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“Ai estd, pois, o retrato vivo da primeira grande
cidade brasileira da era cientifico-técnica, prova
concreta de como, no espaco humano,
encontram-se enfeixadas vontades diversas
hierarquizadas segundo os tempos e diferentes
em escala, indole e alcance. E uma cidade do
futuro, avangcando na era pds-industrial pelo
arrojo do Plano Piloto. Como um todo, porém,
revela, de modo claro, a realidade contraditéria

da Nagdo.”

(Milton Santos)



RESUMO

Compreender a dinamica da mobilidade urbana em Brasilia enseja andlise aprofundada dos
processos histéricos, politicos e econémicos que influenciaram a consolidagdo da cidade-
simbolo do urbanismo moderno. Nesse sentido, a investigacdo busca evidenciar como as
decisGes projetuais acerca do desenho urbano calcado na setorizacdo e na supremacia do
carro encabecaram os processos de profunda segregacdo socioespacial promovida pela
centralizacdo da infraestrutura social e baixa densidade populacional no Plano Piloto, o
espraiamento urbano e a dissociacdo espacial entre emprego-moradia neste territorio e em
suas adjacéncias no Distrito Federal.

Sob este contexto, a partir do arcabouco tedrico levantado, pretendemos propor uma reflexao
sobre como a mobilidade urbana é capaz de tangenciar outras areas da vida urbana, podendo
promover ou intensificar os desafios urbanos. Adotamos entdo, métodos de pesquisa de
cardter tedrico e empirico, de maneira que os procedimentos de pesquisa e manipulagao de
dados pudessem perpassar as modalidades qualitativa e quantitativa. Desta forma buscamos
na prépria experiéncia urbana, por meio de caminhadas e discussdes analisar sob diversas
dimensbes o contexto contemporaneo da cidade modernista, dando atencao as diversas
corpografias urbanas, ou seja, a forma como as pessoas se apropriam da cidade e como a
cidade é também inscrita nos diferentes corpos, cada qual com sua percep¢ao e camadas
sobrepostas de privilégios ou opressées em seus percursos cotidianos pelo Distrito Federal.

Palavras-chave: Brasilia; Direito a cidade; Mobilidade urbana.
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1. INTRODUCAO

O presente artigo propde uma investigacdo tedrica e empirica sobre a mobilidade urbana na
metrdpole de Brasilia, considerando sua relagdo intrinseca com a promogao ou restricdo do
direito a cidade no contexto contemporaneo. Brasilia, inicialmente planejada para abrigar 500
mil habitantes, agora emerge como a terceira maior metrépole do Brasil (IBGE, 2022), contando
com cerca de 3 milhdes de moradores, sendo menos de 10% deles situados no Plano Piloto
(PDAD, 2018). Nesse sentido, a Brasilia abordada neste artigo ultrapassa os limites da cidade
idealizada — que assume atualmente cardater de bairro — e assume sentido de Brasilia-metrdpole,
conforme estabelecido pelo Estatuto da Metrépole (LEI n° 13.089/2015). A Area Metropolitana
de Brasilia (AMB), composta por 12 municipios adjacentes, forma uma entidade definida pela
interdependéncia com o Distrito Federal, evidenciada por fluxos, relacdes metropolitanas e

pelos deslocamentos pendulares.

Lefebvre (1974), em suas reflexdes sobre o urbano, oferece uma perspectiva
enriqguecedora ao explorar os aspectos interligados da historicidade e espacialidade na
compreensao do espaco urbano. Ele ressalta que conhecer a histéria de um lugar é essencial
para compreender seu presente, e que o espaco urbano é uma construcdo social ativa moldada
por processos histéricos e sociais. Além disso, Lefebvre expande o entendimento da cidade,
indo além de sua dimensao fisica e destacando os elementos simbdlicos, culturais e politicos
gue influenciam a vida cotidiana. Ele introduz o conceito de producao do espaco, enfatizando
a influéncia dos fatores sociais, politicos e econdmicos, bem como as relagdes de poder e lutas
sociais. O cotidiano, por sua vez, é fundamental para compreender como as pessoas vivenciam

o espaco urbano, onde as relagdes sociais e praticas espaciais convergem.

