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EDITORIAL

A arrogéncia talvez seja uma das carac-
teristicas mais marcantes do urbanismo
contemporéneo, especialmente no Distri-
to Federal (DF), onde, muitas vezes, tecni-
cistas e burocratas simplesmente decidem
como as pessoas devem morar, trabalhar,
se deslocar, viver e conviver. Sem duvida,
as técnicas e as normas sdo importantes
para garantir as condi¢des necessarias a
boa convivéncia social, mas desde que
tenham como objetivo proporcionar qua-
lidade de vida a todos, indistintamente, o
que, por sua vez, pressupde uma atitude
de respeito ao meio ambiente. E, como
qualidade de vida ¢ algo subjetivo, nada
mais natural que permitir que a populagdo
participe cotidianamente da construgdo
do ambiente urbano, em busca de um
modelo que procure contemplar e conci-
liar, na medida do possivel, os anseios das
partes envolvidas, em um auténtico pacto

coletivo.

A inobservancia desse mandamento pode
explicar o surgimento de “cidades sem
alma”, em que o elemento humano é
deixado em segundo plano e, por isso, a
nogdo de pertencimento néo se faz pre-
sente. Cidades pensadas e construidas
por seus proprios habitantes tendem a ser
mais acolhedoras e a oferecer espagos ge-
nerosos e seguros aos pedestres, ciclistas
e pessoas com deficiéncia, além de um
excelente sistema de transporte publico

coletivo.

A contrario sensu, a reapropriagdo dos
espacos de participagdo social constitui
condicdo indispensavel para que a socie-
dade volte a ter algum controle sobre seu
préprio destino. O sistema cicloviario, por
exemplo, deve ser discutido com os ciclis-
tas, assim como as solugdes para o trans-
porte coletivo devem ser debatidas com os
usuérios desse modal. Afinal, a conjugagio
de diferentes olhares e saberes possibilita
a otimizagdo dos recursos e a adogdo das
medidas mais adequadas as necessidades

da coletividade.

N&o se trata de condescendéncia do
poder publico, mas de direito previsto
no paragrafo Unico do art. 193 da
Constituicdo Federal, segundo o qual “O
Estado exerceré a fungéo de planejamento
das  politicas  sociais, assegurada,
na forma da lei, a participacdo da
sociedade nos processos de formulagdo,
de monitoramento, de controle e de

avaliagdo dessas politicas”.

Nesta edicdo, a Revista Urbanidade tera
como tema principal os desafios que os

pedestres e as pessoas com deficiéncia

enfrentam no Distrito Federal, a despeito

da prioridade que a legislagdo lhes con-
fere, em virtude da falta de manutencéo,
do emprego de técnicas inadequadas de
construgdo ou mesmo da inexisténcia de
calgadas. Aspectos importantes como a
inseguranga das travessias e passagens
subterraneas, as linhas de desejo, as ruas
completas, a dependéncia excessiva do
automovel e o orgulho do brasiliense pelo
respeito a faixa de pedestres também se-

rao abordados.
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Rede Urbanidade convida

orton

Peter

Nesta edicdo da Revista
Urbanidade, convidamos o
professor Peter Norton, da
Universidade da Virginia,
para apresentar sua visao
sobre como podemos tornar
as cidades mais acessiveis,
saudaveis e sustentaveis,

e priorizar 0s usuarios
mais vulneraveis, como 0s
pedestres, por exemplo.

Tradugao: Samuel Morgan e
Rosana Baioco Pereira e Silva,
membros da Rede Urbanidade

Quando as pessoas exigem mobi-
lidade acessivel, segura, saudavel
e sustentavel, as empresas déo im-
portancia. No entanto, em vez de
perguntarem “O que podemos fazer
para atender esses valores?”, per-
guntam: “O que podemos vender?”

A diferenga importa. Caminhabilida-
de, infraestrutura cicloviaria e abri-
gos de 6nibus ndo sdo nem de longe
t30 lucrativos como sensores, pro-
cessadores e automodveis. A maio-
ria das empresas iria preferir que as
pessoas conduzissem automotores
— quanto mais, melhor. Ha muito
mais o que vender desse modo. Em
vez de nos ajudar a buscar melhor
caminhabilidade, ciclomobilidade
e locomogéo, elas preferem vender
tecnologia e carros, e coletar nos-

sos dados. Para isso, prometem que

Peter Norton

Professor associado no Departamento de Engenharia e Sociedade da Universidade da Virginia e autor dos livros

The Dawn of the motor age in American city e Autorama: The illusory promise of high-tech driving

Foto: Ingrid Veloso

uma tecnologia incrivel fard com que

carros finalmente supram nossas ne-
cessidades. Tecnologia futurista, “de
Ultima geragdo”, eles dizem, tornara
a carrodependéncia acessivel, segu-
ra, saudavel e sustentavel.

Entretanto, infelizmente, tecnolo-
gia extraordinéria ndo faz com que
a dependéncia por carros seja via-
vel. N&do funciona. Carros séo caros
e a tecnologia os torna mais caros.
Carros séo velozes e a velocidade os

torna perigosos. A tecnologia pode

Clique aqui para acessar a vers3o original do artigo em inglés.
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fazer com que um carro acione os
freios automaticamente, mas nao
pode reduzir a distancia que um car-
ro em alta velocidade percorre apds
o acionamento dos freios. Onipre-
sentes, os carros tornam o caminhar
e o pedalar perigosos e dificeis, mas
uma vida ativa — como caminhar e
pedalar — é necesséria para a sau-
de. Carros também sdo pesados, e
mové-los gasta energia. Sustentabi-
lidade requer eficiéncia energética,
e as pessoas podem se deslocar de
modo muito mais eficiente a pé, de
bicicleta, ou em 6nibus e trams.



Tram = é um tipo de veiculo de
transporte publico que circula em
trilhos e é alimentado eletricamen-
te, pode ser considerado uma espé-
cie de bonde elétrico urbano.

Ha tanta coisa em jogo, porém, as
montadoras e empresas de tecnolo-
gia prometem incansavelmente que
algum dia, no futuro, a tecnologia
que oferecem finalmente entregara
tudo o que queremos. N&o pode-
mos deixar que nos distraiam do
que podemos fazer hoje, a um custo
bem menor e com a tecnologia que
ja temos.

Como em todo esforco ambicio-
so, devemos iniciar com sabedoria.
Vivemos em uma era que celebra
a inteligéncia — humana e digital.
Mas a histéria nos ensina que a in-
teligéncia sem sabedoria é perigosa.
Inteligéncia sem sabedoria nos deu
vias de transito rapido que prejudi-
cam mais as cidades do que ajudam.
Hoje, nos traz carros autbnomos em
detrimento de modos praticos e de
baixo custo. Fornece pretensas “so-
lugbes” de alta tecnologia que néo
tém serventia pratica. A experiéncia
é a mae da sabedoria, e a histéria é
nossa experiéncia coletiva. A histo-
ria pode ser a fonte da sabedoria de
que precisamos para aplicar nossa
inteligéncia em propositos construti-
vos que podem servir a todos. Sem
a sabedoria que a histéria oferece,
nossa inteligéncia nos leva a repetir
os mesmos erros. Se nossa inteligén-
cia esta a nosso servigo, precisamos
da histéria como guia. Nosso déficit
de sabedoria nao se deve apenas a
uma memobria enfraquecida.

Muito do que achamos que sabe-
mos sobre a mobilidade do passa-
do foi construido pelas pessoas que
nos venderam a carrodependéncia.
Os grupos de interesse automotivo
foram os primeiros, os mais notaveis

e mais prolificos historiadores do
automovel. Nos EUA esses grupos
frequentemente se autodenominam
“motordom”.

Motordom = termo historicamente
usado para descrever uma cultura
ou sociedade que valoriza o uso e a
dependéncia de veiculos motoriza-
dos, como carros, em detrimento

de outras formas de transporte ou
modos de vida mais sustentaveis.
Algo como "o reinado do motor”.

