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Resumo

Este trabalho apresenta um estudo acerca da possivel melhoria na mobilidade urbana do
Distrito Federal a partir de esfor¢os no aprimoramento das escolas do entorno. O objetivo é
evitar deslocamentos de estudantes decorrentes da procura pelas melhores institui¢des, tanto
no aspecto da qualidade do ensino quanto na infraestrutura oferecida. Foram analisadas as
escolas com base nas tabelas elaboradas pelo INEP e a partir dos dados obtidos foi possivel
montar graficos comparativos e, dessa forma, propor alternativas para a diminuicdo dos
deslocamentos, com reflexos diretos no transito, bem como avaliacdo de demais fatores
envolvidos, a exemplo do tempo diariamente despendido pelos estudantes.Outro objetivo
relevante é a necessidade de ser integrada a educacao a politica de mobilidade urbana na Lei
12.587.

Palavras-Chave:Mobilidade Urbana, Distrito Federal, Deslocamento, Externalidades,

Educacédo Publica.



Abstract

This paper presents a study on the possible improvement in urban mobility of the Federal
District starting from improvements on the surrounding schools. The goal is to avoid large
shifts for students resulting from the search for better institutions, both in the aspect of quality
of education provided and in infrastructure. The schools were analyzed based on the tables
developed by INEP and, from the data obtained, it was possible to assemble comparative
graphs and thus to propose alternatives to reduce displacement, with direct consequences in
traffic, as well as the evaluation of other factors involved, such as the time spent daily by
students.Another relevant point of this paper is the importance of integration of education and

urban mobility in the terms of the Law 12.587.

Key words:Urban Mobility, Federal District, Displacement, Externalities, Public Education.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana no Distrito Federal tem sido objeto de preocupacéo das instituicdes
governamentais que administram o0s deslocamentos nas cidades, uma vez tratar-se de
problema a envolver toda a sociedade. A Lei Federal 12.587/2012 ou Lei da Mobilidade
instituiu as diretrizes da politica federal de mobilidade urbana (BRASIL, 2012).

O objeto do estudo é analisar o processo no deslocamento realizado pelos estudantes em
busca de melhores condicGes de ensino e, por consequéncia, o0 impacto que esse deslocamento
produz no sistema de transporte e seus reflexos no transito do Distrito Federal.

O IPEA (2013) realizou pesquisa referente ao periodo de 1992 a 2009 demonstrando a
crise de mobilidade urbana que assola grande parte das cidades brasileiras. As deficiéncias
apontadas englobam o crescimento da frota de automoveis, bem como a questdo da
infraestrutura destinada ao transporte publico coletivo.

Também apurou que os mais pobres demoram quase 20% a mais para chegar ao destino
do que os mais ricos. Em Brasilia, os pobres demoram, em media, quase o dobro do tempo
dos ricos em termos de deslocamento, pois as distancias percorridas por aqueles sdo bem
maiores em razdo também do préprio desenho da cidade.

Os problemas relacionados aos deslocamentos nas grandes metropoles inferem resultados
a apontar para a importancia de estudos futuros que proporcionem medir a desigualdade nos
tempos de viagem, uma vez que esses resultados sdo devidos aos diferentes niveis de
segregacdo espacial e da acessibilidade dos bairros em relagdo aos grandes centros.

Diante disso, a melhora nas condigdes das escolas publicas do Distrito Federal podera
contribuir para minorar os deslocamentos realizados pelos estudantes, uma vez que nao
precisariam rumar em busca de melhores instituicGes. Seria, dessa forma, evitado o aumento
de veiculos motorizados nas ruas e, como consequéncia, haveria maior fluidez no transito,
reducdo nos indices de polui¢do, da degradacdo ambiental, além de menor nimero de
acidentes.

Dificuldades na mobilidade urbana afetam a qualidade de vida da sociedade, motivo pelo
qual devem ser priorizados os sistemas de transporte ndo motorizado e também sistemas de
transporte coletivo. Politicas de seguranca, ambientais, educacionais e culturais possuem
reflexos na mobilidade das pessoas. Até as cidades planejadas que antigamente eram tidas
como garantia de fluidez de veiculos, hoje suportam grandes congestionamentos, a exemplo

do que ocorre em Brasilia. Um dos passos a ser adotado consiste na organizacgdo do territério
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de forma articulada com os demais sistemas, com vistas a diminuir a necessidade de
deslocamentos (KNEIB, 2012).

Segundo dados do PDTU (GDF, 2010), o principal destino dos transportes coletivos é o
Plano Piloto seguido de Taguatinga, sendo que 4% dos deslocamentos se ddo pelo motivo
estudo e 25% trabalho. A mobilidade do transporte coletivo relaciona-se com as
caracteristicas de tais atividades, como a localizacdo, os periodos e 0os modos de acesso.
(TEDESCO et al, 2012).

Os principios que regem a mobilidade urbana séo, entre outros, acessibilidade universal,
desenvolvimento sustentavel das cidades, equidade social no acesso ao transporte publico
coletivo, seguranca nos deslocamentos das pessoas, etc. A aplicacéo deles produz impacto na
vida das pessoas, porém, para tanto, necessaria se faz a adocdo de programas e acdes
governamentais, tais como a efetiva participacdo e pactuacdo social em cada um dos
municipios brasileiros (OLIVEIRA JUNIOR, 2012).

Dai a importancia do presente estudo, no que concerne as possibilidades de investimento
na qualidade das instituicbes de ensino de modo a diminuir a necessidade de deslocamentos e,
dessa forma, contribuir com o desenvolvimento sustentavel das cidades e com a melhoria de
qualidade de vida dos usuarios dos transportes.

Diante disso, a monografia compde-se de 5 capitulos: 1 — Introducdo; 2 -Mobilidade
Urbana, cujo conteddo abarcara o assunto primeiramente de forma geral, seguido das
caracteristicas atinentes ao Brasil; depois serdo abordados os aspectos institucionais e 0s
principais pontos referentes ao Distrito Federal; 3 — Externalidades, onde serdo explicados os
pontos conceituais e a revisdo literaria das externalidades em relacdo aos transportes e
educacdo; 4 — Andlise dos impactos nos deslocamentos oriundos da qualidade do ensino e
infraestrutura , que mostrard um panorama dos deslocamentos no DF, a qualidade das escolas

e do ensino nas RAs, e, finalmente, a analise da correlacdo entre os fatores; 5 — Concluséo.
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2.MOBILIDADE URBANA - CONCEITO E FATORES QUE IMPACTAM OS
DESLOCAMENTOS DA SOCIEDADE

A Lei 12587, de 03 de janeiro de 2012, define:*Mobilidade urbana é a condi¢gdo em que
se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano.”

PONTES (2010) relaciona a capacidade de deslocamento que possui 0 individuo ao
desejo de atingir um destino determinado. Enquanto VASCONCELLOS (1998) define
como mobilidade os deslocamentos diarios realizados tanto nas vias da cidade como nas
calcadas quando da movimentacdo de pedestres e motoristas.

Segundo MONTEZUMA (2003) a nogdo de mobilidade nos auxilia no entendimento
acerca das grandes transformacdes que as cidades e a sociedade tém enfrentado, uma vez que
o desenvolvimento acarreta mudancas nas condicdes de vida da populacdo. O crescimento
centrifugo das cidades, o dificil acesso a servigos publicos, as moradias, a crise que se observa
no transporte coletivo e o acréscimo de investimento em tempo e recursos para 0S
deslocamentos acabam por reduzir a mobilidade, principalmente dos pobres, mulheres e
jovens.

Ja o CTB - Cddigo de Transito Brasileiro preconiza que “Considera-se transito a
utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzindo ou
n&o, para fins de circulacgdo, parada, estacionamento e operacdo de carga e descarga.”

Para RAIA JR. e CORREIA (2006), incluem-se no conceito de mobilidade as facilidades
e possibilidades com que acontecem o0s deslocamentos, por isso sdo levados em conta
aspectos socioecondémicos da populagdo como renda, sexo, idade e ambiente de
movimentacao.

Segundo SILVA (2009), o carater principal da dindmica de circulacdo sdo as pessoas,
portanto ndo se dissociam do conceito de mobilidade, pois esta ndo depende apenas de
aspectos fisicos, mas das necessidades e desejos da populacdo de forma individual. O mesmo
entendimento se depreende de MONTEZUMA (2003), para o qual sempre se levara em conta
a realidade socioeconémica e espacial dos individuos, como género, tipo de trabalhador e
idade.

ALVES et al (2009) propde a definicdo de mobilidade na qual descreve que, para o DF, o
termo mobilidade corresponde a um conjunto de politicas publicas as quais visam
proporcionar o acesso amplo e democréatico ao espago urbano, evitando a segregacao espacial

e promovendo a incluséo social.
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Em 2004, O Ministério das Cidades definiu mobilidade como as diferentes respostas
dadas por individuos e agentes econdmicos as necessidades de deslocamento, considerando as
dimensGes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas. J& em 2007,
Ministério das Cidades agrega a mobilidade a sustentabilidade e a define como:

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida comoo resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democrético ao espago urbano, através de priorizagdo dos
modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva que néo
gere segregacOes espaciais e seja socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel (BRASIL, 2013).

2.1Caracteristicas da mobilidade urbana no Brasil

Em meados da década de 70, periodo em que até entdo ao governo cabia a participacdo
ativa na economia, surge o debate sobre as falhas de governo, ao questionar se deve ou nao
haver intervencdo deste para o desenvolvimento de um pais. O problema da mobilidade
urbana atual teve inicio na visdo governamental e desenvolvimentista em trazer o automovel e
toda a industria automobilistica para o Brasil.

Segundo BRASILEIRO e HENRY (1999) a utilizagdo do bonde como meio de
transporte, diante de uma cultura automotiva, foi se tornando um entrave ao progresso além
de ser responsavel por engarrafamentos, motivo pelo qual a sua retirada de circulagdo também
teve por objetivo a liberagdo de espago para 0s automaveis.

No periodo do governo militar houve intensificacdo na substituicdo de bondes e ferrovias
por automadveis e O6nibus, com a consequente opcdo em abrir estradas, bem como suprir as
cidades com viadutos e vias expressas urbanas. Posteriormente,surgiu a percepcao sobre a
importancia do transporte coletivo, o que levou a uma rigorosa gestdo no tocante as empresas
privadas resultando na definicdo de tarifas conforme o Grupo Executivo de Integracdo da
Politica de Transporte (GEIPOT, 2001).