Na dinamica urbana contemporanea de Brasilia, as contradi¢cdes entre a utopia racional
subjacente a sua fundac3do e a realidade afloram de maneira marcante. A dicotomia entre os
principios modernistas democraticos e a atual manifestacdo excludente da realidade na capital
federal pGe em evidéncia as falhas no Plano que inicialmente buscava abranger a totalidade da
populacdo residente. Conforme observado por Gomide (2003), a falta de acesso adequado aos
servicos de transporte publico e as condi¢des precdrias de mobilidade em areas urbanas para
populacdes de baixa renda acentuam a desigualdade de oportunidades e a segregacao

geografica. Esses fatores contribuem para a exclusdo social de pessoas que vivem distantes dos



centros urbanos, impactando significativamente atividades essenciais da vida, como emprego,
educacao e lazer. Essa perspectiva é refor¢ada por Barbosa (2016), que sugere que a qualidade
limitada do transporte publico, aliada a distancia fisica entre espacos centrais e periferias,
resultam no fendbmeno do tempo imposto as vidas individuais e coletivas. Isso se refere ao
tempo perdido em deslocamentos, privando os individuos de momentos de descanso, lazer,
estudo e prazer, essenciais para a realizagdo humana. Vale destacar também seu papel cada
vez mais significativo no orgamento familiar, comprometido em torno de 20% com servigos de

transporte (IBGE, 2011).

Nesse contexto, cabe salientar a andlise de Sobreira (2022) sobre os modelos de
urbanizacdo baseados na légica do consumo e da segregacdo social: “os mais pobres participam
desses projetos como infraestrutura invisivel e necessaria no limite da conveniéncia: constroem
e fazem a maquina funcionar, mas ndo tém o direito de habitar ou de usufruir dos bens comuns,
qgque em geral sdo privados." O limite, claramente percebido pela linguagem morfoldgica
homogeneizadora e pelo contraste da estratificacdo social, impde uma série de desafios para a
realizacdo do direito a cidade que, ancorado em principios constitucionais, abrangem o acesso
universal, participacdo democratica, uso equitativo do espago urbano, habitacdo adequada,

mobilidade sustentdvel, justica ambiental, cultura e identidade.

A relagao entre mobilidade urbana e o direito a cidade é um tema intrincado que tem
sido explorado por diversos tedricos urbanos. Barbosa (2016), por exemplo, enfoca o significado
da mobilidade na construcdo democratica da cidade. Ele destaca como o movimento de pessoas
é influenciado pela concentracdo da populacdo nas cidades, as demandas do mercado de
trabalho e a distribuicdo desigual de servicos publicos. E ressalta que a dependéncia crescente
dos deslocamentos urbanos reforga a importancia do transporte publico coletivo como meio
de combate a pobreza e a desigualdade. Nesse sentido, a mobilidade ndo é apenas uma questao
fisica de deslocamento, mas também uma dimensao subjetiva que molda as rela¢Ges sociais na

cidade.

Santos (2000), por sua vez, oferece uma perspectiva de possibilidades quando se trata
da relacdo entre mobilidade e direito a cidade. Ele ressalta a importancia da participacdo da
coletividade e do fortalecimento dos mecanismos democraticos na construcdao de um futuro
urbano alternativo. O autor compreende as cidades como espacos de revelacdo, onde a

densidade, a diversidade e a coletividade se combinam para criar um ambiente propicio para o



debate, a cultura, a economia territorializada e a solidariedade. Para ele, a cidade é um lugar
privilegiado para a transformacao social, onde a urbanizagao e a urbanidade estdo interligadas,

possibilitando a construcdao de um ambiente mais inclusivo e igualitario.

