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Quando se acendem os fardis,

a cidade volta para casa e varf

riscando linhas lummosas‘f_-j

nas largas e tumultuadas via

FLAVIA MAIA

uando o sol se pde em

Brasilia, as curvas e retas

da cidade assumem
contornos alinhados pe

mam conta da escundao e dao
movimento a capital do pais. Com
uma frota de 1,2 milhdo de carros
para 2,5 milhGes de habitantes, éa
cidade brasileira com maior pro-
porcdo de carros por pessoa. O re-
sultado é que nem as pistas largas
inspiradas nas free ways america-
nas livraram a capital planejada
de um problema cronico das me-
trépoles: os engarrafamentos.

No inicio da noite — entre
17h30 e 19h30 — Brasilia prati-
camente para por causa do fluxo
de veiculos voltando para a ca-
sa. Segundo estimativas da
Companhia de Planejamento do
DF (Codeplan) pelo menos 42%
dos ocupados trabalham no Pla-
no Piloto e, boa parte dessa por-
centagem precisa voltar para as
residéncias localizadas, na
maioria, em regides fora da zona
central. Mesmo quem mora nas
asas Sul ou Norte convive com
0s congestionamentos nas te-
sourinhas e nas ligacoes trans-
versais de quadras como as que
conectam as quadras 100 as 300.
Se muita gente usa a mesma via
no mesmo hordrio, o resultado é
engarrafamento na certa.

A culpa do transito parado
em Brasilia ndo estd associada a
falta de espaco. Ao contrdrio. “As
pistas largas encorajam os mo-
toristas a nao deixar o carro em
casa’, acredita Carolina Pescato-
ri, professora-assistente da Fa-
culdade de Arquitetura e Urba-
nismo da Universidade de Brasi-
lia. A EPTG, por exemplo, tem
12km de extensdo e trés pistas
para cada sentido e é a mais caé-
tica nas horas de pico de tréfego.
0 que indica que nem mesmo o
projeto de vias largas consegue
absorver a demanda. Proporcio-
nalmente, Brasilia é a cidade
com maior drea pavimentada de
pistas e estacionamentos do Bra-
sil, segundo estudo da Associa-
¢do Nacional de Transporte Pu-
blico. S0 457.800 m2 de asfalto.

Mesmo com o trifego pesa-
do, a maioria dos brasilienses
ainda nio pensa em deixar o
carro em casa, muito menos de
noite. Brasilia acostumou-se em
ser uma cidade motorizadae
com poucas op¢des de trans-
porte coletivo a noite. O proprio
tracado setorizado da cidade
contribui para a dependéncia
do veiculo. Como o projeto do
Plano Piloto segmenta a drea ur-
bana em locais de moradia e de

0s. Og-e=da em 1985, ele mesmo coloc
‘ ue ndo precisava insistirn

comércio, os moradores preci-
sam se deslocar de carro para

servigos bsicos, como ir ao mé-
dico ou ao banco, por exemplo. |
“Quando Lucio Costa escreveu
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excessiva setorizacdo que
silia estava seguindo”, explica
Carolina. Segundo ela, a super-
quadra é o modelo que privile-
gia o pedestre, mas contempla
o comércio mais imediato, co-
mo farmdcias, por exemplo.

Trafego cadtico

A concentracdo de postos de
trabalho, colégios e universida-
des no Plano Piloto, agravada pe-
las distancias das outras cidades
ao centro de Brasilia, deixa o di-
reito de ir e vir complicado. Além
dos carros, os dnibus também su-
perlotam as vias, ainda mais no
Plano, onde a maioria das rotas
passam e contribuem para que o
trafego fique ainda mais caético.

O projeto inicial de Brasilia
previa que as “cidades- satehte
surgissem depois que o Plano es- -
tivesse saturado. A ideia erade
que 500 mil pessoas vivessem nas:
Asas. No entanto, o governo ante-
cipou a solugio urbana prevista
por Lucio Costa e deslocou as po
pulacies carentes para dreas
tantes do centro antes mesm
inauguragéo da cidade. Na ép
ndo se imaginava que essa my
danca fosse ocasionar futuros
problemas com o trafego.

Aprimeiracidadeplanejadaa
girfoi Taguatinga, criada em 1958 pa-
ra abrigar quem vivia em invaso
préximas aos canteiros deobras. “Co-
mo Brasilia era o simbolo do Bra
moderno que ndo poderia reprodu-
ziros velhos problemas brasileiros,as- -
periferias foram empurradas pal
25km do centro”, explica a pr
fessora Carolina. Lo

Na época em que Brasilia foi
construida, adotou-se o modelo
das pistas largas comuns nos Es-
tados Unidos dos anos 1950. Ave-
nidas sem interrup¢oes, como
semaforos, garantiriam a fluidez
do transito. “O carro era, e € ain
da, a matriz econdmica do Bras
por isso, ndo privilegiaram out
formas de transporte coletivo ¢
mo o metrd”, explica Carolina.

“Néo adianta crucificar o P!
no Piloto e falar que Brasili
uma cidade para carros. A ques-
tdo é que a cidade cresceu, virou .
metrépole e nunca teve nenh
ma politica piiblica que manti
vesse o tracado original pensa
do por Lucio Costa”, defende
presidente do Instituto dos Ar-
quitetos do Brasil no DE Paulo
Henrique Paranhos.