Em livros de fotos, programas de te-
levisdo, filmes e museus, esse “reina-
do” nos ensina como atingir o status
quo. Muito do que eles escolheram
incluir nessas histérias é fidedigno.
Dentre os que tinham condicdes de
bancar um carro, muitos estavam an-
siosos para adquirir um. Dirigir apre-
sentava atrativos Unicos, e donos de
carros, na maioria das vezes, eram
condutores entusiasmados. Para
muitos motoristas, o carro superou o
isolamento, simplificou a vida e pos-
sibilitou acesso a zona rural.

Mas esse “reinado” também ocultou
uma grande e importante parte da
histéria. Quando nos disseram que
muitas pessoas estavam insatisfei-
tas com o servico de transporte, nao
mencionaram que o servigo de trans-
porte piorou & medida que motoris-
tas passaram a bloquear a circulagao
de trams e 6nibus. Quando nos dis-
seram que as pessoas eram entusias-
madas por seus carros, ndo contaram
sobre os protestos em que maes, ile-
galmente, porém, com afinco, blo-
queavam motoristas para exigir ruas
mais seguras para seus filhos e para
si mesmas. E quando nos contaram
que as estatisticas evidenciavam que
a maioria das pessoas preferia dirigir,
nao nos contaram que essas estatis-
ticas falavam de préticas e ndo pre-
feréncias. Onde quer que seja, caso
as pessoas ndo tenham alternativas

adequadas a opgdo por dirigir, ndo
podemos dizer o que elas preferem.

Muitas pessoas ndo podiam, de for-
ma alguma, bancar um carro. Ainda
assim, muitos adquiriram um, pois,
sem um bom sistema de transporte
publico, ter um carro era o prego a
se pagar pelo acesso a um empre-
go. Muitas pessoas que tinham um
carro e se empolgavam com isso ndo
esperavam ter de depender dele
para todas as necessidades praticas
de mobilidade. Quando se compra
uma garrafa de dgua, por exemplo,
ndo significa um voto contra o abas-
tecimento publico de agua. O pre-
dominio da carrodependéncia nédo
é consequéncia de um processo de-
mocratico.

Mesmo nos EUA, o pais onde a mo-
bilidade por automoéveis comegou e
continua muito disseminada, a carro-
dependéncia ndo aconteceu devido
a preferéncias da maioria. A medida
que os carros se proliferavam nas
ruas da cidade nas décadas de 1910
e 1920, os americanos protestavam
contra comportamentos prejudiciais
e destrutivos por parte dos motoris-
tas. Os jornais de grande circulagdo
das cidades refletiam o ressentimen-
to popular contra as perigosas incur-
sdes dos motoristas. A populagdo
exigia uma condu¢do mais cuidado-
sa e apoiava planos para exigir que
os carros fossem equipados com
controladores de velocidade, com
limites méaximos reduzidos — geral-
mente 25 milhas por hora (40 km/h).

Essas propostas alarmaram o “reina-
do do motor”, que se organizou para
se proteger e promover seu marke-
ting urbano. Nos EUA, o “reinado”
respondeu a ameaga com energia
e criatividade. Iniciou por transferir
a responsabilidade por pedestres
mortos e feridos no tréansito para os
proprios pedestres. Planejaram cam-
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panhas de seguranca que ridiculari-
zavam as pessoas por andarem nas
ruas em qualquer lugar, exceto nas
faixas de pedestres. Estabeleceram
e fundaram instituicdes com o intuito
de elaborar legislagdes de trénsito e
desenvolver padrées de engenharia
de trafego para favorecer os moto-
ristas. Articularam uma estratégia
bem-sucedida para reformular a se-
guranga viaria como um problema
que requeria como solugdo ndo a
reducdo da velocidade, mas sim o
alargamento das vias (mais faixas de
circulacdo). Ademais, ressignificaram
o congestionamento, tirando a cul-
pa do elevado nimero de carros e
transferindo-a para as ruas suposta-
mente impréprias.

Se os norte-americanos almejassem
a carrodependéncia, teriam acolhido
essas mudangas — e muitos realmen-
te as acolheram. Mas, na década de
1950, com as rodovias rasgando as
cidades dos Estados Unidos, e esta-
cionamentos apagando quarteirdes
inteiros, milhdes de pessoas ficaram
furiosas. Essa furia encontrou eco
entre alguns intelectuais, que con-
denaram a louca irracionalidade de
reconstruir as cidades para servir aos

carros. No fim dos anos 50 e inicio
dos anos 60, nos diversos canais
de midia, incluindo o horério nobre
da televisdo, o "reinado do motor”
contra-atacou. Convenceu os norte-
-americanos de que eles tinham um
“caso de amor com o automével”.
Que, entre esses dois amores, en-
tre o norte-americano e seu amado
carro, estava o intelectual cabeca
de ovo que criticava o excesso de
dependéncia por carros. A men-
sagem do “reinado do motor” era
a de que, em uma sociedade livre,
devemos condescender a preferén-
cia da maioria - racional ou ndo. O
amor é cego e 0 amor encontra um
jeito. Ndo exigimos racionalidade no

amor.

A estratégia foi extraordinariamente
bem-sucedida. “O caso de amor dos
norte-americanos com o automovel”
continua a ser uma frase recorrente
na midia, tratada como sabedoria
popular em vez da invengdo estraté-

gica que realmente é.

Os esforcos estratégicos para pro-
teger a dependéncia do automoével
continuam. Hoje em dia, usualmente
tomam a forma de promessas de que

uma tecnologia incrivel operara mila-
gres. Desde 2017, a General Motors
(GM) promete que, com tecnologia,
seus veiculos propiciardo um futuro
ilimitado ao volante, em que havera
“zero colisdo, zero emissdo e zero
congestionamento”. Nesse desvio
de rota estratégico, a GM nao est3,
nem de longe, sozinha. Montadoras
e empresas de tecnologia no mun-
do todo estdo colaborando para
nos manter percorrendo o mesmo
caminho de insustentabilidade que
temos trilhado por um século.

A histéria nos oferece a sabedoria
necessaria para desconfiar das pro-
messas das corporagdes, reconhecer
o estado atual de coisas como uma
anomalia histérica e, consequente-
mente, dar prioridade a caminhada,
ao pedalar e ao transporte publico
como as ferramentas de que precisa-
mos para assegurar um futuro mais
acessivel, saudavel e sustentavel. Se
lograrmos éxito, as futuras geracdes
reconhecerdo a carrodependéncia
como um estranho e lamentéavel des-
vio no longo trajeto da histéria.

Ministério Publico
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Artigo de opiniao:

Faixa de pedestres

Patrimonio cultural do DF

Chegar a Brasilia de avido é um
grande prazer. A bela vista da cidade
e o largo horizonte fascinam. Ainda
nos corredores do aeroporto, so-
mos atraidos por uma peculiaridade
da capital expressa em um enorme
painel: “Atravessar na faixa é a cara
de Brasilia”. Alguns se surpreendem.
Muitos concordam.

Em verdade, desde 1° de abril de
1997, quando o caderno Cidades do
Correio Braziliense estampou a man-
chete "Dia de Parar na Faixa", esse
simples equipamento tem se conso-
lidado como simbolo da nossa capi-
tal. Inicialmente com o furor revolu-
cionadrio de um importante agente
de transito chamado Azevedo. Por
vezes com algum retrocesso, como
ocorreu no inicio de 1999, mais tar-
de com denuncias sobre relaxamen-
to na sinalizagdo e pintura das faixas,
como acontece em 2023, em geral,
o brasiliense tem orgulho de respei-
tar a faixa e os pedestres que nela
transitam. Essa parte do Cédigo de
Tréansito, em grande medida, pegou
mesmo por aqui.

Pequeno histdrico

Até meados de 1997, essa nao era
a situagdo presente. Havia cerca de
300 faixas em todo o DF e, dessas,
ndo se sabe ao certo quantas néo
eram semaforizadas. Em 2022, esta-
vam registradas 4.305 faixas, sendo

3.591 sem semaforos. Ou seja, em
83% das faixas no Distrito Federal,
os pedestres e os motoristas tém a
oportunidade de exercitar o mutuo
respeito para fazer cumprir a lei,
dando prioridade aos primeiros. Isso
€ muito raro no Brasil.