Harvey (2004) considera o direito de produzir espaco como uma dimensao fundamental
da mobilidade urbana. Ele aborda o ato de transitar como uma agao politica crucial para romper
barreiras territoriais, transformando o espaco em uma estrutura flexivel e relativa da vida
social. Cardoso e Matos (2007) contribuem com uma abordagem que real¢a a acessibilidade
urbana como uma pratica socioespacial. Eles destacam a interacdo entre uso do solo e
transporte como determinantes da acessibilidade urbana, os quais influenciam na qualidade de
vida e no acesso da populagdo a servicos e bens urbanos. Acessibilidade, portanto, ndo é apenas
um indicador, mas também um elemento fundamental para o funcionamento das cidades e

para a melhoria da qualidade de vida dos habitantes.

Diante dessas perspectivas, a mobilidade urbana transcende a mera questado técnica de
infraestrutura, tornando-se um elemento essencial para efetivacdo do direito a cidade. Ela
opera como uma ferramenta crucial na constru¢do de cidades mais justas e acessiveis,

permitindo que os cidaddos desfrutem plenamente de seus direitos e oportunidades.

Assim, a analise da mobilidade em Brasilia emerge como um foco de pesquisa, exigindo
uma exploracdo das raizes histéricas, sociais, politicas e econdmicas subjacentes a concepc¢ao
da capital rodoviarista. A pesquisa conduzida neste artigo transcende a anadlise tedrica,
adentrando a experiéncia urbana a fim de compreender os conflitos e potencialidades em
direcdo ao efetivo exercicio do direito a cidade, situando a mobilidade como um veiculo para
emancipacao, inclusao e diversidade e, fomentando, desse modo, uma analise abrangente e

uma contribui¢cao mais efetiva ao contexto da metrépole brasiliense.

OBIJETIVOS

Objetivos Gerais

Analisar a relacdo entre mobilidade urbana e o direito a cidade na metrdpole de Brasilia,
considerando sua evolugdo histérica, aspectos sociais, politicos e econ6micos, a fim de

compreender como a mobilidade influencia a efetivacdo ou restricao ao direito a cidade.
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Objetivos Especificos

1. Examinar as raizes histéricas da concepc¢do da metrdpole de Brasilia, incluindo o contexto de
sua fundagdo e a implementacdao do modelo rodoviarista, a fim de entender como esses

elementos influenciaram a estrutura urbana atual e os desafios de mobilidade;

2. Analisar as dinamicas socioespaciais da metrépole de Brasilia, identificando os padrdes de
segregacao e exclusdo social que surgem em relagdo a mobilidade urbana, especialmente em

areas periféricas e carentes de acesso adequado.

3. Investigar a percepc¢ao dos cidaddos sobre a relagdo entre mobilidade urbana e o direito a
cidade, por meio de pesquisas de opinido e analise de discursos publicos, visando compreender

como esses temas estdo interligados na consciéncia coletiva.

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

. CONCEPCAO DE BRASILIA, UM GESTO CIVILIZATORIO?

Brasilia "nasceu do gesto primario de quem assinala um lugar ou dele toma posse: dois
eixos cruzando-se em angulo reto, ou seja, o préprio sinal da cruz", pronunciou Lucio Costa em
sua Memodria Descritiva do Plano Piloto (1957). O gesto simbdlico de "assinalar um lugar", como
guem demarca a tomada de terras gentias, ou aridas como no Cerrado, instaura na construgao
de Brasilia uma nova fase no processo "civilizatério" no pais (DIARIO DE BRASILIA — 1956-1957,
1960).