Em 2008, em resposta a crise financeira pela qual passava o pais, 0 Governo reduziu um
dos impostos incidentesquando da aquisicdo de automdveis novos, fato que provocou o
grande aumento de veiculos em circulacdo, cujas consequéncias estdo presentes no cotidiano
das cidades, a exemplo dos problemas vivenciados em relagdo a mobilidade urbana atual,

afetada pelo crescente acimulo de veiculos em circulacao.
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GOULART (2012) afirma que, tendo em vista o crescimento econdmico pelo qual passou
0 pais nos ultimos tempos, bem como a verificada ascensdo social de grande numero de
familias, a frota automobilistica teve aumento significativo, tanto que segundo o Denatran, em
1999 o pais abarcava cerca de 27,1 milhGes de veiculos e em 2009, o numero atingiu 58,5
milhdes, 0 que ocasionou aumento na frota de mais de 100% no periodo de 10 anos.

E importante destacar que o crescimento populacional do pais vem sendo acompanhado
da urbanizacéo, que é o éxodo de pessoas do meio rural para 0 meio urbano, representando
grande desafio para 0s gestores publicos por trazer impactos como emprego e renda,
criminalizagdo, aumento da pobreza, problemas nos servigos basicos, bem como quanto a
mobilidade urbana.

VASCONCELLOS, RIBEIRO e PEREIRA (2011) observaram a crescente preferéncia
nas cidades brasileiras pelo uso do carro particular e do dnibus no transporte da populacéo. O
aumento tem sido expressivo, tanto que nas areas metropolitanas quase coincidem, apontando
0 uso para 51% em onibus e 49% em carros individuais em 2005.

MACIEL et al(2012) discorrem acerca da correlagdo entre 0 aumento da motorizacéo da
populacéo brasileira e os recentes aumentos da renda per capita. Dessa forma, o Brasil corre o
risco de ser comparado, em breve, aos grandes emissores de poluentes no mundo.

Como afirmam muitas anélises economeétricas, hé correlacdo positiva e forte entre a renda
e 0 nivel de motorizacdo (FOWARD, 1998b; PUCHER, et al., 1999). Individuos de maior
renda tém maior disponibilidade para comprar um automovel, portanto, tendem a optar por
esta modalidade de transporte. Enquanto os estudantes, jovens e pessoas de baixa renda sdo
mais propensos a utilizar outros meios de locomocao.

A Associacdo Nacional de Transporte Publico calcula os custos de externalidades
causadas pela poluicdo. Na Tabela 1 elaborada pela ANTP verifica-se que o custo de
externalidades relacionadas a polui¢do em 2011, juntando o transporte coletivo e o individual,
foi de oito bilhGes de reais. O custo decorrente dos maleficios a salde fica a cargo da
sociedade brasileira.

Tabelal. Custos de externalidades (bilhdes de reais/ano) — 2011

Tipo 2011 Participagéo (%)
TC - Poluigéo 2,2 10
TC - Acidentes 1,9 9
TC - Total 4,1 19
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TI - Poluigéo 5,8 27

TI1 - Acidentes 11,4 54
TI - Total 17,2 81
Total 21,3 100

Fonte: ANTP (2012)
Nota: TC é Transporte Coletivo e engloba 6nibus, metrd e trem e Tl é Transporte Individual e
engloba carro e moto.

Conforme dados colhidos junto ao Ministério do Meio Ambiente, no Brasil, o transporte
individual responde por 83% das emissGes de CO, 68% de CO;, e 9% de NOy, enguanto o
transporte coletivo emite, respectivamente, 2%, 32% e 14%, valores estes bastante inferiores
as emissdes provocadas pelos primeiros. Conforme a Tabela 2 nota-se que o numero de
passageiros transportados aproxima-se bastante (17 bilhdes para o transporte individual e
16,8bilhdes para o coletivo), o que torna importante a comparacdo entre 0s dois meios de

locomocao.

Tabela2. Relagdo entre 0o nimero de passageiros transportados e o tipo de transporte,

por emisséo local de gases de efeito estufa

Emiss6es 2008/2009 Transporte Coletivo Transporte Individual
Passageiro/ano 16.8 bilhdes 17 bilhdes
34.000 ton 1.500.000 ton
CO

2% 83%
147.000 ton 94.500 ton

NOy
14% 9%
18.700.000 ton 39.100.100 ton

CO;
32% 68%

Fonte: Modificado de Maciel et al. (2012)

Os acidentes de transporte terrestres (ATT) formam outra externalidade. Com base em
estudo do Portal do Ministério da Saude, em 2010, os ATTs, quando considerada a faixa de
20 a 59 anos, foram a segunda causa de 6bitos mais recorrentes no pais e representam quase
30 6bitos/100 mil habitantes, sendo a principal causa de mortes da populagdo da Regido Sul
(BRASIL, 2011).
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Os acidentes de transporte no Brasil representam uma fatia alta entre as causas externas
de morte: foram 30,55% dos 145.842 dbitos em 2011. Desta fatia, 97,09% sdo derivadas do
transporte terrestre (BRASIL, 2011).

No Grafico 1, investigam-se as mortes no transito por categoria de 1997 a 2010 e €
possivel ver um aumento expressivo nos obitos no pais, sobretudo entre os motociclistas e 0s
que dirigem um automovel (CARVALHO, 2010).

45000 - m1997 - 2010 42844

40000 -
35620

35000 -
30000 -
25000 -
20000 - 17821

15000 | 12500 L0804
9944 9401 11092

10000 -

5000 - 3900

973 426 1513
o - -

Pedestre Motociclista Automovel Ciclista Outros Total

Grafico 1. Evolucéo das mortes no transporte terrestre — Brasil.

Fonte: Modificado de CARVALHO (2010)
Nota: Muitas das declaragdes de Obito, embora indiquem a causa mortis (acidente de transito), nem
sempre especificam as circunstancias dos ébitos e foram ajustados para Outros.

Ja com base no Gréfico 2, verificam-se 0s custos, em reais, do preco médio de cada
acidente em aglomerados urbanos e em rodovias, por tipo de gravidade. A perda no total nos
aglomerados urbanos é de 261.997 reais. O valor monetério obtido quanto aos acidentes de

transito observou os aspectos acima para ser aferido.
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Grafico 2. Custo de acidentes no Brasil em reais de Novembro de 2011.
Fonte: Modificado de CARVALHO (2010)

Resultados da Pesquisa de Orgcamento Familiar de 2003 e 2009 no tocante aos gastos com
transportes conforme oGrafico 3 mostram que 0 acréscimo nos gastos com transporte publico
foi de 24,7 para 25,1, enquanto que a variacdo observada para o transporte individual foi de
26,0 para 29,8, 0 que sugere estarem as familias utilizando mais o transporte privado pois,
além do conforto, ha de se considerar os diversos incentivos recebidos por parte do governo.
(CARVALHO e PEREIRA, 2012).
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Grafico 3. Familias com gastos em transporte urbano, transporte publico e

transporte privado (2003 e 2009) (Em % do total de familias brasileiras).
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Fonte: Modificado de CARVALHO e PEREIRA (2012).

Depreende-se que ha menos familias a utilizar o transporte pablico em comparacdo com o
uso do transporte privado quando sdo analisados os anos de 2003 e 2009. Observa-se 0
aumento de 26,0 para 29,8 no transporte individual.

Quanto ao contido na tabela que demonstra o comprometimento médio da renda com
transporte urbano para os anos de 2003 e 2009 observa-se que houve o decréscimo de 0,279%
para o transporte publico e acréscimo de 0,172% para o transporte privado. J& 0 numero de
familias que utilizavam o transporte publico decresceu em 2,092% e as que utilizavam o
transporte privado mostraram o acréscimo de 1,243%. Quanto ao transporte urbano como um
todo, o comprometimento da renda caiu 0,107% e o namero de familias a utiliza-lo aumentou
em 1,619%.

Tabela3. Comprometimento médio da renda com transporte urbano e familias com gastos

em transporte urbano (2003 e 2009)

Ano Transporte publico Transporte privado Transporte urbano
Comprometimento Familias Comprometimento Familias Comprometimento Familias
da renda (%) (%) da renda (%) (%) da renda (%) (%)
2003 2,74 48,87 13,14 50,19 15,87 74,92
2009 2,46 46,78 13,31 51,44 15,77 76,53
Var. -0,279 -2,092 0,172 1,243 -0,107 1,619

Fonte: Modificado de CARVALHO E PEREIRA (2012)

A anédlise do Grafico 4, para os anos de 2003 e 2009, obtido de CARVALHO e
PEREIRA (2012) nos mostra que, enquanto a tarifa de 6nibus urbano atingiu acréscimo de
63,2%, o IPCA acumulado esteve em 41,8%. A gasolina aumentou 27,5%, 0s precos dos
automoveis novos subiram 19% e os precos das motocicletas subiram 12,1%, o que

desestimulou o usuario quanto a preferéncia pelos transportes pablicos.
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Grafico 4. Variacdo acumulada da tarifa de 6nibus urbano, dos precos do

automovel novo, da motocicleta e da gasolina, e IPCA (2003-2009) (Em %).
Fonte: Modificado de CARVALHO e PEREIRA (2012)

2.2Aspectos Institucionais

Em vista de tais mudancgas, o gestor publico conta com importante instrumento para o
enfrentamento do problema, a saber, a Lei 12.587 de 03 de janeiro de 2012, a qual ndo limita
a atuacdo dentro da proépria cidade, mas volta-se ao desenvolvimento de toda a regido
influenciada e abrangida pelo municipio.

Essa lei surgiu porque a Constituicdo Federal de 1988 preconiza, em seu art. 21, inciso
XX, que compete & Unido a instituicdo de diretrizes com vistas ao desenvolvimento urbano
como habitacdo, saneamento e transportes urbanos.

O art. 182 da Carta Magna imp&e que ao Poder Pablico Municipal cabe a execugdo da
politica de desenvolvimento urbano, cujo instrumento basico é o Plano Diretor aprovado pela
Camara Municipal para cidades com mais de 20 mil habitantes. O objetivo dessa politica é
“ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade, bem como garantir o bem
estar de seus habitantes.”

Para que se tornassem efetivas as determinacdes acima foi elaborada a Lei numero
12.587, de 3 de janeiro de 2012, a qual instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e define, em seu art. 4° incisos | e Il, o transporte, a mobilidade e a
acessibilidade urbanas:
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Transporte urbano é o conjunto dos modos e servicos de transporte publico e
privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades
integrantes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Mobilidade urbana € a condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espaco urbano.

Acessibilidade € a facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo
em vigor. (BRASIL, 2004, p.13)

No art. 3° consta que o propoésito do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana abrange
modos de transporte, servicos e infraestruturas que virdo garantir as movimentacfes de
pessoas e cargas dentro do territorio.

Entre outras disposicOes, a lei prioriza, conforme art. 6° inciso Il, transportes néo
motorizados sobre os motorizados e transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado, como forma de melhorar o acesso aos usuarios. Busca, também, estimular a
eficacia e a eficiéncia dos servigos de transporte publico coletivo.