Pois bem, desde 1966, com o Brasil
em intenso processo de urbaniza-
¢do, a Lei n® 5.108, que instituiu o
segundo Cdédigo de Trénsito Brasi-
leiro, j& previa penalidades objetivas
contra o desrespeito aos pedestres
nas faixas. O inciso X| do art. 83 as-

sim dispunha:

Embora clara e suficiente, passado
todo o periodo da ditadura militar
e mais um bocado de anos a frente,
em Brasilia ou em qualquer rincdo
do pais, a preferéncia do pedestre
nas faixas, como se vé expressamen-
te prevista no Codigo de 1966, rara-
mente era atendida.

Nos anos 1990, a velocidade “mé-
dia” nas ruas de Brasilia chegava a
90 km/h, embora ndo houvesse via
com essa velocidade maéxima. Re-

sultado: em 1995, 652 mortes foram
registradas no transito, praticamente

duas pessoas perdiam a vida todo
os dias nas ruas da nossa cidade. Tal
ndmero de mortes no transito frente
ao total de dbitos na cidade era ab-
surdo. Enquanto nos “Estados Uni-
dos, que tém uma frota enorme de
veiculos automotores, era 1%. Eram
10% em Brasilia e no Brasil como
um todo eram 4%"”, afirmava David
Duarte.

A lei ndo “pegava” e ninguém se
constrangia com isso. Os motoristas
nao a cumpriam, os pedestres nao
reclamavam seus direitos, o legisla-
dor ndo se mexia a favor dos mais
vulneraveis e o governo prevaricava.
O Coédigo de Transito vigia, porém
ninguém o respeitava.

Apods uma viagem a Europa, encan-
tado com situagdo diversa da bra-
sileira, o coronel Azevedo, policial
militar que estava na linha de frente
da campanha pelo respeito as faixas

Ministério Publico
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nos anos 1990, imp&s-se uma missdo: a faixa seria respeitada na cidade a
partir de 1997.

Sua persisténcia por fazer cumprir a lei reuniu adeptos. Era o tempo da cam-
panha Paz no Transito, liderada pelo Correio Braziliense, com forte apoio e
adesdo do Governo do Distrito Federal (GDF) e de muitas pessoas indignadas
com a barbérie presente nas ruas. Mesmo com a resisténcia de alguns agentes
politicos, todo o contexto fez com que a velocidade nas ruas de Brasilia fosse
reduzida e, por consequéncia, fosse promovida rapida e significativa diminui-
¢do das mortes no tréansito (grafico 1). Progressivamente chegamos em 2022
com 57% menos mortes no nimero total e uma redugdo de 70% quando nos
referimos somente aos pedestres. Em nimeros absolutos, cerca de 13.400
pessoas foram salvas no DF a partir das agdes no transito dos anos 1990.

Grafico 1 - Vitimas fatais no transito - DF
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Fonte: Detran-DF

Aredugéo da velocidade teve um efeito direto sobre o respeito a faixa, porém, essa
n&o foi a Unica razdo para o sucesso e a continuidade das agdes empreendidas para
sustentar os resultados obtidos. Azevedo dizia que era necessério “alcancar uma
nova geracdo de motoristas ... para os proximos anos, que eram as criangas de 8
anos de idade.” Era preciso mudar a cultura da cidade e para isso, além do papel
coercitivo em relagdo aos adultos, sensibilizar a populagéo. “Fomos as escolas, con-
versamos com frentistas, com motoristas de ambulancias, de taxi, de carrogas, de
bicicletas etc., explicando como funcionava. Percorremos as escolas, falamos sobre
a faixa, levamos as criancas para as ruas, elas entregavam rosas, flores, conversa-
vam com os motoristas ...”, relatava o Coronel.

Grupos de teatro da Policia Rodoviéria e do Departamento de Transito do DF (De-
tran-DF) exibiram pecas em espacos publicos e ruas da cidade para fortalecer a con-
vivéncia gentil entre motoristas e pedestres. Palhacos, bonecos e bailarinas eram
usados para incutir a nova cultura no transito. Antes do efetivo cumprimento da lei
ser enfim exigido, foram realizadas mais de 300 apresentacdes em todo o DF, atin-
gindo mais de 40 mil pessoas.

O momento estava chegando: era fevereiro de 1997 e cerca de 150 policiais milita-

res foram colocados nas faixas de pe-
destres. Com a aproximacdo dos pas-
santes, os policiais paravam os veiculos
e orientavam motoristas e pedestres.
Até o dia 1° de abril daquele ano, as
acdes seriam educativas, sem a aplica-
cdo de multas.

Enfim, chegou o dia de fazer valer a
lei. Foram 396 multas somente no pri-
meiro dia e 650 na primeira semana
de abril de 1997. Se o motorista ndo
parasse quando o pedestre pisasse na
faixa, a multa era do tipo I. Se o veiculo
atravessasse com a pessoa ainda sobre
a faixa, a multa era do tipo Il. As multas
tipo | acabaram canceladas até que o
Detran-DF providenciasse melhor  si-
nalizagdo das faixas: uma placa seria
colocada avisando sobre sua existéncia
e a pintura seria recuperada para que
as faixas ficassem mais visiveis. Mais
tarde se estabeleceu o sinal de vida:
o pedestre esticava o brago, o carro
parava e a pessoa passava. A impren-
sa noticiava o processo quase todos
os dias, inclusive informando sobre as
penalizagdes.

Azevedo avaliava que “o motorista
ndo tem que respeitar o guarda de
trénsito ... a figura que tem que ser
respeitada é o pedestre”. Para isso,
no primeiro momento, os policiais fica-
vam escondidos préximos as faixas e,
assim, multavam. O motorista somente
tomava conhecimento da penalizagdo
ao receber a notificacdo em casa. O
efeito foi impressionante. Atualmente,
quase nao existe multa aplicada para
que bons resultados acontegam. In-
visivel, a fiscalizacdo oficial tornou-se
onipresente e, talvez por isso, ou pelo
empoderamento da populagdo exigin-
do que os carros parem, quase todos
fiscalizam e quase todos se sentem fis-
calizados.

Pesquisa de 2017 confirmou a per-
cepgdo desse sucesso ao mostrar
que, em 80,74% dos casos, o pedes-
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tre atravessa a faixa sem que mais
de um veiculo deixe de parar. Esse
percentual é reduzido para 57,47%,
na situagdo em que os carros param
quando o pedestre inicia a traves-
sia. Em 37,14% das observacoes, ha
cumprimento do Cédigo de Trénsito.

A situacao atual

Experiéncia realizada na cidade de
Sdo Paulo, reportada por Roberto
Pompeu de Toledo, da Revista Veja,
com o titulo O desafio da faixa de
pedestres - campanha da prefeitura,
mal planejada e mal executada, esté
perdendo a oportunidade de condu-
zir os paulistanos a um novo patamar
de civilizagdo, da um forte testemu-
nho da dificuldade de os governos
puxarem esse tema sem um envolvi-
mento social relevante. Reconhece o
jornalista: “ndo ha nada no DNA bra-
sileiro que o torne incapaz de enten-
der e de observar as leis de transito.
Prova-o o exemplo de Brasilia.”

Segundo Toledo, a tentativa de re-
petir o sucesso de Brasilia em S&o
Paulo, ocorrida em 2011, teve vérios
erros técnicos: fiscalizagdo nas faixas
com seméforos; auséncia de cam-
panha educativa sisteméatica para
mudar o comportamento dos moto-
ristas e dos pedestres; ndo sinaliza-
¢do da efetiva aplicagdo de multas;
campanha mais voltada para edu-
car o pedestre do que o motorista,

como se o primeiro tivesse o poder de alterar, sozinho, o comportamento do
segundo; erros na escolha da localizacdo e falhas na sinalizacdo das faixas. O
jornalista ndo citou, mas também nao havia forte envolvimento da midia e da
sociedade organizada, fatores que mudaram o quadro de Brasilia na década
de 1990. Enfim, em S&o Paulo ainda nédo deu certo.