[...] A cidade nova e a sintese ou a integragdo das artes, eis - senhores -
o belo tema que vos congrega aqui, e que, melhor que em outro
qualquer lugar, aqui encontra ambiéncia adequada ao seu debate.
Partindo de outra ordem de considerag¢des; almejando, em sua luta
contra o subdesenvolvimento, propiciar ao Brasil a base industrial, o
crescimento harmonico, as vias de comunicagdo, o progresso técnico,
tudo, enfim, que permitisse criar e acumular riqueza e viesse assegurar
autonomia econdmica [..] ndo sé para cumprir um compromisso com o
povo brasileiro, mas, principalmente, por ser uma imposicio da
economia, um imperativo da sobrevivéncia nacional. [...] Foram
precisos, séculos, de esforco continuo e vigoroso, para criar uma
civilizagdo brasileira, e para que esta civilizagdo tomasse posse de si
mesma, tornando-se apta a dirigir o seu proprio processo de
crescimento e de renovagdo. Brasilia é fruto amadurecido deste longo
esforco. Em cada pormenor do seu planejamento, seja na érbita politica,
seja na feicdo urbanistica ou na forma arquiteténica, se imprimem,
vivas, as caracteristicas de singularidade que nosso povo alcangou, como
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civilizagdo. (KUBITSCHEK, 1959)

Organizado pela representacdo brasileira da AICA (Associacdo Internacional de Criticos
de Arte), com a tematica “A cidade Nova - Sintese das Artes”, formulada pelo critico Mario
Pedrosa, o Congresso Internacional de Criticos de Arte ocorre em Brasilia, as vésperas da
inauguracdo. O discurso presidencial proferido por Juscelino Kubitschek endossa a nogao de
“sintese das artes” na proposta de Brasilia — ideia recorrente nas formulac¢des da arquitetura
moderna debatidos no Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna — de forma a
enfatizar o potencial da arquitetura e da planificacdo como definidores da forma da cidade e as
gualidades redentoras do desenho para resolver os problemas de carater politico, econémico

e urbano.

Cidade-simbolo do modernismo, Brasilia é concebida sob a égide da Carta de Atenas
(CIAM, 1933), sendo o primeiro bem contemporaneo a receber a distingdo de Patrimonio
Cultural da Humanidade. Sua relevancia artistica, historica e cultural foi reconhecida pela
Organizacdo das Nag¢des Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO) ao ser inscrita
na lista do Patrimonio Mundial Cultural e Natural em 7 de dezembro de 1987, com uma
trajetdria incipiente de apenas trinta anos de existéncia. Em 1990, o governo brasileiro inscreve
a Capital no Livro do Tombo Histdrico, que é tombada como Patrimonio Histérico Nacional, por
meio do Instituto do Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN), regulamentando seu
uso e preservando suas caracteristicas originais do Plano Piloto, com o objetivo de manter

resguardar a qualidade de vida do territério.

De fato, como afirmam Luiz de Pinedo Quinto Jr e Luiza Naomi Iwakami (2010) “Brasilia
apresenta-se hoje como uma cidade praticamente sem contradi¢des se observarmos apenas o
Plano Piloto. [...] Porém, a segregacdo ocorre na exata medida em que se pode preservar este
aspecto limpido do plano original conjuntamente com a formacdo e expansao das cidades-
satélites, estas, sim, uma certa reproducdo do que ocorre em todas as cidades, relegadas até
hoje a um certo abandono no que tange ao fornecimento de equipamentos coletivos urbanos

e demais ‘beneficios’ do ‘centro’.

As inexoraveis mudancas resultantes da expansdo do modo de producdo capitalista
reproduzidas ao longo do século 20, levaram a predominancia da cultura urbano-industrial em

detrimento das outras culturas. Segundo Milton Santos “para a maior parte da humanidade a
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globalizacdo esta se impondo como uma fabrica de perversidades.” (2000, p. 19). De acordo
com sua perspectiva, a globalizagdo exerce um impacto transformador sobre diversas partes do
territdrio, ao impor uma ldgica na qual a economia global assume o papel de fundadora de um
pensamento universal. A rdpida urbanizagdo e transformacgdo de espagos em metrdpoles,
impulsionadas pela expansao do capitalismo, tém gerado novas necessidades e alterado a
configuragdo das cidades. Esse processo, influenciado por politicas neoliberais, intensificou a
concentracdo de poder econémico e politico em certos territdrios, resultando na criacdo de
novos lugares e paisagens. A incorporac¢do e valorizagdo de espagos por meio da constante
invencdo de necessidades humanas tém sido fundamentais para sustentar a expansdo do
capitalismo sobre a vida urbana e a cultura. Conforme descrito por Harvey (2007), as politicas
neoliberais, caracterizadas por menor interven¢ao governamental, a desregulamentacao, a
privatizacao e o enfraquecimento do estado de bem-estar social, tém contribuido para a
desigualdade de renda, concentracdo de riqueza e aumento da pobreza em nagdes em