Ja no art. 23 encontram-se elencados instrumentos de gestdo, a exemplo do inciso | que
prevé a “restricdo e controle de acesso e circulacdo permanente ou temporario de veiculos
motorizados em locais e horarios pré-determinados.” Aqui se entende o sistema de rodizio,
atualmente aplicado em Séo Paulo.

Outro ponto surge no inciso 111 do mesmo artigo, sobre a aplicacéo de tributos quando da
utilizacdo da infraestrutura urbana com vistas a desestimular o uso de alguns modos e servigos
voltados & mobilidade. E a possibilidade de pedagio urbano.

No inciso 1V consta a possibilidade de que sejam dedicados espagos exclusivos nas vias
publicas para transportes publicos coletivos, bem como meios de transporte ndo motorizados,
como exemplo, bicicletas. Isso ja vem sendo aplicado em cidades como Séo Paulo.

Trata-se de mecanismos que procuram desestimular o uso de veiculos automotores
particulares e incentivar a utilizacdo do transporte publico, conduta que se observa em varias
metrdpoles, tanto brasileiras quanto de outros paises.

A atual Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como fundamentos basicos a
reducdo no numero de viagens motorizadas, os privilégios para o transporte coletivo sobre o
transporte particular motorizado, a integracdo de diferentes tecnologias de transporte
disponiveis, o incentivo aos deslocamentos a pé e ao uso de transportes ndo motorizados, o

respeito ao direito de ir e vir aos deficientes e restricdo de mobilidade, bem como o
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atendimento a demanda atual por transportes, sempre de acordo com os planos diretores em
vigor.

Vale ressaltar o contido no art. 6°, inciso I, da Lei de Mobilidade Urbana que preconiza
como uma das diretrizes “a integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e
respectivas politicas setoriais de habitacdo, saneamento bésico, planejamento e gestdo do uso
do solo no &mbito dos entes federativos”, o qual ndo faz qualquer referéncia a educacao.

Tal referéncia mostra-se de grande relevancia porque, na medida em que os estudantes
buscam instituicbes de ensino em locais diversos de onde residem, estdo, por meio de seus
deslocamentos, impactando a mobilidade urbana. Disto e conforme o que serd discutido no
capitulo 4, extrai-se a importancia de que a educacao seja acrescentada na Lei aos termos do

inciso I, de modo a integrar as politicas educacionais as de mobilidade.

2.3Principais aspectos da mobilidade urbana em relacéo ao Distrito Federal

Em observancia a Lei Distrital n® 4.566, de 04 de maio de 2011, foi elaborado o Plano
Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal - PDTU/DF, conforme exige
o0 Estatuto das Cidades (Lei 10.257 de 10 de julho de 2001- art. 2°, V, art. 3° IV e art. 41, § 2°)
ao determinar que cidades com mais de 500 mil habitantes deverdo ter o plano de transporte
urbano integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido (PDTU/DF-2001).

No caso do Distrito Federal, aléem de definir a estratégia para a gestdo dos transportes
urbanos no DF, ha também proposta de gestdo compartilhada para os municipios do Entorno
imediato. O plano busca a eficiéncia geral do STPC/DF — Sistema de Transporte Publico
Coletivo do Distrito Federal com a articulagdo dos varios meios de transporte, eficiéncia na
prestacao de servicos e rede de transporte integrada, além de priorizar pedestres e ciclistas.

A estratégia do Plano Diretor visa atender as demandas futuras ao considerar as
tendéncias no desenvolvimento urbano, bem como fortalecer a gestdo governamental no
sistema de transporte, como o coletivo, sistema viario, estacionamentos, deslocamentos ndo
motorizados, seguranca no transito. O PDTU/DF abrange o Distrito Federal e, no que couber,
territérios dos municipios do entorno que mantenham acordos de cooperagdo com o DF.

O Plano prioriza transportes coletivos em relagdo aos automoéveis ao estabelecer a

implantacdo do sistema de controle e faixas exclusivas além de instituir gestdo compartilhada

24



quanto & integracdo do transporte entre o DF e o entorno, além de implantagdo de rede de
calgadas e ciclovias, em respeito as normas de acessibilidade universal.

Desde a década de 50 foi privilegiado o transporte individual, sem planejamento e
investimento. Isso causou ma qualidade na prestacdo de servicos, 0 que repercute atualmente
em varias cidades do pais, entre elas o Distrito Federal. O planejamento de Brasilia
privilegiou o transporte individual, ndo acessivel a maioria dos habitantes. (ISA 2007).

DUARTE et al (2008) afirma que quando se privilegia o espaco destinado aos
automoveis isso acaba por excluir aqueles que ndo possuem carros ou preferem realizar seus
deslocamentos a pé ou de transporte coletivo ou ndo motorizado, como bicicletas.

Segundo dados informados na Avaliacdo Global do Programa do Relatério de Avaliacao
Ambiental Estratégica do Programa Brasilia Integrada, o Distrito Federal possuia, em 2007,
2,28 milhdes de habitantes distribuidos entre as 27 regides administrativas. Ao considerar o
entorno, esse numero sobe para 2,95 milhdes de pessoas. Lembrando que Brasilia foi
projetada para abrigar 500.000 pessoas, a situacdo atual esta distante do que se pretendeu em
meados de 1960. (Programa Brasilia Integrada-2007).

A gravidade do trénsito em Brasilia é nitida ao se observar o engarrafamento ocorrido
diariamente no Eixo Monumental, via que possui seis pistas de rolamento em cada sentido. Ja
em 11 de maio de 2008 o jornal Correio Brasiliense publicava reportagem com o gerente de
engenharia do Detran a época aconselhando os motoristas a buscarem vagas para
estacionamento dentro das quadras residenciais ou nas redondezas porque ndo havia
condicdes de abrigar todos os veiculos que se dirigiam diariamente ao Setor Comercial Sul.

Porém, h& de se analisar a populacdo do DF quanto a varios aspectos para que se possa
estabelecer a demanda no tocante aos transportes. Os dados a seguir foram obtidos do
PDAD(2013).

Do numero de habitantes do DF, cerca de 2.570.160, 48% s&o homens e 52% sdo
mulheres. O Entorno comportava pouco mais de 800 mil habitantes (49,52% homens e
50,48% mulheres). Do total das pessoas consideradas, 75% residiam no DF e 25% no

Entorno.

25



Tabela4. Comparacdo entre Distrito Federal no que concerne a

faixa etaria, instrucéo e renda

Distrito Federal

De 0 a 4 anos
De 5 a 18 anos

Faixa Etaria De 19 a 39 anos
De 40 a 64 anos
Acima de 65 anos
Analfabetos
. 12 Grau incompleto
Instrucao

22 Grau completo
Superior completo

Renda Média Domiciliar

Fonte: PDAD (2013)

RS

5,96%
21,39%
34,06%
29,15%

9,45%

3,99%
29,67%
20,42%
17,27%

5.015,04

A PDAD (2013) sugere alta correlacdo entre o grau de instrucéo e a renda domiciliar nas

RAs, uma vez que o analfabetismo no DF se mostra discrepante quando analisado entre todas

as Regides Administrativas. Enquanto o Lago Sul possui apenas 0,36% de analfabetos, no

Paranoa o indice atinge 4,48%.
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3. EXTERNALIDADES

Um cenario econémico envolve externalidades se escolhas de um ou mais agentes
dependem diretamente das escolhas de consumo ou producdo de outro agente (VARIAN,
2006). Num mercado sem externalidades, por exemplo, a utilidade de cada consumidor
depende apenas de sua propria decisdo de consumo, bem como o lucro da firma reside
exclusivamente em sua escolha de producéo.

Com as externalidades presentes, consumidores e/ou firmas podem ser afetados pelas
escolhas — de consumo ou producdo — dos demais, ou seja, pode haver efeitos externos das
acOes dos agentes, mas que ndo se refletem no prego de mercado. Havera externalidade
sempre que o bem estar de algum agente econdémico for diretamente afetado pela acdo de
outro agente (consumidor ou firma) na economia (HINDRIKS e MYLES, 2006). Essas
externalidades podem resultar em ineficiéncia de mercado, uma vez que 0S agentes nao
levardo em conta os efeitos externos desencadeados por suas escolhas de consumo ou
producdo.

Ja RIELLA (2011) entende que as externalidades podem ser compreendidas como sendo
uma escolha ou preferéncia tanto de um quanto de mais agentes, sendo que estes podem estar
dependendo de forma direta das escolhas de consumo ou producdo de outro agente.

As externalidades distinguem-se em algumas categorias. A externalidade na produgéo
ocorre quando o efeito externo se da sobre uma relacdo de lucro, enquanto a externalidade no
consumo acontece quando o impactado € o nivel de utilidade. Evidentemente, uma
externalidade pode ser simultaneamente de consumo e de producgdo. Elas também podem ser
negativas, quando a agdo de uma das partes impde custos a outra, ou positivas, quando a acdo
de uma das partes beneficia a outra (PINDYCK e RUBINFELD, 2006).

3.1Externalidades negativas e ineficiéncia

Como as externalidades ndo sdo consideradas nos precos de mercado, elas podem se
tornar uma causa de ineficiéncia econémica. Um caso de externalidade negativa que ilustra
isso é o da fabrica de aco que despeja residuos em um rio. Considerando que a quantidade de
residuos pode ser diminuida através da reducéo da producgdo de aco, que a funcao de producéo

¢ de proporcdes fixas, e supondo a decisdo de producdo da fabrica em um mercado
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competitivo como representado na Figura 1(a), e as curvas de demanda e oferta de mercado
de todo setor mostradas na Figura 1(b), observa-se que:

Preco CMg$ Preco

CMg

CMg§!

= CMgE

q* 4, Producao da empresa Q* Q Producao da empresa

(a) (b)
Figura 1. Custo externo
Fonte: Microeconomia (PINDYCK eRUBINFELD, 2006)

A fébrica maximiza lucro em g4, onde o custo marginal (CMg) é igual ao preco P;.
Contudo, a medida que aumenta o nivel de producdo da empresa — resultando em maior
quantidade de residuos despejados no rio — aumenta também o custo marginal externo
(CMgE) imposto sobre os pescadores afetados por essa contaminagéo.

O custo marginal externo é a diferenga entre o custo marginal social (CMgS) e o custo
marginal da producdo. O nivel de producéo eficiente € aquele no qual o preco do produto é
igual ao custo marginal social da producdo, representado por g* na Figura 1(a). Quando ha
externalidades negativas, o custo marginal social € maior do que o custo marginal, indicando
que, do ponto de vista social, a empresa esta produzindo em quantidade excessiva.