Por aqui, e desde o inicio, o envolvimento da sociedade civil fez a diferenca.
Segundo o estudo realizado pela pesquisadora Josivania Ferreira dos Santos,
“o Detran-DF solicitou uma pesquisa do Instituto Vox Populi em dezembro de
1998, para avaliar a opinido da populagdo a respeito das mudangas no tran-
sito: 74% dos entrevistados afirmaram que a violéncia no tréansito de Brasilia
diminuiu ..."

Grafico 2 - Viitimas fatais por habitantes e veiculos
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Fonte: Detran-DF e IBGE

Quando relativos a populagéo total do DF e a frota de veiculos de passeio,
os nimeros da campanha de 1997 sdo muito relevantes: de maneira pratica-
mente continua, saiu-se de 37,3 para 9 mortos no transito para cada 100 mil
habitantes; e de 14,9 para 2 mortos por 10 mil veiculos registrados. Redugbes
de 76% e 86% em cada um dos critérios usados, respectivamente, conforme
ilustra o gréfico 2.

No entanto, a avaliagéo focada nos pedestres assassinados no transito do DF
traz progressos menos positivos: no total de ébitos, o percentual referente
aos pedestres caiu de 44% para 31% entre 1995 e 2022; porém, desde 2009
um patamar préximo a 30% estd sendo mantido, inclusive com estagnagéo
relevante a partir de 2018, quando essa taxa voltou a 37%, valor somente
observado em 2005 (grafico 3).
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‘Grafico 3 - Vitimas fatais dentre os pedestres no transito DF
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Fonte: Detran-DF

Mesmo com toda a conscientizagdo que se tem atualmente, o niimero de pes-
soas mortas na faixa de pedestres ainda é preocupante. O indice informado pelo
Detran-DF para os anos 1995 e 1996 foi igual a zero, situagdo que nunca mais foi
observada, conforme ilustra o gréfico 4. Esse fato pode ser explicado pelo insig-
nificante nimero de faixas entdo implantadas — cerca de 300, frente as 4.305 em
2022 — ou, mais provavel, pela total desconfianca das pessoas a época de que
os motoristas parariam para que atravessassem as ruas com seguranga.

Considerando os dbitos registrados entre 1997 e 2022 (gréfico 4), bem como o
ndmero de faixas instaladas e a frota de veiculos de passeio, observa-se que ha
um bom caminho a percorrer para que a faixa de pedestres seja, conforme se
nominava no primeiro Cédigo de Trénsito, de 1941, uma efetiva “zona de segu-
ranga”. Os nimeros dos graficos 3 e 4 ndo podem ser aceitaveis. Pedestres con-
tinuam a ser 1/3 das vitimas fatais nas faixas. A realidade deveria estar préxima de
zero vitima, o que ainda, infelizmente, ndo acontece.

Grafico 4 - Pedestres mortos na faixa de pedestres

Fonte: Detran-DF
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Registro desse simbolo da cidade

Mesmo com problemas, a histéria das fai-
xas em Brasilia leva-nos a afirmar que, de
fato, elas fazem parte de uma nova cultura
implantada no DF a partir de 1997, com tei-

mosa e orgulhosa continuidade.

Em janeiro de 2023, quando da grande
afluéncia de brasileiros de diversas partes
do Brasil para a posse presidencial, os visi-
tantes, atraidos pela “novidade”, atraves-
savam as faixas alegremente, "pra | e pra

cad", "s6 de farra”, e se diziam encantados:
”Olha, eles param mesmol”.

Esse orgulho brasiliense, além de ter se
transformado em atragdo turistica da nos-
sa cidade, salva vidas, civiliza o motorista
e humaniza o transito, expressando nos-
sa cultura nesse espago urbano. Muda a
imagem da cidade no pais, o que nao é

pouco para uma capital federal.

Porém, esse simbolo de nossa cidade re-
siste sob o risco de retrocessos. Ainda ndo
esta suficientemente valorizado, cuidado,
aprimorado e protegido pela sociedade
e pelo governo. Segue dependente de
uma atuagdo continua do poder publico,
seja para instalagdo de novas faixas para
atender a preferéncia aos pedestres em
uma cidade para pessoas, para manuten-
¢do adequada dessa infraestrutura, para
permanente campanha de educacdo de
motoristas e pedestres para um transito
gentil ou para aplicagdo de sangbes aos
infratores.

Os percalgos eventuais mostram que nos
falta o reconhecimento formal do Estado
a esse valor fundamental da cultura bra-
siliense para que se garanta um plano de
salvaguarda com agdes permanentes para
a conservagdo e manutencdo dessa prati-
ca coletiva. Afinal, ela foi apreendida so-
cialmente, compartilhada intrinsecamente
em nossa sociedade e, gracas a essa mes-
ma populagdo, vem sendo reproduzida e
transmitida por mais de uma gerag&o.

Enfim, o respeito as faixas de pedestres ja
é um patriménio cultural imaterial da cida-
de, falta seu registro formal. Por que n&o?
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Uira Lourencgo
Usuario de bicicleta no dia a dia, criador do blog
Brasilia para Pessoas e colaborador do Mobilize &

Atravessar a rua em Brasilia, no Distrito Federal em geral, nem sempre ¢é ta-
refa das mais faceis. Sou andarilho e ciclista convicto, e venho observando a
situagdo ao longo dos anos. Por um lado, temos a boa referéncia do respeito
a faixa de pedestre, gragas a campanha que envolveu sociedade, imprensa
e poder publico. Por outro lado, temos um ambiente altamente favoravel ao
automovel e a alta velocidade.

O Eixdo é um simbolo da priorizagao da fluidez motorizada em detrimento da
seguranga no transito. Um muro para pedestres e ciclistas com extensdo de 14
km. As pessoas, em tese, deveriam seguir pelos buracos escuros e perigosos
(passagens subterraneas). Na Asa Sul ainda existem as passagens do metro,
bem conservadas e bastante utilizadas, como demonstram os dados de pes-
quisa recente realizada com pedestres’. Na Asa Norte a situagdo é mais grave,
sem as passagens do metré e com o ‘Terrivel Trevo Norte’ (TTN), onde todo

dia centenas de pessoas correm entre os carros a 80 km/h.

Travessia de alto risco no final do Eixdo Norte
Fonte: Acervo pessoal de Uira Lourenco

1 Pesquisa ‘Travessias do Eixao’, realizada o Instituto de Pesquisa e Estatistica (IPE-DF).

ntece na nossa cidade

Travessias no DF: Atividade de alto risco

Comecei com o Eixdo em razdo da
opressdo simbdlica contra os sem-mo-
tor. Mas os exemplos de alto risco na
travessia sdo muitos. Muitas das vias do
DF s3o consideradas rodovias e admi-
nistradas pelo Departamento de Estra-
das de Rodagem (DER/DF), a exemplo
da Estrada Parque Industrias Gréficas
(EPIG), da Estrada Parque Industrias e
Abastecimento (EPIA) e do préprio Ei-
x3o. A gestdo das vias como estradas
— e ndo como vias urbanas — resulta em
alto limite de velocidade e foco na flui-
dez motorizada.

A auséncia ou escassez de locais de
travessia é outro problema bem nitido.
Posso exemplificar com a via de acesso
a ponte JK e com a avenida W3 Norte.
Ao longo da avenida que segue até a
ponte, héd érgaos publicos, o Setor de
Clubes e o Centro Cultural Banco do
Brasil (CCBB). Com limite de 80 km/h
e sem semaforos, quem se desloca de
6nibus precisa aguardar uma brecha
entre os carros e pular uma mureta du-
rante a travessia até o outro lado. Na
movimentada W3 Norte, ha pontos
criticos sem qualquer sinalizagdo ou
equipamento para auxiliar na travessia.
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Ponto critico de travessia no final da W3 Norte

Fonte: Acervo pessoal de Uird Lourengo

Tenho o costume de fazer registros
na Ouvidoria do GDF acerca dos
percalcos ao caminhar e pedalar. E
frustrante ndo ter as devidas pro-
vidéncias dos érgdos de transito
mesmo em situagbes de alto risco
devidamente documentadas (fotos e
videos). O blogue Brasilia para Pes-
soas relne diversas solicitacdes que
mostram certo descaso dos érgaos
responsaveis. Nos casos relatados
de travessias arriscadas, o indice de
resolugdo deve ser proximo de zero.

