se que os automoveis e as motos sdo a maioria dos envolvidos nestes
sinistros, e foi exposto aqui somente os sinistros de transito fatais. Os (as) ciclistas

enquanto uma das partes mais fragil no transito também figuram na tabela 06.



Em abril do corrente ano um motorista aparentemente embriagado atropelou

5 trabalhadores que voltavam para casa de bicicleta na via EPIA, como noticiou um

jornal da capital:

Motorista que atropelou ciclistas estava em alta velocidade e embriagado,
diz policia. O atropelamento ocorreu por volta das 22h30. Os ciclistas
pedalavam no Trecho 14, do Setor de Industria e Abastecimento (SIA), em
frente a loja da Havan, quando foram atingidos (Correio Braziliense, 2024).

Sinistros assim, ndo sao raros no DF, centenas de trabalhadores perdem suas

vidas, ou sdo prejudicados com alguma sequela, causada por sinistro de transito.

Condutores, pedestres e ciclistas sédo vitimas do ritmo atual das cidades que, em

outrora era diferente como afirma Harvey ( 2014 ,p.146):

[...] Antes do surgimento dos carros, porém, as ruas geralmente eram - um
lugar de socializagdo popular, um lugar para as criangas brincarem, (tenho
idade suficiente para lembrar que era o lugar que brincavamos o dia todo).
Contudo esse tipo de comum foi destruido e transformado em espago
publico dominado pelo automével [...].

Seria insensatez falar em diminuicdo de mortes no transito, o correto &, ter o

discurso e agdes para alcangar o numero zero de mortes causadas pela violéncia

no transito. Para isso, a educacao, fiscalizagao e infraestrutura, precisam atuar

juntas, conforme, relatou Raphael Barros, da Ong Rodas da Paz:

A educagdo é importante, mas precisa ser um tripé. educagéo,
infraestrutura e fiscalizagdo. Sé a educagdo ndo resolve. Imagina o
seguinte. vocé aprendeu tudo na escola de formacédo de condutores, mas
vocé vai aplicar aonde, se as vias permitem as altas velocidades e nao tem
infraestrutura. Onde esse cara vai por em pratica aquilo que ele aprendeu?
Entao tem que ter educacéo, fiscalizagéo e infraestrutura.

Os impactos na qualidade de vida, como: atrasos, as consequéncias na area

profissional, o desgaste na saude mental como estresse, a saude financeira, o dificil

acesso a cultura e ao lazer, e os sinistros de transito, sao fatores preponderantes

que abalam diretamente a classe trabalhadora, causados por um modelo de

mobilidade urbana ultrapassado.



CONSIDERAGOES FINAIS

A intengdo do estudo foi analisar as causas dos gargalos no transito do DF e
seus impactos na classe trabalhadora. Um problema de mobilidade urbana, mas que
acaba gerando também uma desigualdade socioespacial e de direitos.

A mobilidade urbana no DF enfrenta desafios significativos em termos de
melhorias. Independentemente do meio de transporte escolhido, de bicicleta,
transporte publico coletivo, moto ou carro, o desafio € vencer os engarrafamentos
do dia a dia.

O DF colhe hoje os frutos da ocupacgao territorial desordenada, pois se
permitiram invasdes, que logo depois, 0s governos as regularizaram criando varias
Regides Administrativas, sem a preocupagdo e o cuidado de um estudo sobre os
impactos na mobilidade urbana.

Com a capital do pais inserida no DF, e por ela ter hoje o status de metropole
e com a criagdo das Regides Administrativas, houve um crescimento do contingente
populacional, tornando Brasilia a 32 capital do pais em numero de habitantes.
atraindo também cidaddos do seu entorno, contribuindo com o adensamento de
veiculos nas vias. Logo, €& preciso pensar a mobilidade urbana junto a RIDE do DF..

Vale dizer aqui que tanto nas analises das obras, como outros dados
pertinentes ao assunto abordado, foram solicitados dados atualizados, para os
orgaos competentes, mas até o término da pesquisa as solicitagdes n&do foram
respondidas.

As obras viarias analisadas na pesquisa foram inauguradas sem uma
estrutura pensada para o transporte publico coletivo ou transporte ndo motorizado,
sempre priorizando o fluxo de automdveis em detrimento de outros modais. Se
tornou repetitivo o quanto foi falado sobre essa negligéncia.