Paralelamente, na Figura 1(b), o custo marginal externo do setor (CMgE®) ¢ obtido pela
soma do custo marginal de cada pessoa afetada prejudicialmente em cada nivel de producéo.
Apesar do produto competitivo do setor estar em Q, onde demanda e oferta de mercado se
igualam, o produto eficiente € Q*, na interseccdo entre demanda e custo marginal social do
setor CMgS?!. A producdo de um setor sera eficiente quando o beneficio marginal(medido

pela curva de demanda) obtido mediante a producdo de uma unidade adicional de produto for
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igual ao custo marginal social. Qualquer nivel de producdo acima de Q* implica custo social
para a sociedade.

Em ambas as figuras nota-se que ocorre aumento do custo marginal externo decorrente do
excesso de producdo das fabricas. A origem da ineficiéncia esta no preco incorreto do
produto: P; leva em conta apenas o custo marginal privado da producdo. Ao ser elevado para
P* ele passa a refletir o custo marginal social, alcancando um nivel de producéo eficiente.

As externalidades geram ineficiéncia tanto no curto quanto no longo prazo. No equilibrio
de longo prazo, o preco € igual ao custo médio, de modo que, quando ha externalidades
negativas, o custo médio da producdo € menor que o custo medio social. Isso acarretard a
permanéncia de firmas no setor ainda que sua saida seja mais eficiente. Dessa forma,
externalidades negativas estimulam empresas em excesso a permanecer em um setor
(PINDYCK e RUBINFELD, 2006).

3.2Externalidades positivas e ineficiéncia

Niveis insuficientes de producdo também podem resultar de externalidades.A Figura 2
demonstra um exemplo de externalidade positiva, onde o proprietario de uma casa resolve
reformé-Ila, investindo para isso q;. Seu custo marginal representa o custo dos reparos na casa.
O beneficio marginal privado dos reparos para o proprietario é dado pela curva de demanda.
No entanto, os reparos afetam ndo s6 o dono da casa, mas resultam igualmente em beneficios
externos para o0s vizinhos, como demonstrado pela curva de beneficio marginal externo
(BMQgE).
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Valor
I

BMgS

q, q* Nivel de reparos

Figura 2. Beneficio externo
Fonte: Microeconomia (PINDYCK e RUBINFELD, 2006)

A soma do beneficio marginal privado com o beneficio marginal externo é igual ao
beneficio marginal social (BMgS). Quando ha externalidades positivas, o beneficio marginal
social é maior do que o beneficio marginal privado. O nivel eficiente de producéo nesse caso
encontra-se na intersecgdo entre a curva de beneficio marginal social e a curva de custo
marginal, em g*. A ineficiéncia aqui surge devido ao proprietario da residéncia nao receber
todos os beneficios por seu investimento na reforma, o que torna o pregco P; alto. O preco
menor, P* ¢ o adequado entdo para estimular o nivel socialmente desejavel de oferta e
portanto, eficiente (PINDYCK e RUBINFELD, 2006).

Normalmente, a economia gera muitas externalidades negativas e poucas externalidades
positivas (HINDRIKS e MYLES, 2006).

3.3Externalidades relativas aos transportes

No tocante a mobilidade urbana, surge relevante conceito econdmico quanto aos
transportes, a saber, as externalidades.A locomocao diaria, parte do cotidiano de uma
sociedade, compbe-se de escolhas e consequentes acfes dos individuos, atitudes estas

passiveis de afetar o restante da sociedade em que vivem.
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Segundo PIGOU (1924) ha “divergéncias entre o produto social marginal e o produto
social privado”. Isto decorre do fato de que existem casos nos quais 0s agentes ndo analisam
todos os custos e beneficios envolvidos nas suas escolhas o que os leva a ndo contabilizagédo
de tais custos quando dos momentos de decis&o.

Para o IPEA (1999) os custos adicionais do transporte oriundos dos congestionamentos
representam deseconomias, ao se considerar o aumento do consumo de combustiveis, emissao
de poluentes, ocupacgéo do espaco urbano, bem como o tempo gasto.

LITMAN (1995) afirma a ligacdo dos transportes a criacdo de dois tipos de
externalidades, a saber: custos internos (compra, manutencdo, impostos) e externos, 0s quais
sdo aqueles pagos (como estacionamentos) ou impostos por terceiros (congestionamentos,
poluicéo).

A ma precificacdo dos espacos publicos € um problema do carona (GWILLIAM, 2013).
H& uma sobreutilizagdo do carro, visto que em seu pre¢o de uso ndo estdo inclusos todos o0s
fatores que geram custos a sociedade. Entdo, as pessoas andam mais com o carro do que 0
fariam caso estes gastos fossem levados em conta. Outro ponto que mantém as externalidades
sdo as falhas de governo. Segundo essa teoria, 0 governo, moldado por grupos com interesses
préprios, vai privilegiar um modal de transporte interferindo nas escolhas individuais de qual
meio de transporte utilizar e causando distor¢ées (KRUEGER, 1990).

Segundo LITMAN (2010), como resposta a superlotacdo das rodovias, torna-se, cada vez
mais, 0 uso de transportes ndo motorizados concorrentes a altura dos carros. A caminhada e a
bicicleta trazem diversos beneficios a sociedade: sdo mais baratos e significam um aumento
na préatica de exercicios fisicos, utilizam os espacos da cidade de maneira mais racional sem
tantos desperdicios, além do que implicam a substituicdo do carro, diminuindo
congestionamentos e polui¢do emitida.

Serdo melhor expostas as trés principais externalidades negativas derivadas do excesso de
veiculos nas rodovias, além do conceito de falhas de governo, o qual é importante para se
entender o papel que os governos muitas vezes tém no desenvolvimento do problema de

mobilidade urbana.

3.3.1Falhas de Governo

GOSH (2001) define como falhas de Governo e estas ligadas as falhas de mercado, a

incapacidade do mesmo em ofertar bens e servicos publicos nos principios de eficiéncia
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alocativa, onde as atividades serdo Pareto ineficientes. Também denominadas falhas de néo
mercado, falhas coletivas, ou falhas do setor publico. A definicdo de falhas de governo esta
intimamente ligada a de falhas de mercado.

Tal definicdo é mais ampla e inclui que o ideal, do ponto de vista do governo, seja visar
que em certo momento e periodo de tempo todas as intervencBes sobre desvios de
mercadofeitas fossem Pareto étimas (KRUEGER, 1990). Dessa forma, falha de governo € a
soma de todas as agdes e ndo acOes que resultaram em uma situagdo nao 6tima. Essa definicdo
é mais ampla, visto que tudo o que néo for caracterizado como falha de mercado € uma falha
de governo, o que torna dificil a analise por ndo colocar limites no que pode ser considerada
responsabilidade do governo. Ainda assim, é importante para compreender o porqué das acdes
governamentais serem, muitas vezes, falhas.

Um avanco consideravel que tais comparacdes trouxeram é a compreensdo de que o papel
do governo ndo é ser um guardido social benevolente (KRUEGER, 1990). O Governo se
compde de grupos e pessoas que tém interesses proprios além de sofrerem pressdes diversas,
0 que resultajogo politico em qualquer deciséo do poder publico. A ocorréncia de determinada
acao governamental ser ou parecer mais importante que outra deve-se ao fato de que as
pessoas e/ou grupos que tomam as decisGes tém uma carga de sua formacao e de seus ideais,
além da interferéncia de grupos de pressao, sejam estes organizados ou néo.

Em ambas as falhas, independentemente do tipo, ndo é facil definir quais sdo prejuizos
exatos e nem € tdo simples detectar quais seriam atingidos por tais falhas, bem como se as
mesmas se estenderiam no tempo e no espaco. Dessa forma, pode ocorrer quepoliticas
voltadas a um setor e a um problema provoguem efeitos maléficos em outros campos da
economia, sem que tenham sido previstas. Caso haja atraso temporal entre as medidas e 0s
setores afetados, observar-se-a variacdo nesse tempo além de acumulacdo e dispersdo dos

efeitos na economia.

3.3.2Emisséo de poluentes

Segundo MACIEL et al (2012), a utilizacdo de veiculos motorizados gera emissdo de
poluentes que produzem maleficios a salde, ao meio ambiente e a natureza em geral. Tanto
podem ocorrer diretamente quando da emissdo causada pelofuncionamento dos motores,
quanto de modo indireto considerando-se custos de manutencdo e investimento em

infraestrutura.
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Além disso, essa poluicdo provoca inumeros danos a satde das pessoas, inclusive mortes.
Suas consequéncias surgem no curto, médio e longo prazo e sdo muitas as doengas
relacionadas as diminutas particulas que adentram no corpo todos os dias (DAMASCENO-
RODRIGUES et al. 2009 apud OLMO et al. 2011).

O sistema reprodutor é um dos mais afetados pela poluicdo do ar. Ocorrem,
principalmente, efeitos adversos na fertilidade feminina, na gravidez e na saude do feto
(VERAS et al. 2010). OLMO et al. (2011) aponta que mesmo que as emissdes de poluentes
atmosféricos estivessem dentro dos limites estabelecidos, ainda assim seriaminsalubres.

Importante ressaltar sobre os poluentes € o fato de que estes nao se restringem a poluigdo
via emissdo de gases. Ha também a poluigdo sonora e visual causada pelo excesso de veiculos
motorizados e sua infraestrutura VASCONCELLOS (2005). A poluicdo sonora, tanto pelo
barulho do motor, quanto pelos sons de buzinas que aumentam em decorréncia do acréscimo
do congestionamento, elevam, dessa forma, o nivel de ruido.

Sd0 muitos os danos da poluicdo derivada do uso excessivo do transporte motorizado,
conforme se verifica quando analisadas as externalidades dele decorrentes. Com vistas a

reduzir os efeitos maléficos, necessario se faz cuidados e controle intensivos.

3.3.3Acidentes de Tréansito

Entre as externalidades negativas do transito considera-se de maior relevancia os
acidentes, pois além de envolver custos econdémicos ainda impinge sofrimentos e danos as
vitimas, familiares e sociedade como um todo (IPEA, 1999).

Entretanto, para além de perdas humanas advindas dos acidentes, h4 de se observar
também os custos a sociedade implicados. O estudo do IPEA (2003) foi pioneiro na area
tornando-se referéncia para as analises posteriores ao levar em consideracdo varios aspectos
dos custos de acidentes. Foram englobados no estudo os custos do dano ao veiculo, custo
médico-hospitalar, custo de congestionamentos, custo da perda de producdo, custo
previdenciario, custo dos processos judiciais, custo de remoc¢éo do veiculo, custo de resgate a
vitima, custo ao mobiliario urbano e propriedade de terceiros, custo de outros meios de
transporte, custo de dano a sinaliza¢do de transito, custo do atendimento policial e dos agentes
de trénsito, além do impacto familiar.