E importante apontar solugdes, afi-
nal Brasilia poderia e deveria ser re-
feréncia para outras capitais. Entre
as medidas importantes, destaco:
redugdo/readequacdo da velocida-
de, Visdo Zero?, redesenho de vias,
travessias elevadas, agdes perma-
nentes para educar e fiscalizar os
motoristas acerca dos mais vulnera-
veis (pedestres e ciclistas).

2 Programa sueco de redugdo de mortes no
trénsito, segundo o qual nenhuma perda de vida
é aceitavel. Para saber mais sobre o Programa
Visdo Zero, consulte a Revista Urbanidade n° 1.

Sobre a velocidade vale destacar
que o alto limite — de 80 km/h em
muitas vias — ndo é tombado e deve
ser reduzido com urgéncia, o que
traria mais seguranca para todos,

inclusive para os motoristas. A Or-
ganizacdo Mundial da Saude (OMS)

Transito Brasileiro e reduzir o limite
de velocidade nas vias.

Aliada a readequagdo dos limites,
poderiam ser instaladas faixas eleva-
das de travessia, que forgam os mo-
toristas a reduzir a velocidade. Ape-
sar de ser algo relativamente barato
e eficaz, infelizmente ainda sao raras
no DF. Na revitalizacdo do Setor de
Rédio e TV Sul, foram instaladas al-
gumas faixas elevadas.

Em 2023, 36 pedestres foram atro-
pelados e mortos de janeiro a junho.
No ano anterior, foram 87 pedestres
mortos.

Travessia elevada no Setor de Radio e TV Sul

Fonte: Acervo pessoal de Uira Lourenco

recomenda que o limite nas ruas da
cidade ndo ultrapasse 50 km/h. Vale
lembrar que ha mobilizagdo em fa-
vor da readequacao das velocidades
e foi apresentado o Projeto de Lei n®
2.789/2023 para alterar o Cédigo de

Num dos casos recentes, um senhor
de 61
um jovem de 17 anos no Eixinho

anos foi atropelado por

Norte. Ele chegou a ser levado ao

hospital, mas nao resistiu. Segundo
, eram 20h30 de

domingo, altura da 109/110 Norte.

De um lado, o senhor que certamen-
te evitou a passagem subterrdnea —
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que a noite fica ainda pior — e fez a travessia, mais curta, por cima da via. Do outro, o motorista sem habilitagdo, que
atropelou o senhor e fugiu. Curiosamente, bem perto dali, na 110/111 Norte, agentes do Detran-DF controlam o fluxo
de carros e possibilitam a travessia por cima do Eixinho aos usuarios do Eixao do Lazer. Eis uma boa oportunidade de
viabilizar a travessia segura, com seméforos, também em dias de semana.

Travessia por cima do Eixinho no domingo, auxiliada por agentes de transito
Fonte: Acervo pessoal de Uird Lourenco
e :

Esse triste caso evidencia a relagdo de forgas nas pistas: os motorizados, que ~ Alguns videos sobre as travessias em Brasilia:
podem quase tudo, e os pedestres, que correm esbaforidos e tentam chegar

vivos ao outro lado. A seguir trecho de uma poesia que retrata o drama da

travessia do Eixdo:

Nossa Senhora do Cerrado
Protetora dos pedestres
Que atravessam o Eixao

as 6h da tarde
Fazei com que eu chegue
S&o e salvo a casa de Noélia
Nicolas Behr

Até quando seguiremos assim? Passou da hora de pér em prética o principio
do Cédigo de Transito Brasileiro: o maior protege o menor, o motorizado pro-
tege o ndo motorizado e todos zelam pela vida do pedestre.
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Benny Schvarsberg

Arquiteto, Professor Titular da Fa-
culdade de Arquitetura e Urbanis-
mo da UnB, colaborador do Andar
a Pé e da Rede Urbanidade

A concepgéo original da cidade, eleita
no concurso do Plano Piloto de Brasi-
lia de 1957, vencido por Lucio Costa,
propunha a separacdo da circulagao
dos veiculos e dos pedestres. A cidade
cujo plano urbanistico utilizou “as mais
modernas técnicas rodovidrias”, como
relatou o inventor no seu memorial des-
critivo, foi implantada com amplas vias,
originalmente desprovidas de seméfo-
ros. Ao longo do tempo, as avenidas W3
Sul e Norte, L2 Sul e Norte, e a propria
Avenida Monumental, para citar alguns
eixos de passagem de varias linhas de
transporte publico, foram sendo semafo-
rizadas dada a necessidade de travessia
dos pedestres. S6 se mantém até hoje
sem seméforos o Eixo Rodoviério e os
Eixinhos L e W sul e norte. E foi implan-
tada a partir de 1997 a experiéncia, ino-
vadora a época, das faixas de pedestres
sem seméaforo, nem sempre respeitadas
pelos motoristas, mas com crescente re-
conhecimento e autoestima publicos por
sua natureza civilizatéria em uma cidade
cujos moradores eram alegoricamente
descritos como portadores de cabega,
tronco, membros...e rodas.

Conversa com
0 especialista

Os pedestres e as linhas
de desejo da cidade
rodoviarista

&

Magda Sifuentes

Economista, arquiteta e urbanista,

colaboradora do Andar a Pé

H& que se destacar que o carater rodoviarista do Plano Piloto de Brasilia foi resultante
ndo somente do ideario modernista da Carta de Atenas?®, que lhe foi inspirador, mas
também do espirito de uma época de impulso industrializador da economia brasilei-
ra no poés-guerra, simbolizado no lema programético governamental dos “cinquenta
anos em cinco” do presidente JK, fortemente calcado na industria automobilistica; os
leitores mais antigos hao de se recordar das imagens dos carros “Romi-Isetta”, Renault
Dauphini e Gordini, Aero e Rural-Willys, produzidos a época.

& \WTEGRA e,
W
0&“% SAO pnuu‘:‘o 4,

RIO-BRASILIA

Presidente Juscelino' Kubitschek desfilando em um Ro-

mi-Isetta 1960
Fonte: Lexicarbrasil.com.br/romi-isetta

3 Carta redigida por Le Corbusier resultante do CIAM — Congresso Internacional de Arqui-
tetura Moderna em 1935.
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Lancamento, de linha-de carros. dos.anos 60
Fonte: pt.wikipedia.org/wiki/Ficheiro: 1961_Renault_Dauphine_Gordini.jpg
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Cabe lembrar que nao ficou restrito ao Plano Piloto de Brasilia 0 modelo rodo-
viarista, sendo aplicado também no urbanismo implantado em grande parte
das cidades-satélites do Distrito Federal, embora em menor escala; vejam-se,
por exemplo, as amplas vias e rotatérias que marcam os projetos urbanisticos
de Ceilandia (1975), Guara |, Guara Il (1980) e Samambaia (1985), entre outras.

Samambaia/DF em 1995
Fonte: Correio Braziliense

Junto ao privilégio absoluto do
transporte motorizado individual no
espaco do sistema viario da cidade,
outra marca visivel do modelo rodo-
viarista é o indisfar¢avel menosprezo
por pedestres e ciclistas, relegados
ao uso de calgadas, quando existem,
em geral precérias, descontinuas,
desconfortaveis, inseguras; bem
como por ciclovias ou ciclofaixas,
igualmente passiveis de (des) qualifi-
cagdo com os mesmos termos.