desenvolvimento.

Dotada de simbolismos e interesses de toda ordem — politica, econ6mica, social, artistica
— Brasilia nos inspira a um olhar observador sobre suas peculiaridades. Bem como na maioria das
cidades, em Brasilia, “imagens construidas artificialmente tendem a confrontar-se dialeticamente
com imagens do real, representado pelo cotidiano de seus habitantes” (CONY, 2003, p. 156). O
imaginario de uma cidade promissora, igualitaria e funcional, trunfo do discurso progressista que
insere Brasilia no projeto de desenvolvimento e industrializacdo do Plano de Metas do presidente

Juscelino Kubitschek se demonstra contraditério desde sua concepgao.

A Carta de Atenas expressa que “os dados de um problema de urbanismo sdo fornecidos
pelo conjunto de atividades que se desenvolvem ndao somente na cidade, mas em toda a regiao
da qual ela é o centro” e estipula que “a razdo de ser da cidade deve ser procurada e expressada
em cifras que permitirdo prever, para o futuro as etapas de um desenvolvimento plausivel”. No
entanto, a cidade dita candnica, ndo foi capaz de prever o espaco para classe trabalhadora que
a ergueu, configurando, desde sua construcao, um territério de disputas, pensado por poucas
cabecas e construido por muitas maos. Maos de trabalhadores imbuidos de uma esperanca
promovida pelas narrativas hegemonicas e discursos heroicos do mito fundador da Capital.
Desta forma, a dominagcao da empreitada moderna colonizou ndo apenas corpos e territérios,

mas também imaginarios.
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Juscelino Kubitschek, em sua obra “Por que construi Brasilia”, relata que durante a
construcao da capital ja havia milhares de moradores de favelas que nao haviam sido
contemplados no rigido zoneamento do Plano e, diante do apelo de um dos pioneiros — aos
quais ele se refere como “forasteiros” — sobre a permissdao para o povo construir suas
moradias, ele anuncia: “Estd bem, pessoal. Que cada um faga sua casa, mas nada de invadir o
Plano Piloto” (KUBITSCHEK, 2000, p. 218), dando inicio ao processo de segregacao
socioespacial. Inicialmente, ndo havia projetos para cidades-satélites no Distrito Federal. O
plano idealizado por Lucio Costa e o planejamento da NOVACAP n3o previam espagos para os
operarios da construcdo, apesar da cidade ja contar com uma popula¢do de aproximadamente

cem mil pioneiros na época de sua inauguracao.

Portanto, “na configuracdo de uma alternativa de vida urbana democrdtica e
participativa, encontrou seu limite nas condi¢des da sociedade capitalista, injusta e desigual. O
préprio sucesso do desenvolvimento urbano da cidade gradativamente desarticulou a ldgica da
utopia original e operou a segregacao das camadas populares, reorientando o espago urbano
com a estratificacdo das classes sociais na peninsula e nas cidades-satélites” (SOUSA Jr. José
Geraldo, 2010, p.10). Contudo, a partir da reivindicagdo por moradia organizada pelos operdrios
da organizacdo, antes mesmo da inauguracdo em 1960, surgiram as primeiras cidades-satélites,
como Taguatinga (1958), Sobradinho (1960) e o Nucleo Bandeirante (1961), escancaram a
realidade segmentada e desigual da capital, onde o ‘espaco dado’ confronta o ‘espaco
conquistado’, o que afirma SOUSA, Nair H. Bicalho et. al, 1956, p. 58, sobre a concentragao do
paternalismo e o controle no centro politico — que abriga a concentracao da infraestrutura
social e desenvolvimento econdmico — e a segregacao das demais regides da metrdpole,

carente de acesso ao direito a cidade.