Além das obras viarias favorecerem o fluxo dos automoéveis, o STPC/DF esta
a cada ano perdendo passageiros, resultado de um servigo caro e precarizado, o
que leva os trabalhadores (as), que podem, optarem pelo transporte individual
motorizado que também ¢é caro, e que ndo se sobressai sobre os

congestionamentos.



Com todos esses fatores influindo na mobilidade urbana, aqueles (as) que
usam as vias do DF sentem os impactos, principalmente a classe trabalhadora que
precisa se deslocar todos os dias para sua labuta.

Esses congestionamentos insistentes consomem preciosas horas e geram
fadiga fisica e mental, afetando a qualidade de vida e o equilibrio entre trabalho e
vida pessoal. A auséncia de um sistema de transporte publico eficiente e acessivel
intensifica esse problema, provocando atrasos frequentes e impactando a
estabilidade profissional dos trabalhadores.

Varios especialistas e estudiosos do assunto, apontam as possiveis solugcoes
para o problema. Na CLDF, tem até uma Comissado de Transporte e Mobilidade
Urbana que discute o assunto e propde solugdes. Mas a verdade é que, quem esta
na gestao néo é usuario do STPC/DF, ndo passa diariamente horas dentro de um
Onibus lotado que disputa espagco com os carros.

Nao existem especialistas melhores que os trabalhadores (as) que usam o
transporte publico coletivo, o seu carro ou sua bicicleta e precisam enfrentar as vias
do DF. Esses (as) sim, podem dizer com propriedade, como foi citado em uma
entrevista em outrora, que uma das possiveis solugdes, € o corredor exclusivo para
os 6nibus.

Em contradicdo ao que os “especialistas” trabalhadores (as) ja sabem, os
governantes ainda nao conseguiram aprender, pois em todas as obras analisadas
aqui, apenas em uma delas, na EPTG, foi feito um corredor exclusivo para 6nibus.
Mesmo assim, ficou anos sem ser utilizado e também n&o se interliga com outros
corredores, pois eles nao existem.

Tornar o sistema de transporte publico coletivo mais eficiente e acessivel e
qualificar e expandir o sistema cicloviario e metroviario € um caminho para melhorar
as condi¢des da mobilidade urbana do DF, para que esta venha a impactar de forma
positiva na vida da classe trabalhadora e promover um ambiente urbano mais justo
e igualitario. E preciso aumentar as vias que proporcionam um transporte de
grandes massas de pessoas, como a malha metroviaria do DF, que ainda é

pequena. O quadro 08 mostra a disparidade entre as extensdes das via no DF:



Quadro 08: Extensoes das vias rodoviarias, metroviarias e cicloviarias do DF

TIPO EXTENSAO (KM)
Malha Rodoviaria Distrital 5.412.30
Malha Metroviaria Distrital 42,38
Malha Cicloviaria Distrital 687,12

Fonte: DER/DF, DF?%, 2023; SEMOB/DF, 2024; METRO/DF, 2024, quadro organizado por esse autor

Nesse quadro ndo estio incluidas as rodovias federais que passam pelo DF,
0 que aumentaria a extensdo rodoviaria, mas ja é suficiente para demonstrar a
grande diferenga entre as malhas. Motivos suficientes foram expostos para perceber,
que a maior malha, que é a rodoviaria, quanto mais ela é aumentada, nao resolve o
problema dos gargalos no transito.

O modelo de mobilidade urbana atual ndo é favoravel para ninguém. E
preciso modificar os padroes de deslocamento, priorizando alternativas que mudem
o cenario atual. Ele é centrado no carro, é socialmente excludente e insustentavel a
longo prazo. Nesse molde, os desafios de mobilidade urbana continuardo a se
agravar, aumentando a segregagao socioespacial das cidades e comprometendo
gradualmente o acesso ao trabalho e aos direitos da populacgao.

Infelizmente o protétipo atual de mobilidade urbana continua a ser seguido.
Varias obras viarias estdo em execucao, e as que foram concluidas n&o resolverao
os engarrafamentos, e os investimentos no transporte publico coletivo estdo sempre
em segundo plano. De norte a sul, de leste a oeste do DF, o que se vé nos horarios
de pico, e até fora deles, sdo engarrafamentos. Resta a classe trabalhadora, com a
inauguragado de cada obra viaria, descobrir onde se formardo os proximos gargalos

no transito.