Por outro lado, ao refletir sobre a
natureza do espago, suas permanén-
cias e mudancas, ndo obstante os
constrangimentos a que é submeti-
da a populagdo, o urbanista Carlos
Nélson Ferreira dos Santos prop&e
uma perspectiva inconformista:

“Seja qual campo epistémico
for, ao tratar do espago ur-
bano. as reflexdes sobre ele
que ndo sejam capazes de
atingi-lo e transforma-lo sdo
puro diletantismo. Centros
urbanos sdo, em si mesmos,
fontes abertas e inesgotéveis
de ideias que saltam de seu
simbolismo escancarado e
sdo todos os dias decodifi-
cadas, absorvidas e reelabo-
radas, nas ruas, nas pragas,
nos meios de transporte, nos
locais de trabalho, em todo
canto.”(SANTOS, 1988, p.46)

Nessa otica, é possivel e instigante
investigar como a populagéo cons-
tréi ou improvisa solugdes préticas
na lida da circulacdo cotidiana em
meio aos limitantes que um modelo
urbano rodoviarista imp&e aos mo-
dos ativos de mobilidade, sobretudo
aos pedestres. Uma das respostas
mais frequentes sdo os caminhos
néo oficiais criados pelos pedestres,
conhecidos como linhas de desejo,
que, de forma improvisada, cruzam
gramados e encostas ou margeiam




vias desprovidas de calgadas. Quando reconhecidos e respeitados, o que é
raro, sao convalidados pela administracdo publica e chegam a ser pavimenta-
dos com concreto, asfalto ou blocos.

Linhas de desejo
Fonte: Acervo de Diego Bresani

O fotégrafo Diego Bresani, de Brasilia, retratou com olhar sensivel essas pra-
ticas, especialmente nas dreas centrais de Brasilia avaliando:

“Essa é uma cidade em que, definitivamente, a pessoa que anda foi
esquecida. Ela € monumental, é uma cidade bonita vista do carro, com
certeza. Mas para quem anda nela, é uma cidade muito dura - vocé
ndo tem calgadas, precisa criar seu caminho, precisa muitas vezes lutar
por espago com carros”.

Bresani também notou, de modo geral, que:

“S&o as pessoas que trabalham em Brasilia, ndo sdo as que moram
no Plano Piloto. Entdo, essa subversdo da légica modernista é feita
por pessoas que moram na periferia de Brasilia, trabalhadores e tra-
balhadoras. Nao por moradores do Plano Piloto, que, na sua grande
maioria, usam carros.”

Para ver mais fotos sobre as linhas de desenho, acesse: https://g1.globo.com/
df/distrito-federal/noticia/2022/12/21/linhas-de-desejo-os-caminhos-inventa-

dos-por-pedestres-na-cidade-feita-para-carros-veja-fotos.ghtml

E usual e até cliché a critica de que as éreas centrais sdo congestionadas em
razdo do excesso de carros particulares, como se vé em cidades cuja maioria
de empregos e servicos sdo concentrados nos centros principais. E cenario
quase generalizado nestes centros um mar de carros estacionados o dia intei-
ro nos bolsdes e nas concorridas vagas de estacionamento lotadas no horério
comercial. E a critica veladamente preconceituosa de que, devido ao movi-
mento pendular de moradores da periferia — que se deslocam ao centro em
busca de oportunidades e moram em cidades dormitérios — a cidade acaba
ficando entupida de carros nos horarios comerciais.

Entretanto, ha pesquisas amparadas
no caso de Brasilia que demonstra-
ram empiricamente que quem con-
gestiona a cidade de carros, sobre-
tudo as areas centrais — neste caso
os Setores Comerciais e Autarquias
Sul e Norte, Esplanada dos Ministé-
rios, etc. — sdo os préprios morado-
res-motoristas da cidade e ndo os
moradores das cidades-satélites ou
da periferia metropolitana* que rea-
lizam o comutting — movimento de
deslocamento pendular e cotidiano
da populacéo flutuante em seus car-
ros, 6nibus do sistema de transporte
publico ou transportes informais e
irregulares conhecidos como vans,
carros particulares e outros transpor-
tes “piratas”.

Para saber mais:
Silva, C.O. (2017). Brasilia sem car-
ros? Um estudo sobre o espago ocu-

pado pelos carros e propensdo a

medidas de restricdo e controle de
acesso. Tese de Doutorado, PPG-
-FAU/UnB. http://www.realp.unb.br/
jspui/handle/10482/24471

Dai a pertinéncia do debate sobre
medidas coibidoras do excesso de
uso de carros particulares, usuais
em cidades europeias e mesmo la-
tino-americanas. Lembramos o reco-
nhecido caso paradigmético de su-
cesso da mobilidade sustentavel em
Amsterda, capital holandesa, com
grande utilizacdo de bicicletas com-
partilhando as ruas com transportes
coletivos sobre trilhos e 6nibus. La
houve uma revolugdo na mobilidade
que sé ocorreu com politicas publi-
cas articuladas com medidas coibi-
doras do uso de automovel particu-
lar a partir de uma grande crise de
mobilidade sofrida pela populagdo
nas décadas de 1960 e 1970. Nao se

4 Referimo-nos aos 12 municipios
goianos territorialmente adjacentes ao Distrito
Federal que constituem a Regido Metropolita-
na do Entorno do Distrito Federal, instituida
por lei sancionada pelo governo estadual de
Goiés em janeiro de 2023.
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aguardou o transporte publico me-
lhorar para sé entdo implantar medi-
das coibidoras do uso de automével
particular, O processo foi concomi-
tante. Tais medidas sdo politicas pu-
blicas ja tradicionais, sobretudo em
dreas centrais de grandes cidades
metropolitanas como Paris, Londres,
Nova York, Buenos Aires, entre ou-
tras, reconhecidas pela exceléncia
do sistema de transporte publico.

No debate das politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel, po-
demos situar, no caso de Brasilia, a
polémica recentemente atualizada
em torno do projeto denominado de
Zona Verde da Secretaria de Trans-
porte e Mobilidade do DF. Tal proje-
to estabelece “sistema de estaciona-
mento rotativo pago de veiculos em
logradouros publicos e areas per-
tencentes ao Distrito Federal”, me-
diante concessao a iniciativa privada
pelo periodo de 20 (vinte) anos, sem
prorrogagdo, e prevé o repasse de
percentual dos recursos auferidos a
empresa vencedora da licitagdo pu-
blica de concessdo para operagdo
do sistema. O critério de selecédo
da concessionéria é o de maior va-
lor da outorga mensal, o qual prevé
tanto contrapartidas contratuais de
investimentos a serem implementa-
dos pela concessionaria na oferta e
melhoria dos espagos publicos de
estacionamento como estimulos aos
usudrios que utilizardo os transpor-
tes publicos.

O objetivo anunciado é “Estimular o
transporte publico e a ocupagdo efi-
ciente dos espagos publicos, em aten-
dimento aos principios, objetivos e
diretrizes da Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana instituida pela Lei Fede-
ral n° 12.587, de 3/1/2012, e do Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobi-
lidade do Distrito Federal (PDTU/DF),
Lei Distrital n® 4.566, de 4/5/2011".

A principio, a iniciativa — alinhada as
civilizadas tradigdes metropolitanas
cosmopolitas acima referidas — pare-
ce saudavel para a mobilidade urba-
na sustentavel. Contudo, nos permi-
tindo o exercicio da reflexdo critica,
é curiosa, para nao dizer paradoxal,
a iniciativa por parte do GDF quan-
do se observa a politica rodoviarista
praticada nos ultimos anos no DF
em maci¢os investimentos eminen-
temente rodoviaristas, como o Tunel
Rei Pelé no centro de Taguatinga,
viadutos como o do Sudoeste na
EPIG, duplicagdo de vias por toda
a cidade, fora o megalémano TTN
“Joaquim Roriz” na ponta do eixo
rodoviario norte. Todas essas obras
ratificam o privilégio do automével
privado sobre o transporte publico
e os modos ativos sob o argumento
da promogéao da mobilidade urbana.

Contundentes criticas vém sendo di-
rigidas ao Projeto Zona Verde, como
o ganho abusivo da concessionéria
vencedora, que exercerd um mo-
nopdlio de grande prazo na privati-
zagdo das vagas publicas, e a baixa
garantia de investimento do retorno
da outorga mensal no transporte
publico, além do posicionamento
critico dos moradores de superqua-
dras em relagdo a cobranga pelo uso
de estacionamento no interior das
areas residenciais. Deste repertério
critico, na perspectiva da pertinéncia
do projeto para a mobilidade urbana
sustentavel como politica coibidora
do excesso da cultura brasiliense
“carrocrata”, a mais discutivel é a
narrativa da privatizagdgo. O mode-
lo vigente no DF é crescentemente
privatizador dos espagos do sistema
viario da cidade destinado a esta-
cionamentos, extensivo aos espacos
iregularmente ocupados como es-
tacionamentos. Nada mais natura-
lizado na cultura urbana brasiliense
do que a apropriagdo privada por
prazo ilimitado destes espagos por

automoveis particulares até que, em
raras oportunidades, sejam recolhi-
dos pelo érgdo publico Detran-DF
por multas acumuladas ou estado de
abandono. Fora excecdes, a regra
tacita é: a vaga é minha, cheguei pri-
meiro, ocupo pelo tempo que qui-
ser, N0 preciso e nao quero pagar;
e, como corolério da contradicéo ,"a
vaga é publica”.