Como produto da atividade humana, a cidade é constantemente reconfigurada e
influenciada pelas relagdes cotidianas, pois “constitui o espaco da concentracdo, da populacdo,
dos instrumentos de producdo, do capital, dos prazeres e das necessidades” (MARX, ENGELS,
1932). O espaco socialmente produzido reflete, entdo, as relacées de poder e lutas sociais,
segundo (LEFREBVE, 1974). Portanto, a reflexdo e o debate sobre a evolucdo social de Brasilia
evidencia a necessidade de reexaminar conceitos acerca da globalizacdo e seu uso politico na
configuracdo espacial da cidade, bem como a emergéncia do reconhecimento da importancia

dos lugares como reflexo das realidades sociais.
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. PRECEDENTES DA CAPITAL FEDERAL RODOVIARISTA

A dinamica de urbanizagao no final do século XIX e no inicio do século XX é marcada pelo
intenso processo de crescimento acelerado das cidades, causado pelas transformagdes
impulsionadas pelo fortalecimento da industrializacdo e pela mecaniza¢do no campo. O rapido
crescimento demografico, por sua vez, causou profundas mudangas no comportamento
humano, na sua distribuicdo e nas dindmicas de relagdo entre casa e trabalho. O inchaco das
cidades, sem planejamento adequado e com falta de regulagdo, trouxe consigo uma série de
problemas urbanos, econémicos, sociais e de saude publica, tais como a superpopulacao, o
agravamento das desigualdades sociais e condi¢des de pobreza e marginalidade, o trafego

caodtico, a insalubridade, a falta de saneamento basico e a proliferacdo de doencas.

Diante deste contexto, grupos internacionais de arquitetos passam a reunir-se numa
série de congressos para discutir sobre como o paradigma da arquitetura moderna poderia
responder aos problemas causados pelo rdpido crescimento das cidades. Em 1933, no IV
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM) realizado em Atenas, na Grécia, foi
finalizada a elaboracdo da Carta de Atenas, apds a andlise de 33 cidades diversas, estabelecendo
principios e diretrizes bastante universais para o planejamento urbano e a criacdo de cidades

mais funcionais e salubres.

A Carta de Atenas formula o problema arquitetonico da época e apresenta uma ideia
arquitetonica e urbanistica moderna como resposta e solucdo. A cidade passa a ser definida
como uma unidade funcional e a solu¢ao, uma operagao feita sobre o plano de cidade com
objetivo de atribuir a cada funcdo e a cada individuo seu justo lugar. A rua, lugar do encontro e
da construgdao da comunidade, vital na cultura urbana, passa a ser encarada como um vazio
para a mobilidade, um conector entre as demais atividades cotidianas consideradas na carta:
habitar, trabalhar e recrear. A unidade do tracado passa a ser a quadra em vez da rua e a
velocidade do carro passa a ditar o cotidiano, contraditoriamente a premissa de que o
dimensionamento de todas as coisas no dispositivo urbano deve seguir a escala humana,

inclusive a escala do tempo.

Sob influéncias do modelo de urbanizacdo norte-americano e das politicas higienistas
gue findam o século XIX e inicia o século XX, as avenidas sdo alargadas, funcionando apenas

como articulacdo centro-extensdo e a rua passa a ser alheia a vida urbana. As cidades racionais
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e estandardizadas, com um planejamento urbano que favorece uma abordagem homogénea e
uniforme, passa a proibir o alinhamento das habita¢Ges ao longo das vias de comunicacdo. A
circulacdo é radicalmente hierarquizada, classificada conforme sua natureza e construida em
funcdo dos veiculos e de suas necessidades. A vida cotidiana é relegada a uma posicao
secunddria e limitada apenas as suas restritas dreas funcionais, transformando a rua em

espacos hostis aos pedestres.