Quando se testa a hipotese de externalidades causadas pela desigualdade de renda nos

acidentes de transito a situacdo piora, sendo particularmente gritante quando se verifica a

33



relacdo entre paises e se constata que, quanto maior é a renda e menor a desigualdade no pais,
menores sdo 0s numeros de acidentes analisados (ANBARCI et al (2009).

Ainda segundo o autor, a relacdo é exacerbada entre as diferentes rendas, iSso porque,
qguanto maior a renda, mais propenso estara o individuo a comprar carros maiores e mais
caros. ANBARCI etal (2009) demonstram haver uma relagdo entre acidentes mais graves e
tipos de veiculos envolvidos, uma vez que as chances de acidente fatal se elevam quando os
acidentes acontecem entre um veiculo grande e um pequeno.

VASCONCELLOS(2005) afirma que, ao se utilizar a comparacao entre motos, pedestres
e bicicletas percebe-se que tal relacdo é desigual, pois a forma como foram planejadas as vias
urbanas, priorizando o aumento dos carros, a velocidade delas esta intrinsecamente ligada ao

aumento do niimero de acidentes.

3.3.4Custo de Congestionamentos

O espaco é uma necessidade humana (QADEER, 1981), de forma que a distribuicdo
espacial tem forte importancia no bem estar da sociedade, o que implica que o0 seu uso impde
um peso ao uso de espagos proximos. Tais caracteristicas fazem o espago urbano ser
considerado um bem publico.

No transito, esse espaco deve ser compreendido de modo a enfrentar o problema dos
congestionamentos. Congestionamento € a perda de tempo devido a uma perturbacdo mutua
dos usuarios em vista do uso sobrecarregado da infraestrutura.Apesar de ndo existir uma
definicdo universal, uma definicdo aceita considera que uma via esta congestionada se a
velocidade media estiver menor que a velocidade para qual foi projetada (BERTINI, 2005).
Pode ser ligado a outras externalidades como o aumento de acidentes de transito e a poluicéo
atmosférica, entretanto, o problema mais estudado sdo os atrasos visto que devido a eles
foram elaboradas as precificagdes das vias (CRAVIOTOet al, 2013).

Os custos incorridos pelo individuo, bem como aqueles que o individuo imp&e aos outros
formam as duas divisdes dos custos de viagem. O custo de fazer a viagem (tempo,
combustivel, estacionamento) € chamado de custo social médio da viagem (CSM) ese eleva a
medida que o transito aumenta. Ja o custo imposto aos outros sera chamado de custo social
marginal (MSC), o qual aumenta exponencialmente conforme o crescimento do trafego.
(MADDISON et al, 1996).
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A equidade e 0 meio-ambiente refletem algumas das preocupagOes derivadas dos
congestionamentos, visto que na primeira, aqueles que usam a via causam atrasos as outras
pessoas, impactando de modo mais intenso 0s usuarios de Onibus. Isso ocorre porqueo
congestionamento diminui a velocidade dos 6nibus, gerando um aumento na frota e por
consequéncia,na tarifa. O segundo sofre as consequéncias do congestionamento porgque 0S
veiculos motorizados aumentam as emissfes de poluentes e o consumo de energia
(VASCONCELLOS, 2005).Além disso, os congestionamentos sdo correlacionados aos
acidentes de transito devido ao ambiente de estresse e afetam os pedestres, que assim como 0s
onibus tém seu tempo de viagem aumentado pela superlotacdo das vias, ja que o tempo de
sinal vermelho aumenta, diminuindo-lhes a fluidez.

Com esses custos em vista e segundo DOWNS (2004), muitos lideres de governo e
empresas se preocupam com 0s impactos das externalidades gerados por congestionamentos
no desenvolvimento da economia local, pois geram custos extras e desencorajam pessoas e
empresas a se instalarem na regido, inclusive afugentando as ja instaladas. Desse modo, a
ineficiéncia econémica de certa regido podera leva-la ao empobrecimento.

CINTRA (2008) alerta para a perda da qualidade de vida das pessoas, originada por
esgotamento fisico, estresse e danos psicologicos devidos ao transito parado. Ele também
aponta outro tipo de custo do congestionamento: o custo de oportunidade, que vem a ser o
custo tedrico do tempo perdido no transito,o qual poderia ter utilizacdo para outra atividade.

N&o é simples a comparacdo dos estudos do custo de congestionamento. Ha de se
considerar, em principio, a variedade de conceitos utilizados para mensura-los. Segundo
porque, em vista da especificidade dos estudos que geralmente levam em conta s6 a cidade ou
area metropolitana, ndo se tem uma base de comparagdo para 0 pais como um todo.
(ELIASSON, 2009).

3.4Externalidades relacionadas a educagao

Apesar de ndo ser tarefa facil compreender todos os processos advindos de externalidades
da educacéo, sabe-se através da literatura que existem, ou seja, a educacdo gera externalidades
que influenciam positivamente as comunidades (AMORIM e NETTO, 2012). Desse modo,
maiores niveis de educagdo sdo correlacionados as altas taxas de produtividade, observando-
se que estas taxas acabam presentes ndo apenas naqueles que possuem elevados niveis de

conhecimento, mas também nos companheiros de trabalho (MORETT], 2004).
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MORETTI (2004) argumenta que a simples possibilidade de que o ganho individual seja
diferente do ganho social do capital humano tem enorme importancia. Conhecer essa
diferenca é uma ferramenta relevante para analisar, por exemplo, a eficiéncia dos gastos do
governo, Vvisto que este costuma subsidiar toda a educacdo basica. De modo que a suposi¢do
gue o0s ganhos sociais sdo maiores que os privados mostra-se inclusive, como um dos
principais argumentos a favor do investimento e manutencdo da educacdo publica. Além
disso, também é importante para governos locais na escolha de suas politicas publicas. Por
exemplo, um prefeito deve estar atento para o fato de que, ao diminuir exigéncias no controle
do meio-ambiente, pode estar reduzindo a quantidade de capital humano em sua cidade, visto
gue a demanda por um meio-ambiente de qualidade aumenta conforme o aumento de
educacéo.

Inclusive, na visdo de LUCAS (1988), as externalidades da educacdo podem ser fortes o
suficiente até para explicar as diferencas de renda entre paises ricos e pobres no longo prazo.

E possivel precisar os beneficios e ganhos privados que a educacéo traz ao individuo,
porém ndo € tao trivial analisar os ganhos sociais que a melhora do capital humano pode

trazer para uma sociedade. A seguir, mostrar-se-a quais sdo e o impacto destas externalidades.

3.4.1Transbordamento de produtividade

As interacdes entre trabalhadores de um mesmo local ou servico geram aprendizado e
ganhos de produtividade e a proximidade geografica dos trabalhadores nas cidades €
responsavel por um aumento no capital humano da regido (MARSHALL 1890).

Ja AMORIM e NETTO (2012) colocam que a questdo da produtividade é a que mais
interessa ao Estado. Se uma populacdo absorver um maior nivel educacional, entdo toda essa
sociedade sera beneficiada, inclusive o proprio Estado. Isso € um dos resultados do que
GRUBER (2009) chama de “transbordamento de produtividade”, ou seja, se um trabalhador
adquire maior produtividade em funcdo da educacdo, ele estard contribuindo também com a
produtividade de seus companheiros. Outro resultado é que se esse ganho de educacao
ocasionar maior produtividade e eficiéncia, 0 governo arrecadara mais impostos.

Esse fluxo de conhecimento transbordado pode acontecer tanto de forma formal, em
ambientes de estudo como uma universidade, quanto informal, em demais locais nas cidades
como o trabalho (LUCAS, 1988).
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BLACK E HENDERSON (1999) relacionam como a urbanizacdo afeta o crescimento e
como o crescimento afeta a urbanizagdo levando em consideracdo o transbordamento de
produtividade. De forma que o transbordamento também é responsavel por promover um
movimento de aumento das aglomeracdes urbanas, o que impulsiona o crescimento do local e
uma maior aglomeracdo aumentard a intensidade dos transbordamentos, gerando um circulo
virtuoso e concluindo que um aumento na educacdo média de uma localidade fard com que a
populagdo aumente.

De forma geral, é aceito que o capital humano tenha dois efeitos: primeiramente, a
educacdo de um individuo fara com que ele tenha um aumento de produtividade e, em
segundo, a média do capital humano agregado de certo local contribuira para a produtividade
de todos os fatores de producdo (LUCAS, 1988). Este ultimo € a externalidade, pois em suas
palavras: “Mesmo com todos os beneficios, nenhuma decisdo individual de acimulo de
capital humano consegue ter algum efeito perceptivel na média do capital humano agregado,

entdo ninguém levara isso em consideragéo.”

3.4.2Pecuniaria

E outra externalidade positiva derivada da educacdo. Consiste na presenca de uma forca
de trabalho de alta produtividade em uma cidade, o que implica aumento de rendimentos
mesmo para aqueles que ndo tém um bom nivel de educacéo.

De forma que, se considerarmos que a busca de emprego é dificil e custosa, a
externalidade pode ser maior devido a complementariedade entre o capital fisico e 0 humano
(ACEMOGLU, 1996). Devido a ela, a quantidade 6tima privada de estudo depende da
quantidade de capital fisico que um trabalhador espera usar, enquanto a quantidade 6tima de
capital fisico depende do nivel de educacédo da forca de trabalho.

Se um grupo de trabalhadores elevar seus niveis de educacdo, as empresas, com a
expectativa de contrata-los, irdo investir mais em capital fisico (MORETTI, 2004). Uma vez
que a busca é complicada, alguns trabalhadores que ndo elevaram seus patamares de capital
humano acabardo trabalhando com maiores niveis de capital fisico e terdo maiores
rendimentos. Tanto LUCAS (1988) quanto ACEMOGLU (1996) corroboram dessa
conclusdo, no entanto, para o primeiro, a hipotese vem derivada da funcdo de producéo,

enquanto para o segundo o resultado vem das interacdes de mercado.
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3.4.3Externalidades negativas referentes a educagéo

Os retornos sociais podem diferir dos privados também como externalidades negativas.
Se, em alguns casos, a educacdo funcionar como um sinal de que o trabalhador é capaz, ao
invés de aumentar sua produtividade de fato, entdo o retorno privado pode ser maior que 0
social. E a situagdo na qual pessoas com altas habilidades inatas concluem seus estudos com
objetivo de serem mais facilmente contratadas por empregadores que exigem certos diplomas
ou quantidade de anos de estudo (MORETT], 2004).

Implica, entdo, que maiores quantidades de estudo aumentardo pouco suas
produtividades, mas individualmente, os fardo mais capazes de serem contratados e terem
maiores rendimentos. Importante destacar que, embora exista essa possibilidade na teoria, na

pratica ndo e provavel que seja relevante.