Em empreendimentos com esta-
cionamentos privativos como shop-
pings, centros comerciais, clinicas,
hospitais, etc., a mesma populagdo
naturaliza o pagamento por hora do
estacionamento, e no espago publi-
co do sistema viario, tendo vagas de
estacionamento demarcadas ou ndo,
¢ naturalizado que este pode ser
apropriado infinitamente pelo auto-
movel privado. E cabe notar que o
sistema viario do DF é bastante ge-
neroso, sendo, no Plano Piloto espe-
cialmente, farta a oferta de vagas de
estacionamento, o que estimula de
modo ampliado o uso do automovel
privado. E uma verdadeira “farra de
estacionamentos”.

Voltando ao foco temético das linhas
de desejo, é reconhecidamente limi-
tada e critica a oferta quantitativa e
qualitativa de calcadas e passeios
para pedestres em Brasilia e em todo
o DF. E as linhas de desejo sdo em
grande medida uma resposta pratica
da populagdo a essa realidade. Des-
de 2017 a organizagdo ndo governa-
mental “ANDAR A PE - o movimento
da gente” tem implementado uma
metodologia de avaliacdo de calga-
das adaptando e aperfeicoando um
método desenvolvido pela prefeitu-
ra de Nova lorque designado SAFA-
RI'URBANO. Foram realizados vérios
exercicios implementando o método
de avaliagdo em éreas centrais do
Plano Piloto de Brasilia, de Ceilan-
dia e outras areas. As experiéncias
de avaliagdo tém demonstrado de
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modo inequivoco insuficiéncias, limitacdes e ma qualidade das calgadas e passeios e o quanto isso desestimula e com-
promete a caminhabilidade nas cidades do DF.

Nesse sentido, a politica publica de mobilidade urbana no DF tem uma enorme lacuna e o desafio de atualizar o caréater
vanguardista que teve o urbanismo inovador de Brasilia, mesmo rodoviarista, no final dos anos 1950. Essa atualizagdo
passa, a nosso ver, por avangar efetivamente na diregdo de uma cultura urbanistica da mobilidade urbana sustentéavel
e, sobretudo, privilegiadora dos modos ativos — a pé e de bicicleta. E um gigantesco desafio em face do rodoviarismo
estrutural do DF! Para contribuir para a agenda de construgdo dessa cultura urbanistica como politica publica urbana,
alguns pontos sdo estratégicos:

1. Integrar o PDOT e o PDTU em seus processos de revisdo e atualizagdo tendo a Mobilidade Urbana Sustentével e
Ativa como um de seus eixos centrais;

2. Instituir, no ambito do Conselho de Transportes e Mobilidade Urbana do DF, a Camara de Mobilidade Ativa, cons-
tituida por entidades, movimentos e coletivos atuantes na defesa do Direito a Cidade na perspectiva de pedestres;

3. Elaborar de modo participativo o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e Ativa do DF, com acompanhamento e
coordenagdo da Camara de Mobilidade Ativa proposta;

4. Mapear todas as linhas de desejo existentes no DF e contempla-las no Plano de Mobilidade acima proposto;

5. Instituir, no Plano Plurianual (PPA) e nas Leis Orcamentérias Anuais (LOAs), item de orgamento especifico voltado a
investimentos publicos para a execugéo das agdes prioritarias propostas no Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel;

6. Estabelecer legislacao especifica - Lei da Mobilidade Urbana Sustentavel do DF — que torne responsabilidade publi-
ca exclusiva a construgdo e a manutengdo de calgcadas e passeios lindeiros aos usos dos solos residencial, comercial,
misto e institucional do DF, conforme manual de constru¢do de calcadas e passeios publicos do GDF.

Imagens Setor Comercial Sul tomado de carros “&
Fonte: Jornal Metrépoles
Pz ST

Para saber mais:

SANTOS, Carlos Nelson Ferreira dos. A Cidade como um jogo de cartas. Niteréi, RJ: Editora Universitaria Federal
Fluminense; Sdo Paulo: Projeto, 1988. 192 p. https://edisciplinas.usp.br/pluginfile.php/5345665/mod_resource/con-
tent/1/A_Cidade_como_um_Jogo_de_Cartas_SANTOS__Carlos_Nelson_F._dos.pdf
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Bruno Batista (WRI)
Membro da equipe de Mobilidade Urbana do WRI Brasil, Mestre em Enge-
nharia de Transportes e Engenheiro Civil pela UFRGS (Universidade Federal
do Rio Grande do Sul)
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O conceito de ruas completas propde
que toda rua deve ser segura, confor-
tavel e acessivel para todos os usua-
rios que a utilizam. Uma via se torna
mais completa a medida que o seu
desenho atende as demandas exis-
tentes de seus usuérios, sejam eles
pedestres, ciclistas, motoristas etc.

Embora simples, o conceito prop&e
uma quebra de paradigma, uma vez
que o padrao de desenvolvimento
das cidades brasileiras ao longo do
Gltimo século gerou ruas e avenidas

onde a maior parte do espago (e do

investimento em infraestrutura) é de-
dicado ao fluxo e estacionamento
de veiculos individuais motorizados.
Uma rua completa propde uma divi-
sdo mais eficiente da via, dividindo
de maneira democrdtica o espago
publico entre diferentes modos de
transporte.

Alguns objetivos-chave das ruas
completas:

®  Respeitar e responder os usos exis-
tentes de cada regido, assim como
0s usos planejados para o futuro.
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Vocé
conhece?

Ja ouviu falar em ruas
completas?

Conceito e visao

para uma mobilidade
urbana sustentavel

e Priorizar os deslocamentos reali-
zados por transporte coletivo, a
pé e de bicicleta.

* Respeitar a escala das constru-
¢oes e 0s recuos.

*  Apoiar a diversidade de usos do
solo, mesclando residéncias, co-
mércio e servigos.

e Tornar a rua um lugar de per-
manéncia das pessoas e nao
somente de passagem.

e Envolver residentes e grupos da
comunidade para entender o
bairro e suas prioridades.

Para saber mais:
Afinal, o que sdo Ruas Completas?
WRI Brasil, 2017: https://edisciplinas.

usp.br/pluginfile.php/5445315/mod_
resource/content/0/SANTOSCarlos_
ACidadecomoumJogodeCartas-1988.
pdf
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Fonte: @ruascompletas / instagram

H& 20 anos o conceito de ruas com-
pletas surgiu e passou a ganhar
forca nos Estados Unidos, em res-
posta ao aumento da motorizagao
individual, especialmente apds a
Segunda Guerra Mundial. Enquan-
to o desenho das ruas priorizava
os automoéveis e o planejamento
urbano tornava as cidades cada
vez mais dependentes dos veicu-
los, o conforto e a seguranca para
utilizar outros modos de transpor-
te diminuiram, o que levou a uma
reducdo consideravel na utilizacado
de modos ativos, como andar a pé
ou de bicicleta.

Na época, o termo “ruas comple-

"

tas” surgiu como um substituto

para o termo “routine accomo-
dation”, que era utilizado espe-
cialmente no @mbito das reivindi-
cagbes por melhor infraestrutura
ciclovidria em cidades americanas.
Diferentes organizacdes da socie-
dade civil utilizavam esse conceito
para demandar um desenho das
vias que permitisse o desloca-
mento seguro e confortavel dos
ciclistas. Assim, a ideia das ruas
completas surgiu com a crescen-
te percepcdo da importancia de
promover a sustentabilidade do
transporte e de investir em ruas

Boston
Complete
Streets

7| Manual
i) de calles | ciudades mexicanas

Drsefio vial para

1T A L\
Fontes: Sites de Prefeituras e Governo do México

DESANHOLLO TERBITORIAL

TORONTO
COMPLETE
LESS
GUIDELINES

que atendam a diversos modos de
mobilidade, promovam seguranca
vidria, mas também satisfacam a
funcdo de convivéncia social das
vias publicas.