22 Rede Rodovidria Distrital - Extensdes Totais em 2023, DER/DF, Sistema Rodoviario do DF, 2023,
p.158
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ANEXO A - ROTEIROS PARA AS ENTREVISTAS
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Roteiro para entrevista com o Presidente da Comissao de
Transporte e Mobilidade Urbana - CMTU, da Camara Legislativa
do Distrito Federal - CLDF, Deputado Max Maciel.

A presente entrevista tem como objetivo académico contribuir como fonte primaria para a
pesguisa intitulada: 08 GARGALOS RO TRANSITO DO DISTRITO FEDERAL E 08
IMPACTOS NEGATIVOS DA MOBILIDADE URBANA NA CLASSE TRABALHADORA.
AONDE VAMOS PARAR AGORA? Essa entrevista faz parte da metodologia para construgdo
desse trabalho e os dados coleados agui serdo usados dnico e exclusivaments nessa pesquisa
académica.

- Apresentagdo do discente, do docente e da instituicao;
- Fazer um breve resumo sobre a pesquisa;

- Colher assinatura no formulério de autorizacio;

- Iniciar a entrevista; (gravacio)

Entrevista

1- Pedir 20 Deputado que se identifique (Nome e cargo na CMTU)

2- 0 senhar e Presidente da Comissao de Transporte @ Mobilidade Urbana - CMTU, da
Camara Legislativa do Distrito Federal- CLDF. Qual 530 08 objetivos dessa Comissao?

3- Brasilia foi criada para abrigar uma elite da sociedade, mas sofreu, como outras
cidades, uma rédpida explosdo demografica e expansdo territorial urbana,
tonsequentemente a populacao de baixa renda foi empurrada para longe do centro e
assim foram criadas as RAs. Essa segregacdo espacial provocou um espraiamento das
cidades do DF, forcando os trabalhadores fazerem um movimento pendular, casa =
trabalho, na imensa maioria no sentido RAs 20 Plano Piloto. Essa segregacdo prejudica
a qualidade de vida do trabalhador, pois além de percorrer um caminho drduo durante
a semana na sua ida e valta ao trabalho o acesso aos pontos de diversdo e lazer, nas
finais de semana, sdo prejudicados com os hordrios dos nibus gue ndo atendem
adequadamente aos usudrios do transporte e a tarifa & a mesma dos dias Gteis, ou
seja, muito cara. Nessa configuracio de espago urbano que o DF chegou temas uma
realidade em gue o trabalhador @ proibido de acessar o centro da capital, ou os pontos
turisticos, principalmente nos finais de semana, como resolver essa desigualdade?

4- 0= problemas da mobilidade urbana sao percebidos em todo o mundo, cada cidade
com suas especificidades. No caso do DF, quais sdo os principais problemas da
mobilidade urbana atualmente? O que pode ser feito para reduzir os impactos
negativos na classe trabalhadora?
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A0 longo dos anos grandes obras vidrias foram executadas no DF, e no atual governo
eszas obras se intensificaram, sdo esecutadas com a premissa de resolver os
engarrafamentos da cidade. Esses engarrafamentos, no DF, s3o grandes gargalos nos
deslocamentos dos trabalhadores, mesmo com tantas obras que tem a finalidade de
resolvé-los, eles continuam acontecendo, por qua?

Uma das queixas que o trabalhador relata é o tempo perdido dentro de um dnibus, nos
deslocamentos didrios, sso faz com que muitos deles usem carro proprio, mesmo
sendo mais caro e também perdendo um tempo valioso, engrossando o numero de
veiculos nas vias. E possivel diminuir o tempo gue uma pessoa pasta para se
Iecomover de um dnibus na DF?

O preco da passagem de onibus no DF & um dos mais alto do pais, mas o servico
prestado deixa muito a desejar, apesar de alguma melhora com oz Gnibus novos, ainda
nao se tem por exemplo, ar condicionado, os Gnibus s3o sujos, 0% gps ndo funcionam, a
superlotacdo continua e algumas linhas e hordrios ndo condizem com a realidade dos
usudrios. £ de conhecimento pibico que o GDF repassa milhies para as empresas de
bdnibus come subsidio, e alguns segmentos como estudantes, idosos e PCDs, ja 530
beneficiados com o passe livre, qual o posicionamento da CMTU sobre opasse livre
para todos no DF?