3.4.4Voto

Muitos economistas ja argumentaram sobre os efeitos da educacdo na melhoria do
comportamento politico da sociedade. Dentre eles, HANUSHEK (2002) usou esta reflexdo
em sua pesquisa sobre educagdo publica. FRIEDMAN (1962) estabelece que uma sociedade
estavel e democratica seria impossivel sem uma minima quantidade de conhecimento e
aceitacdo comum de valores por parte de seus cidaddos. A educacéo contribuiria para ambos.
Em consequéncia, o ganho de educacdo de uma crianca beneficiaria ndo apenas a ela e seus
pais, mas também a toda sociedade, visto que esse conhecimento estaria ajudando a promover
e solidificar uma sociedade mais estavel e democratica.

Corroborando com esta visdo, o liberal ADAM SMITH (1776) ja afirmara que“Eles séo
mais inclinados a examinar e mais capazes de verem atraves das queixas interessadas de
faccOes e sedicBes, e sdo, também, menos provaveis de se equivocarem em oposicdes
desnecessérias sobre o tamanho do governo.”

Entretanto, de que forma a educacéo afetaria 0 comportamento politico? Dentre algumas
explicacfes, 0 motivo mais importante para explicar esse efeito é que votantes mais educados
costumam ter mais informacdo sobre as posicdes dos candidatos e dos partidos politicos. O
acumulo de informacédo derivaria de uma capacidade superior de assimilar informagoes
durante uma campanha eleitoral ou mesmo uma maior quantidade de leitores de jornais e

noticias, por exemplo. Outra explicagdo afirma que a educacdo diminui a quantidade de

38



abstengBes no pleito, aumentando a participacdo politica social. E ainda, se uma maior
participagdo civil melhora o processo de decisdo social, entdo a educagdo pode aprimorar a
qualidade das decisdes politicas (MORETTI, 2004).

3.4.5Criminalidade

Além dos efeitos na produtividade e no comportamento politico, a educacdo também
interfere negativamente na probabilidade de um individuo se engajar em atividades custosas a
sociedade, como o crime. Se o capital humano reduz a criminalidade, entdo estudar traz
beneficios sociais que ndo sdo considerados pelos individuos. Dados os grandes custos sociais
da criminalidade, mesmo pequenas reducfes no crime provocadas pela educacdo podem ser
economicamente importantes (MORETTI, 2004).

Sao diversas as razdes que explicam como a educacao pode reduzir o nimero de crimes.
Primeiramente, anos de estudo acrescem o retorno do trabalho legitimo, ou seja, aumentam 0s
custos de oportunidade de se cometer atividades ilicitas. Adicionalmente, 0 comportamento
criminoso muitas vezes leva a prisdo e, com 0 aumento de salarios advindos do conhecimento,
torna qualquer tempo gasto em cadeias mais custoso.

Em segundo, ARROW (1997) argumenta que anos de estudo podem afetar diretamente a
recompensa mental do ato de cometer um crime. Considerando que as preferéncias humanas
sd0 uma mistura entre hereditariedade e contato com o ambiente, as escolas teriam,
certamente, a maior importancia na formacao do carater, visto que ocupa uma grande parte do
dia de uma crianca.

E por fim, a educacdo também pode afetar as preferéncias de forma indireta,
influenciando a decisdo de cometer um crime ou ndo. Por exemplo, a educacao pode ampliar a
aversdo de um individuo ao risco (BECKER E MULLIGAN, 1997), reduzindo a
probabilidade de se envolver na criminalidade.
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4. IMPACTOS NOS DESLOCAMENTOS ORIUNDOS DA QUALIDADE DO
ENSINO E INFRAESTRUTURA ESCOLAR

4.1Qualidade das escolas no Distrito Federal — Caracteristicas gerais

A qualidade das escolas do Distrito Federal ndo € universalizada. Ao tempo em que se
encontram instituicbes que adotam bons critérios, prédios em condic¢des favoraveis, cuidados
pedagdgicos, veem-se escolas depredadas destinadas a criancas e adolescentes pobres de
periferias, cujos pais possuem trabalho precario e minima disponibilidade a fim de
participarem dos espacos de socializagdo ocupados por seus filhos. Quanto mais escolarizada
é a familia, mais respostas espera e cobra da escola, aléem de participar e se mobilizar na busca
da qualidade escolar (INESC, 2011).

A responsabilidade em garantir a universalidade da educacdo em todo o DF é da
Secretaria da Educacdo - SEDF, por exemplo, acerca da fiscalizagdo dos recursos destinados
as instituicdes. Quando ndo ha escola na comunidade, os alunos veem-se obrigados ao
deslocamento para uma escola distante.

O que importa hoje é que o direito a educagdo de qualidade é igual para
todos, e que a comunidade e as familias, somente elas, deveriam ter a
liberdade e a possibilidade de escolher onde seus filhos devem estudar para
viver plena e radicalmente o direito & melhor educacéo (ACIOLI, 2011, p.1).

Conforme a SEDF, a grande estratégia na busca da melhoria da qualidade de ensino € a
educacdo integral, a qual, na sua esséncia, mantém o foco na ampliagdo do curriculo, gestdo
democratica, participacdo da comunidade, extensdo do territorio educativo, com vistas a
garantir a vivéncia escolar dos docentes, alunos, comunidade e familia. E diferente da escola
em tempo integral, a qualse foca na extensdo da jornada escolar ampliando espacos e
oportunidades educacionais.

O Projeto de Educacao Integral nos Centros de Educacéo Infantil da Cidade da Estrutural,
Sdo Sebastido e Brazlandia prevé atendimento em turno continuo de 7 horas e acontece desde
2013. O Projeto Piloto de Educacgéo Integral em Tempo Integral — PROEIT]I visa atender cem
por cento dos estudantes de escolas pré-selecionadas com turnos de 10 horas de duracéo,
possibilitando o atendimento neste ano em 23 escolas.

O Projeto Jovem Educador contempla estudantes da Educacdo Profissional, Ensino

Médio e Educacdo de Jovens e Adultos. A Secretaria da Educacdo disponibiliza enderecos
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eletronicos a fim de que haja troca de experiéncias, criticas e sugestbes de forma que se
realizem debates permanentes nas escolas e Coordenagdes Regionais de Ensino.

A proposta de educacdo integral prevé turno unico, das 7,30 horas as 17,30 horas, com
alimentacdo saudavel, higiene, formacéo de boas maneiras, valores, além da socializacdo dos
estudantes, bem como seu envolvimento com todos da unidade escolar.

Das unidades escolares que ofertam periodo integral temos instituicGes nas cidades de
Brazlandia, Gama, Guara, Nucleo Bandeirante, Paranod, Planaltina, Plano Piloto/Cruzeiro,
Recanto das Emas, Sdo Sebastido, Santa Maria, Samambaia, Sobradinho e Taguatinga.
Destas, sendo que se destacam as seguintes cidades:

Para Planaltina a Secretaria lista 30 escolas. Em Taguatinga séo ofertadas 37 escolas e no
Plano Piloto/Cruzeiro temos 22 escolas.

Segundo a Secretaria da Educacéo, do total de 1110 escolas no Distrito Federal, 643 séo
publicas e 467 sdo privadas (CENSO ESCOLAR, 2013). Destas, 569 escolas se encontram
em area urbana e74 sdo rurais, sendo que 0s maiores nimeros se encontram em Planaltina (20
unidades), Paranoa (13) e Brazlandia (11).

Tabela5. Total de escolas, salas e alunos por sala, discriminados por regido administrativa

PUBLICAS
RA ESCOLAS | PUBLICAS | SALASDE  ALUNOS
AULA POR SALA
AGUAS CLARAS 17 4 77 53,70
BRAZLANDIA 34 29 375 49,85
CANDANGOLANDIA 9 5 68 42,96
CEILANDIA 150 94 1584 56,59
CRUZEIRO 17 7 106 36,77
FERCAL 9 9 47 46,30
GAMA 73 48 712 56,07
GUARA 49 20 275 53,79
ITAPOA 2 2 37 92,27
JARDIM BOTANICO 1 8 49,38
LAGO NORTE 9 4 37 45,57
LAGO SUL 17 4 37 54,97
NUCLEO BANDEIRANTE 15 8 101 53,76
PARANOA 32 26 283 61,35
PARK WAY 3 1 41 15,10
PLANALTINA 78 64 796 55,73
PLANO PILOTO 177 86 1141 40,34
RECANTO DAS EMAS 41 25 418 64,24
RIACHO FUNDO | 17 8 106 58,56
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RIACHO FUNDO Il 14 9 115 60,43
S.LA 1 1 5 32,80
SAMAMBAIA 67 40 642 62,46
SANTA MARIA 39 27 479 55,41
SAO SEBASTIAO 30 21 356 55,48
SCIA/ESTRUTURAL 5 5 88 64,97
SOBRADINHO 52 28 546 38,13
SOBRADINHO 11 11 7 126 60,75
SUDOESTE/OCTOGONAL 4 1 14 19,57
TAGUATINGA 125 56 809 53,08
VARJAO 2 1 20 45,80
VICENTE PIRES 9 2 20 48,00
TOTAL-DF 1110 643 9469 53,16

Fonte: CENSO ESCOLAR(2013)

Observa-se que o numero de alunos por sala de aula em cada uma das escolas varia
consideravelmente, guantidade esta que pode influir na qualidade do ensino ministrado em
cada escola aqui elencada, visto que salas com menor nimero de alunos permitiriam maior
atencdo dispensada pelos professores e, como consequéncia, melhores resultados no
aprendizado.

A titulo de exemplo, compara-se 0 nimero de alunos por sala no Plano Piloto (40,34)
com o numero verificado no Recanto das Emas (60,24), o que representa, no caso desta RA,
que as salas de aula de suas escolas possuem em média 59,24% a mais alunos do que as salas
do Plano Piloto.

O Gréfico 5 demonstra a relacdo entre os alunos em idade escolar e os alunos
matriculados nas escolas de cada Regido Administrativa. O objetivo é comparar a quantidade

de alunos que efetivamente estuda nas escolas localizadas na RA onde 0 mesmo reside.
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B Porcentagem da popula¢dao em idade escolar " Porcentagem de alunos matriculados na RA em relagdo ao DF
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Grafico 5. Distribuicao percentual de alunos em idade escolar em relagéo aos alunos
matriculados em cada RA
Fonte: PDAD (2013)

Os dados depreendidos do Gréafico 5 podem sugerir que estaria havendo deslocamentos
de alunos entre as RAs. Um maior nimero de alunos matriculados em relacéo a populacdo em
idade escolar pode indicar que essa quantidade excedente seria proveniente de outras
localidades. O Plano Piloto, Taguatinga e Gama evidenciam-se como grandes receptores de
alunos originarios de outras regides, 0 que aventaria a hipétese de que nesses locais

encontram-se as melhores escolas. Tal possibilidade serd melhor estudada no capitulo 4.