Em 2005, foi criada a National
Complete Streets Coalition, for-
mada por diversos érgaos e enti-
dades americanas, para discutir e
aperfeicoar o termo ruas comple-
tas e transformé-lo em um con-
ceito que fosse além da questdo
cicloviaria. O principal objetivo da
coalizdo era influenciar a adocéo
de politicas publicas, nos niveis
municipal, estadual e federal, que
promovessem a implementagdo
de ruas completas nos Estados
Unidos. Desde entdo, as ruas com-
pletas se popularizaram no pais e,
em 2020, a coalizdo contabilizava
a adogdo de mais de 1.600 poli-
ticas.

O sucesso nos Estados Unidos fez
com que a abordagem das ruas
completas passasse a ser traba-
lhada em paises como Canad,
México, Brasil e outros paises da
América Latina. Cidades e gover-
nos passaram a elaborar manuais
de desenho de ruas mais abran-
gentes com diferentes contextos
urbanos, para além da tradicional
classificacdo funcional das vias
para veiculos individuais motori-
zados.
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Com o tempo, o conceito passou a
ganhar forgca por sua conexdo com
novas pautas como qualidade do
ar nas cidades, meio ambiente, se-
guranga publica e Visao Zero. Gra-
dualmente, surge uma preocupagdo
maior por parte do poder publico
e da sociedade civil organizada em
respeito do futuro da mobilidade
nas nossas cidades. Nesse contexto,
ruas completas apresentam um de-
safio, mas também uma visdo de fu-
turo para as cidades que queremos.

Na década de 90, a Suécia adotou
uma abordagem ética que deu um
Novo rumo ao transito do pais: o Pro-
grama Visdo Zero. Essa abordagem
considera que nenhuma perda de
vida é aceitdvel, ndo devendo, por-
tanto, haver mortes ou ferimentos
graves em sinistros de transito no
pais.

Embora na narrativa grande parte
das pessoas concorde com os obje-
tivos por trds do conceito, na préatica
retirar qualquer espago dos veiculos
individuais motorizados, para servir
aos modos ativos ou ao transporte
coletivo, é algo que tem encontrado
bastante resisténcia em municipios
de todos os portes. E necessério
convencimento interno, nas prefei-
turas, e também o externo, da po-
pulagdo; e, muitas vezes, parte da
populagdo acaba sendo contraria.
Para isso, comunicacgdo é essencial.

No contexto brasileiro, as ruas com-
pletas estdo alinhadas com algumas
politicas nacionais mais recentes
como a Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana (PNMU) de 2013
e o Plano Nacional de Reducéo de
Mortes e Lesdes no Transito (PNA-
TRANS), revisado em 2021. Diversas
cidades tém implementado proje-
tos-piloto de ruas completas e novos
planos de mobilidade tém mencio-
nado o conceito.

Fonte: Acervo de Bruno Batista. Rua Jodo Alfredo em Porto Alegre,
2022. A rua recebeu diversas melhorias como extensées de passeio
com tinta, balizadores e tachdes, nova rotatdria, novos bancos e
vasos.
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O termo vem ganhando popularidade no ambito do poder publico, mas tam-
bém na academia, especialmente em &reas como urbanismo e engenharia de
transportes. O planejamento urbano das ruas é algo que precisa ser amadu-
recido na formagao dos técnicos que trabalham com a mobilidade das nossas
cidades. Um projeto de rua completa deve acontecer de forma interdisciplinar
e envolver diferentes atores de diferentes érgaos de uma prefeitura.

Uma visdo para as cidades do futuro

A mobilidade urbana estd em constante transformacao. Em diversas cidades
ao redor do mundo, os sistemas de transporte orientados para os carros es-
tdo a beira do colapso, resultando em cidades poluidas, ineficientes e com
baixa qualidade de vida para grande parte da populagédo. O conceito de ruas
completas nos auxilia a mudar de direcdo, a investir em infraestrutura que
maximize os deslocamentos das pessoas de maneira sustentavel, e minimize
mortes e sinistros graves, de forma a tornar a rotina de todos mais agrada-
vel. Séo solugdes simples de desenho (calcadas de qualidade, infraestrutura
cicloviaria, medidas de moderagdo de velocidade, prioridade ao transporte
coletivo), mas que, em conjunto, promovem mudangas fundamentais para um
futuro com cidades mais humanas.

Para saber mais:

https://www.boston.gov/sites/default/files/file/2019/12/BCS_Guidelines.pdf

https://www.wribrasil.org.br/sites/default/files/wri-brasil-ruas-completas-no-

-brasil-2021.pdf

https://www.toronto.ca/services-payments/streets-parking-transportation/
enhancing-our-streets-and-public-realm/complete-streets/complete-streets-
-guidelines/

https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-
-ciudades-mexicanas

https://www.wribrasil.org.br/noticias/afinal-o-que-sao-ruas-completas
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Visao da Rede
Urbanidade

Nos da Rede Urbanidade acreditamos que as cidades devem propiciar maior conforto e seguranga para todos os

usuérios do transito e ndo somente para os motoristas. Para além de alargar vias e construir viadutos, é preciso desen-
volver politicas publicas, a curto, médio e longo prazos, que estimulem outras formas mais saudaveis e sustentaveis de
se locomover.

A mobilidade a pé, tema desta edi¢do da Revista Urbanidade, além de contribuir para a diminuigdo dos sinistros de
transito e dos congestionamentos, faz com que as pessoas sejam mais saudaveis, pois combate o sedentarismo e as en-
fermidades dele decorrentes, como, por exemplo, problemas circulatérios e respiratérios, tdo presentes na sociedade
contemporanea. Quando caminhamos, reduzimos consideravelmente as chances de desenvolver problemas de satde
como hipertenséo, diabetes e até depresséo.

Para saber mais:
Conheca os beneficios da caminhada, apresentados no relatério final do projeto Mobilidade Urbana Saudavel: https://

www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/brasil-e-reino-unido---mobilidade-urbana-saudavel.pdf

Caminhar permite que as pessoas fiquem mais proximas da natureza e observem a flora e a fauna tipicas do cerrado
brasiliense. Quem nunca parou para contemplar as arvores frutiferas ou as corujas buraqueiras que ficam as margens
das calcadas e ciclovias do Distrito Federal?

Enquanto pedestres, nos aproximamos das pessoas e construimos um maior senso de pertencimento a comunidade.
As ruas e calcadas passam a ser ponto de encontro e de contemplagdo da cidade, muito mais do que meros locais de
passagem. Fachadas ativas e interessantes, abertas para o passeio, calgadas adequadas, bancos para descanso e vias
dedicadas ou compartilhadas entre automotores e bicicletas redesenham o espago urbano, que deixa de ser hostil e
passa a ser acolhedor e atraente, incentivando o caminhar e o pedalar. Assim, cumprimentamos os vendedores, acena-
mos para os demais transeuntes, sorrimos e a cidade fica cada vez mais humanizadal

Se queremos ter “cidades com alma”, precisamos mudar o olhar e as perguntas que guiam as decises. Deste modo,
direcionamos sentimentos, comportamentos e agdes para a concretizagdo dessa intengdo. A participagdo popular, mes-
mo que nao oficialmente admitida, ¢ irrefredvel. As linhas tracadas nos gramados, as obras de arte urbana espontaneas,
os usos dados as pragas, algumas resgatadas do abandono pela comunidade, que o digam.

A Rede Urbanidade considera que os usuérios mais vulneraveis, como pedestres, ciclistas e pessoas com deficiéncia,
ndo podem ser esquecidos nos projetos de planejamento urbano de nossa cidade. E urgente que o Distrito Federal
ofereca condig¢des de maior seguranca, acessibilidade e conforto para as pessoas que se deslocam de outras formas
que nao de automovel.
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