Mo DF ndo temos um incentivo em integragdo de modais de transporte, como bicicleta
ou andar a pé. A mobilidade ativa pode ser uma op¢do para substituir o automdvel em
alguns deslocamentos, porém o DF apesar de ter uma das maiores malhas ciclovidrias
do pais, sio pouco usadas e sem manutengdo, jé as estruturas como calcadas e
passarelas de pedestres ndo oferecem seguranga para quem precisa utilizd-las. Fica
bem claro que a prioridade de inwestimento na mobilidade é para 6 uso automotivo.
Como desconstruir esse pensamento carrocentrista que assola as mentes da maioria
da populacio?

Falando agora em privatizacdo, recentemente a Rodoviaria do Plano Piloto passou por
e55e processo e esta autorizada a ser privatizada, antes disso esse equipamento passou
por uma precarizacao nos seus servigos e estrutura, o mesmo esta acontecendo com a
Metrd DF, ndo ha os investimentos necessarios e & politicamente precarizado, forcanda
a privatizacao. Qual a pasicio da CMTU em relagde a uma possivel privatizacio do
Metrd DF.

10- & Mobilidade Urbana é um direito que d& acesso a outros direitos como, sadde,

educacdo, trabalho, lazer e outros. Aqui no DF, varios setores, pressionam para que o
modelo carrocentrista e rodoviarista continue a ser seguido, mesmo com dados
comprovando gue esse modelo nao estd funcionando. Considerando todo esse
cenario, o esforco do trabalho da CMTU e a participagio popular nas audiéncias
publicas, podermas dizer que existe esperanca de mudancas na mobilidade urbana do
DF?

- Ao término das perguntas, conceder ao entrevistado, espago para consideractes;
- Ao término da entrevista fazer agradecimentos.
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Roteiro para entrevista com integrante da ONG Rodas da Paz.

Rafael Barros

A presente entrevista tem como objetive académico contribuir como fonte priméria para a

pesquisa intitulada: 085 GARGALOS NO TRANSITO DO DISTRITO FEDERAL E 0%
IMPACTOS NEGATIVOS DA MOBILIDADE UEBAMNA NA CLASSE THABALHAIMIMRA.

AONDE VAMOS PARAR AGORA? Essa entrevista faz parte da metodologia para construgio
desse trabalho e os dados coletados aqui serdo usados dnico e exclusivamente nessa pesquisa
académica.

- Apresentacio do discente, do docente & da institulcdo;
= Fazer um breve resumo sobre a pesquisa;

- Colher assinatura no formuldrio de autorizacdo;

- Iniciar a entrevista; (gravagdo)

1-

3.

4-

5.

Entrevista

Pedir ao entrevistado que se identifique (Nome e posicdo)

Rafael, vocé é integrante da ONG Rodas da Paz, gual a sua posicio na instituicdo? O
que é a Rodas da Paz? Qual sdo seus objetivas?

A Rodas, aborda o tema Mobilidade Urbana, com énfase no incentive ac uso da
bicicleta, mas também promove a Mobilidade Ativa. Com ruas e vias gue s3o pensadas
para o uso dos carros, a seguranca de pedestres e clclistas fica comprometida. Para a
Rodas, como a seguranca no trinsito ajuda a garantir uma melhar mobilidade para
todos?

Brasilia fol criada para abrigar uma elite da sociedade, mas sofreu, como outras
cidades, uma rdpida explosdo demogrifica e expans3o territorial urbana,
consequentemente a populacdo de baixa renda foi empurrada para longe do centro e
assim foram criadas as RAs. Essa segregacdo espacial provocou um espraiamento das
cidades do DF, forcando os trabalhadores fazerem um movimento pendular, casa -
trabalho, na imensa maioria no sentido RAs ao Plano Piloto. Essa segregacdo prejudica
a qualidade de vida do trabalhador, pols além de percorrer um caminho drduo durante
a semana na sua ida e volta ao trabalho o acesso aos pontos de diversdo e lazer, nos
finals de semamna, sdo prejudicados com os hordrios dos dnibus gue ndo atendem
adequadamente aos usudrios do transporte e a tarifa é a mesma dos dias dtels, ou
seja, multo cara. Nessa configuracdo de espaco urbano gue o DF chegou temos wma
realidade em que o trabalhador é proibido de acessar o centro da capital, ou os pontos
turisticos, principalmente nos finais de semana, como resalver essa desigualdade?