4.1.1Infraestrutura das escolas do DF

A importancia da infraestrutura escolar no aprendizado dos estudantes destaca-se quando
discutida a eficiéncia e eficacia dos gastos publicos com educacdo (CASTRO e FLETCHER,
1986).
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SATYRO e SOARES (2007) entendiam a necessidade de avaliagdo das condicdes
materiais das escolas e 0 impacto a ser produzido nos resultados educacionais. Ja RAZO e
FARINAS (2006), entendem que os baixos resultados educacionais na area rural tém como
um dos fatores a infraestrutura escolar.

SOARES NETO et al. (2013) diz que a influéncia da infraestrutura no ambito
internacional e em paises desenvolvidos encontra-se dentro das escolas e ndo entre elas.
Ocorre que nesses paises 0 sistema educacional € equitativo, enquanto no Brasil, cenério de
grandes desigualdades regionais, é ndo equitativo porque a responsabilidade pela oferta da
educacdo basica divide-se entre estados e municipios nos quais fatores associados ao
desempenho denotam diferengas entre as escolas, uma delas, o nivel socioeconémico das
mesmas. Os autores concluem que pesquisas sobre infraestrutura auxiliam a esclarecer o
processo que produz desigualdades e que o histérico destas podem reproduzir as diferencas de
desempenho verificadas entre as escolas.

A infraestrutura das escolas no DF é classificada sob quatro aspectos, a saber:

o Infraestrutura elementar que compreende agua, sanitario, cozinha, esgoto, energia elétrica
e agua filtrada;

o Infraestrutura basica: TV, DVD, sala de diretoria, computadores e impressoras.

e Infraestrutura adequada: engloba internet, sala de professores, parque infantil, laboratério
de informatica, copiadora, sanitario para educacdo infantil, biblioteca e quadra esportiva.

o Infraestrutura avancada abrange facilidades para deficientes fisicos, laboratério de
ciéncias e sala para atendimento especial.

A diviséo da infraestrutura quanto aos aspectos acima foi agrupada e desta uniéo extraiu-
se a média a qual se encontra representada no gréafico 6. A nota aplicada varia de 0 a 1, sendo
que 1 significa que a escola possui todas as facilidades englobadas desde a bésica até a
avancada. (CENSO ESCOLAR 2013). Foram contempladas no grafico 6 as regides

administrativas que contém quantidade de escolas significativa.
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Gréfico 6. Infraestrutura média das escolas publicas no DF
Fonte: CENSO ESCOLAR(2013)

Observa-se que as maiores notas apresentam-se nas regides administrativas Brazlandia,
Gama, Lago Sul, Plano Piloto e Taguatinga, enquanto Paranoa, Samambaia e Sdo Sebastido

mostraram possuir as piores infraestruturas.

4.1.2Qualidade do ensino conforme sistemas avaliatérios — IDEB, SAEB e Prova Brasil

O ensino no pais é monitorado por indicadores de desempenho que se complementam, a
saber: de fluxo, referentes & promocao, repeténcia e evasdo escolar e de pontuacdes obtidas
em exames especificos ao final das etapas escolares, como 4% e 8% séries do ensino
fundamental e 3° ano do ensino médio. Os indicadores se complementam porque ndo se
desejam reprovacgdes sistematicas dos estudantes e, como consequéncia, a evasao escolar,
tampouco que tenhamos alunos concluintes sem o necessario aprendizado.(FERNANDES,
2007).

A qualidade da educacdo vem sendo aferida, desde 2007, pelo IDEB — indice de
Desenvolvimento da Educacéo Basica, o qual avalia tanto o fluxo escolar como as medias de

desempenho das avaliagGes.
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O IDEB visa ampliar possibilidades de a sociedade se mobilizar em favor da educacéo,
porquetraduz em valores os resultados da aprendizagem e fluxo, considerados os mais
importantes. O indice atribui valores de zero a dez e permite ajustes, ou seja, a combinacéo
dos resultados traz equilibrio ao sistema uma vez que, caso um aluno seja retido no intuito de
obter melhores resultados na Prova Brasil, h4 de se alterar o fator fluxo. Se, ao contrério, o
aluno for aprovado sem qualidade, o resultado das avaliacbes demonstrara que o sistema
carece de melhoria (INEP 2013).

PADILHA et al(2012) mostraram que os avancos na melhoria da qualidade do 6° ao 9°
ano do ensino fundamental estavam obedecendo a um ritmo menos expressivo do que 0s
observados na etapa do 1° ao 5° ano e apontam a necessidade de politicas e a¢es direcionadas
a ultima etapa.

Ja 0 Saeb - Sistema de Avaliacdo da Educacdo Basica apresenta indicadores deséries e
anos sujeitos a avaliagdo. O objetivo desse programa é a avaliagdo da Educagdo Basica
Brasileira com foco na qualidade e universalizagdo do acesso a escola. Sdo oferecidos
subsidios para reformulacdo e monitoramento das politicas publicas que se direcionam a
Educacao Basica. (INEP 2013).

Uma das avaliagdes € a ANRESC — Avali¢do Nacional do Rendimento Escolar (Prova
Brasil): avalia a qualidade do ensino nas escolas publicas, abrange alunos do 5° e 9° ano do
Ensino Fundamental das redes municipais, estaduais e federais que tenham, no minimo, 20
alunos matriculados nas séries e anos sob avaliagcdo. Possui realizagédo bianual (INEP 2013).

Outro fator a ser considerado é o resultado do ENEM — Exame Nacional do Ensino
Médio, que retrata melhor desempenho obtido pelos alunos da rede privada. Até nas cidades
mais afastadas do Plano Piloto como Samambaia, por exemplo, 0 nimero de matriculas na
escola particular CClI cresceu 50% na década anterior. Segundo o diretor dessa escola, 0 que
0s pais desejam e procuram € o ensino de qualidade, opinido contestada pela diretora de
Organizacdo do Sistema de Ensino da Secretaria do DF, Raphaella R. Cantarino, que entende
essa migracgéo a escolas particulares oriunda da elevacéo do poder aquisitivo da populagéo.

Conforme dados obtidos do IDEB em edi¢do de 2011, o Distrito Federal é considerado
uma das melhores unidades da Federacdo, uma vez que obteve indicadores do ensino
fundamental e médio superiores ao resultado nacional, embora, no tocante ao ensino médio,

cuja meta foi de 3,8, ndo tenha conseguido atingir a meta estipulada pelo MEC de 3,9.
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As escolas publicas de ensino fundamental, do sexto ao nono ano, obtiveram indices de
4,4 a 5,6 entre 193 instituicGes mais bem colocadas. J& do primeiro ao quinto ano os indices
das mais bem colocadas ficaram entre 6,1 e 7,1 entre 384 instituicGes avaliadas (IDEB 2013).

No gréafico a seguir estdo demonstradas, por regides administrativas, as médias do IDEB

para as escolas publicas em 2013, do 5° ao 9° ano.
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Grafico 7. Media das notas aferidas pelo Ideb 2013 em cada Regido Administrativa
Fonte: INEP (2013)

Observa-se que as melhores notas se deram nas regides administrativas do Plano Piloto,
Lago Sul e Nucleo Bandeirante, enquanto as regides do Cruzeiro, Sobradinho Il e Fercal

tiveram o menor desempenho.
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Grafico 8. Médias aferidas pela Prova Brasil 2013 para cada Regido Administrativa
Fonte: INEP (2013)

Do mesmo modo, analisando-se dados obtidos pelos resultados da Prova Brasil nota-se
que as primeiras colocacdes surgem no Lago Sul (5,49), Plano Piloto (5,36) e Nducleo
Bandeirante (5,33).

A escola que obteve a nota mais alta foi o Colégio Militar D. Pedro 1l (6,81) situado no
Plano Piloto, enquanto a instituicdo que obteve a menor nota foi a Cef 24 de Ceilandia (3,69).
Na média ficou, a titulo de exemplo, a escola Cef Buriti Vermelho de Planaltina (Figura 1).

PADILHA et al (2012) colocam que a Prova Brasil, realizada com vistas a medir o
desempenho dos alunos, afere somente o resultado do processo de ensino-aprendizado e
contempla dois aspectos — leitura e matematica — o que pode induzir a atencdo da escola para

essas duas matérias, provocando até uma reducao do curriculo.
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CEF 24 de Ceilandia

Colégio Militar Dom Pedro 1T

CEF Buriti Vermetho

Figura3. Localizacdo das escolas que obtiveram nota maior, menor e média na
Prova Brasil

4.2Panorama dos deslocamentos estudantis no Distrito Federal

Os problemas relacionados aos deslocamentos nas grandes metrépoles inferem
resultados a apontar para a importancia de estudos futuros que proporcionem medir a
desigualdade nos tempos de viagem, uma vez que esses resultados sdo devidos aos diferentes
niveis de segregacdo espacial e da acessibilidade dos bairros em relagdo aos grandes centros.

O IPEA realizou pesquisa referente ao periodo de 1992 a 2009 demonstrando a crise
de mobilidade urbana que assola grande parte das cidades brasileiras. As deficiéncias
apontadas englobam o crescimento da frota de automoveis, bem como a questdo da
infraestrutura destinada ao transporte publico coletivo. Também apurou que os mais pobres
demoram quase 20% a mais para chegar ao destino do que os mais ricos. Em Brasilia, 0s
pobres demoram, em média, quase o dobro do tempo dos ricos em termos de deslocamento,
pois as distancias percorridas por aqueles sdo bem maiores em razdo também do proprio
desenho da cidade. O Distrito Federal aparece com o percentual de 37,3% de motorizacdo, ou
seja, numero de automaoveis para cada grupo de cem pessoas.
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Segundo dados divulgados pela CODEPLAN, 550 mil pessoas originarias da Area
Metropolitana de Brasilia se deslocam diariamente para o Plano Piloto, seja para trabalho,
lazer, estudo ou a procura de servigo. Dados da PDAD 2013 informam que a populacéo do
Plano Piloto atingia 221.223 pessoas, ou seja, aproximadamente 2,5 vezes a mais do que o
nimero de habitantes dessa Regido Administrativa, 0 que causa impacto didrio na sua
mobilidade urbana. Do total dos estudantes que se deslocam 38,38% destinam-se somente ao
Plano Piloto.

Na tabela 6, encontram-se elencados os deslocamentos estudantis por Regido

Administrativa, considerando-se origem e destino dos alunos.