Como ja foi dito, a Rodas incentiva o uso da bicicleta como meio de transporte. O gue
as pessoas ganham ao trocar o carro pela bicicleta em alguns deslocamentos?
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Brasilia tern umas das maiores malhas ciclovidrias do pais, mesmo assim elas sdo pouco
utilizadas, por qué?

Vdrias obras vidrias foram e estdo sendo feitas com o argumento de acabar com os
engarrafamentos e consequentemente melhorar a mobilidade urbana, muito dinheiro
estd sendo gasto nessas obras. Apesar de existiremn leis gque obrigam o executor a
construir a cada obra feita, prever uma ciclovia ou ciclofaixa, o GOF ndo as cumpre. Por
exemplo no viaduto do Recanto das Emas e viaduto que liga Samambaia a Taguatinga,
e guando faz a ciclovia ndo a interliga com outras jd existentes, como € o exemplo do
Tinel de Taguatinga. E claro a intencdo do GDF em priorizar a as obras vidrias para os
carros, em detrimento de outros modals. Como desestimular esse pensamento
carrocentrista nas mentes dos governantes e socledade em geral?

- Ap término das perguntas, conceder ao entrevistado, espaco para consideracdes;
- Ap término da entrevista fazer agradecimentos.
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Roteiro para entrevista com Trabalhadores (as) do DF e entorno

A presente entrevista tem como objetive académico contribuir como fonte primaria para a
pesquisa intitulada: 05 GARGALOS NO TRANSITO DD DISTRITO FEDERAL E 08
IMPACTOS NEGATIVOS DA MOBILIDADE URBANA NA CLASSE THABALHADORA.
ADNDE VAMOS PARAR AGORA?T Essa entrevista faz parte da metodologia para construgdo
desse trabalho e os dados coletados aqui serdo usados dnico e exclusivamente nessa pesquisa
académica.

- Apresentacdo do discente, do docente e da instituicdo;
- Fazer um breve resumo sobre a pesquisa;

- Colher assinatura no formuldrio de autorizacdo;

- Iniciar a entrevista; (gravacio)

1-

3.

g.

10-

11-

Entrevista Trabalhadores{as)

Qual seu nome, idade, onde reside, onde trabalha?
Qual meio de transporte vocé usa para ir ao trabalho?

Que horas voc entra no trabalho e gue horas vocé sal de casa para trabalhar? [Qual
tempo gasto)

Que horas vocé sai do trabalho e que horas vocé chega em casa? [Qual tempo gasto)

Quantas conducbes vocé usa para ida e vinda ao trabalho? Além das conducdes vocé
precisa caminhar “para chegar ao destino?

Viocé costuma integrar modais de transporte para se deslocar ao trabalho?

CQuando vocé precisa trabalhar nos finais de semana, os hordrios dos énibus/metrd sio
adequados?

0 gue vooé acha da qualidade dos servigos prestados pelas empresas de énibus no DF
(entorno)? |para usudrics do transporte coletiva)

O gue vocd acha dos servicos prestados pelo Metrd DF? (para usudrios do transporte
coletivo)

Porgue vocé usa o automdvel ou motocicleta para se deslocar para o trabalhe? (para
usudrios de veiculos particulares)

Vocé usaria a bicicleta, no trajeto total ou parcial, para se locomover para o trabalho?
Justifique.
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12-Vocd tem acesso aos servicos de saldde ou de lazer e cultura, que precisam de
transporte publico? Exceto os deslocamentos que vocé faz para o trabalho vocé
consegue se deslocar de transporte publico para o lazer e cultura?

13- 14 existe uma discussdo para ser implantado a tarifa zero no DF. Se fosse implantado a
tarifa zero no DF, vocé usaria mais o transporte puablico?

14- No seu ponto de vista, no percurso do seu deslocamento didrio, o gue vocé acha que
precisa melhorar com relagio a mobilidade? Por que?

- Ap término das perguntas, conceder ao entrevistado, espaco para consideracdes;
- Ap término da entrevista fazer agradecimentos.
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Os dados identificaveis dos participantes (paginas 118 a 124) foram
suprimidos nesta versao digital, em conformidade com a Lei Geral de
Protecao de Dados (Lei n® 13.709/2018).