Tabela6. Deslocamentos dos estudantes por Regido Administrativa

Desloc. origem % Desloc. destino %
AGUAS CLARAS - - 4.020  2,99%
BRAZLANDIA 2553  1,90% 296  0,22%
CANDANGOLANDIA 2289 1,70% 485  0,36%
CEILANDIA 21.351 15,89% 3.072  2,29%
CRUZEIRO - - 289  0,22%
FERCAL 948  0,71% - 0,00%
GAMA 5795  4,31% 5.900  4,39%
GUARA - - 1.683  1,25%
ITAPOA - - - 0,00%
JARDIM BOTANICO - - 10 0,01%
LAGO NORTE - - 1.238  0,92%
LAGO SUL - - 904 0,67%
NUCLEO BANDEIRANTE 2371 1,76% 1.920 1,43%
PARANOA 3.093  2,30% 375  0,28%
PARK WAY - - 104  0,08%
PLANALTINA 7.028  5,23% 597  0,44%
PLANO PILOTO - - 51.569 38,38%
RECANTO DAS EMAS 9.705  7,22% 1.554  1,16%
RIACHO FUNDO | 5075  3,78% 1.210  0,90%
RIACHO FUNDO II 4473  3,33% 213  0,16%
S.I.A - - 2.643 1,97%
SAMAMBAIA 16.523 12,30% 576  0,43%
SANTA MARIA 8.857  6,59% 621  0,46%
SAO SEBASTIAO 6.153  4,58% 53  0,04%
SCIA/ESTRUTURAL - - 65 0,05%
SOBRADINHO 4574  3,40% 16.102 11,98%
SOBRADINHO 11 22.367 16,65% 311  0,23%
SUDOESTE/OCTOGONAL - - 31  0,02%
TAGUATINGA 9.044  6,73% 37.280 27,74%
VARJAO 2169 1,61% 110  0,08%
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VICENTE PIRES - - 65 0,05%

DISTRITO FEDERAL 134.368 100,00% 134.368 100,00%
Fonte: PDAD (2013)

Depreende-se, da Tabela 6 que, somados os deslocamentos com destino ao Plano Piloto e
Taguatinga, obtém-se o total de 66% do DF, dai a importdncia dessas duas Regifes
Administrativas como polos de atratividade pelas suas instituicdes de ensino.

Vale ressaltar o impacto que tais movimentacfes provocam, especialmente, no Plano
Piloto, uma vez que 51 mil pessoas dirigindo-se a esta RA diariamente em busca do estudo
representam cerca de 20% da populacdo da regido.

Importante ressaltar que, para aqueles alunos que se utilizam do transporte coletivo, alLeli
do PasseLivre Estudantil no Distrito Federal (DF), sancionada em 2010, contempla todos os
estudantes de ensino superior, médio e fundamental da area urbana, inclusive alunos de cursos
técnicos e profissionalizantes com carga horaria superior a 200h/aula e garante, via subsidios,
54 viagens por més por aluno (AGENCIA BRASIL, 2013), durante o periodo letivo, ao custo
anual de 161 milhdes de reais.

O Programa beneficia 180 mil estudantes, o que representa 22,5% do total de
matriculados do DF. Daqueles contemplados pelo Passe Livre, dois ter¢os s&o compostos por
alunos da rede publica. (METRO/DF, 2015).

4.3Anélise do impacto da qualidade do ensino e infraestrutura escolar em relacdo aos

deslocamentos

Como diversos estudos ja relacionaram uma melhor qualidade de ensino ao maior
sucesso profissional, maiores salarios, é razoavel supor que 0s pais, responsaveis e alunos
busquem as melhores instituicdes de ensino, mesmo que estas estejam distantes de onde
residem, implicando deslocamentos. Tal hipbtese sera investigada,de forma descritiva, nos
Gréficos 9 e 10 confrontando-se os dados educacionais obtidos com os deslocamentos
efetuados. Valendo lembrar que pelo trabalho ser focado nas escolas puablicas, os dados

educacionais aqui incluidos se referem apenas a estas.
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Grafico 9. Media do Ideb e Prova Brasil em comparacdo com a quantidade

proporcional de deslocamentos recebida por cada RA
Fonte: PDAD (2013) e Censo Escolar (2013)

Observa-se que os maiores deslocamentos se ddo em diregdo a Taguatinga e ao Plano
Piloto, esta ultima é a regido onde se verifica alto indice obtido no IDEB. J& o Nucleo
Bandeirante e o Lago Sul, apesar de obterem elevadas notas, sdo regides que possuem, juntas,
o total de apenas 32 escolas, motivo pelo qual parece ndo haver tantos deslocamentos
destinados a essas RAs.

Um problema da analise enfrentado por este estudo é a falta de disponibilidade dos dados.
Tanto nao foi possivel encontrar dados do IDEB e Prova Brasil para as escolas privadas como
ndo é possivel separar os deslocamentos para as escolas publicas e para as escolas privadas.

Como pode ser o caso de regides como Taguatinga e Sobradinho, as quais apresentaram
resultados medianos no IDEB e Prova Brasil. Uma explicagdo coerente seria que os alunos
que se direcionam a elas, ndo vao para estudar em escolas publicas, mas sim para estudar em
suas escolas particulares, visto que sdo regides que apresentam diversas instituicdes de ensino
privadas renomadas do DF.
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Graéfico 10. Infraestrutura escolar e meédia de alunos por sala em relagdo aos

deslocamentos
Fonte: PDAD (2013)

Ja o Gréafico 10 aparenta demonstrar correlacdo positiva entre a infraestrutura e
deslocamentos e negativa entre 0 nimero de alunos por sala e deslocamentos, ou seja, nas
regibes que mais recebem deslocamentos, percebe-se que, ou possuem nivel de infraestrutura
acima da média ou baixa quantidade de alunos por sala, duas caracteristicas que favorecem o
bom aprendizado escolar e, portanto, tornam as escolas atrativas aos pais e alunos. Enquanto
outras, novamente, a exemplo do Lago Sul, demonstram ter instituicbes de ensino de
qualidade, porém uma oferta de matriculas pequena a ponto de inviabilizar deslocamentos
significativos para estas regides.

Apesar disso, os dados ndo sdo suficientemente conclusivos. O caso de Brazlandia e
Recanto das Emas, que possuem boa infraestrutura e ndo recebem grandes
deslocamentospode indicar que a infraestrutura ndo estaria tdo ligada a quantidade de

deslocamentos. Dessa forma, a decisdo de colocar os filhos na escola seria mais ligada ao
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desempenho escolar que os alunos de uma instituicdo de ensino tém, do que & propria
infraestrutura.

Uma forma de melhorar essa situacdo seria ampliar a oferta e a qualidade de escolas
publicas nas regiGes que mais sofrem déficit de alunos, de forma a desincentivar 0s
deslocamentos, e por consequéncia, melhorar a situagéo geral do transito no Distrito Federal.
A proposta, esquematizada nas Tabelas 7(a) e 7(b), expde o custo total do programa Passe
Livre aos cofres publicos e os gastos que seriam necessarios para se ampliar a oferta de vagas

nas RAs no total de alunos que hoje precisam se deslocar: 134.368.

Tabela7. Custo anual do programa Passe Livre e planejamento de gastos na reorganiza¢ao

da infraestrutura escolar

Alunos/turno/sala de aula 36
Total de alunos que se deslocam 134.368 Alunos/turno 67.184
2 viagens/dia 268.736 Salas de aula necessarias 1.866,22
Tarifa de Onibus R$ 3,00 Escolas com 6 salas de aula 311,04
Despesa/dia 806.208,00 Custo de uma escola com 6 salas| R$ 1.021.956,00
Dias letivos 200 Custo total R$  317.866.166,22
Despesa/ano R$ 161.241.600,00 Anos para construgao 197

(a) (b)

Fonte: PDAD (2013) e FNDE (2013)

Caso fosse implantada a proposta, ndo apenas se reduziria o transito e os custos de suas
externalidades negativas associadas, como também seria possivel economizar até 161 milhdes
de Reais dos subsidios do Passe Livre, visto que, com boas escolas nas proximidades, ndo
haveria incentivo aos alunos para se deslocar a grandes distancias em busca de um bom
ensino. Esta suposta economia seria suficiente para, em tese, recuperar em cerca de 2 anos 0

custo total projetado para implantar toda a nova infraestrutura escolar.

54



CONCLUSAO

Este trabalho teve por objetivo demonstrar que o problema da mobilidade urbana pelo
qual passam as grandes cidades carece de politicas publicas a cargo dos governos na busca de
minorar as consequéncias acarretadas a populacéo.

Embora tenhamos Orgéos governamentais empenhados em solucionar o problema, bem
como leis especificas, tais como a Lei da Mobilidade, ha aspectos a serem melhor
desenvolvidos, a exemplo de politicas publicas voltadas & melhora das instituicGes de ensino,
assunto nao contemplado na Lei retromencionada.

Com o foco no Distrito Federal, foi possivel concluir que, em algumas cidades que
integram o DF, tais como Plano Piloto, Taguatinga, Gama e Sobradinho, 0 nimero de alunos
matriculados em suas escolas é muito superior ao nimero de criangas em idade escolar, o que
sugeriu grande namero de deslocamentos advindos de estudantes de outras RAs, impactando
0 trénsito e suas consequéncias, como mais congestionamentos, maior poluicdo emitida e
maior incidéncia de acidentes.

Posteriormente, observou-se que a analise dos dados indicou uma possivel correlagdo
positiva entre a qualidade das escolas e do ensino e os deslocamentos efetuados. Parece
razoavel que os pais demandem melhores escolas, o que os levam a matricular os filhos em
localidades diversas daquelas onde residem, quando ndo encontram instituicbes que atendam
as suas expectativas, mesmo que isto implique grandes deslocamentos, maior tempo
despendido e menos horas de sono de seus filhos.

Importante ressaltar que o trabalho enfrentou dificuldades quanto a obtencéo de dados,
uma vez que ndo foi possivel dissociar o nimero de deslocamentos relativos a escolas
publicas e privadas, o que prejudicou a analise dos dados.A titulo de sugestdo para um
préximo trabalho, haveria a possibilidade de se realizar estudo mais aprofundado quanto as
escolas privadas, bem como a inclusdo de uma analise econométrica acerca dos dados aqui
discutidos.

Diante disto, surge a proposta de que sejam melhoradas as escolas publicas, tanto na
infraestrutura quanto na qualidade do ensino de modo a incentivar os estudantes para que
permanecam nas suas regides de origem, evitando-se desta maneira, as externalidades
negativas elencadas acima e economizando recursos do governo destinados ao programa

Passe-Livre.
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N&o se pode perder de vista a possibilidade de que ocorra, com a melhora das escolas
publicas do entorno e a consequente melhora da regido que as contém, a ocorréncia do
afastamento das familias mais necessitadas, sendo empurradas em direcdo a locais cada vez
mais distantes. Esse fendmeno poderia apenas transferir o problema, ou seja, 0s

deslocamentos seriam originados de locais mais distantes, porém continuariam a existir.
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