Brasilia, a capital funcionalista e rodoviarista, surge, entdo, como resposta ao contexto
histérico em que se insere e sua construcdo é dotada de interesses politicos e econdmicos
desde sua primeira ideia de concepgao que remonta ao Brasil Col6nia, em 1823, quando José
Bonifacio de Andrade e Silva, conhecido como o Patriarca da Independéncia, propds a criacdo
de uma nova capital no interior do Brasil, afastada dos portos para salvaguardar a segurancga do

pais, sugerindo o nome Brasilia para a cidade em potencial.

A aura mistica de Brasilia teve inicio com o sonho de Dom Bosco, o Santo ltaliano, que
vislumbrou uma vasta depressdo entre os paralelos 152 e 202, com um grande lago, onde uma
voz profetizou a emergéncia de uma terra prometida, jorrando leite e mel, abundante em
riquezas inimaginaveis. Esse sonho tornou-se um componente marcante do imagindrio que

cercava a futura capital brasileira.

Em 1892, a Comissao Exploradora do Planalto Central do Brasil, liderada pelo astrénomo
Luiz Cruls, foi nomeada para realizar estudos detalhados sobre a topografia, clima, geologia,
flora, fauna e recursos da regido do Planalto Central. Conhecida como Quadrilatero Cruls, as
descobertas dessa expedicdo foram apresentadas ao Governo Republicano em 1894. No
entanto, somente em 1955, o Distrito Federal foi delimitado em uma area de 50 mil quilébmetros

guadrados, marcando o inicio do projeto para a construcdo da nova capital.

Contudo, o marco definitivo para o inicio efetivo da construcdo de Brasilia ocorreu em
abril de 1956, quando o presidente Juscelino Kubitschek de Oliveira deu inicio a empreitada.
Foi criada a Companhia Urbanizadora da Nova Capital (NOVACAP) e lancado o edital do
Concurso Publico para o Plano Piloto, cujo vencedor, Lucio Costa lanca mao de um projeto
estritamente racionalista e em fun¢do do carro, dando inicio a jornada da construc¢do da iconica

capital do Brasil, repleta de simbolismo e significado histdrico.

A abordagem rodoviarista adotada na cidade tem suas raizes nas politicas estatais
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implementadas na década de 1950, quando a construcao da capital assumiu um papel crucial
no avango da ocupacdo e desenvolvimento do interior do Brasil. No entanto, a politica
rodoviarista, enquanto estratégia governamental no Brasil, teve origem durante a gestdo do ex-
presidente Washington Luis. Em 1920, quando ainda ocupava o cargo de governador de Sao
Paulo, ele exprimiu a seguinte afirmacdo: "Governar é povoar; entretanto, ndo é possivel
povoar sem a abertura de estradas, de todas as espécies. Portanto, governar é construir
estradas!". Assumindo posteriormente a presidéncia, em 1928, ele inaugurou a Rodovia Rio-
Petrépolis, a primeira rodovia asfaltada do Brasil, assim como a Rodovia Rio-Sdo Paulo. O ex-
presidente também estabeleceu a Policia Rodoviaria Federal e criou um mecanismo para
promover o rodoviarismo no pais: o Fundo Especial para Construcdo e Conservacao de Estradas

de Rodagens Federais.

Entretanto, foi durante o mandato presidencial de Juscelino Kubitschek, no final da
década de 1950, que o rodoviarismo foi implementado de forma incisiva, culminando na
transferéncia da capital para Brasilia. Logo apds a inauguracdo da nova capital, foram
construidas importantes rodovias, como a Belém-Brasilia, Brasilia-Rio Branco e Cuiaba-Porto
Velho, com o intuito de estabelecer relagdes comerciais e facilitar o povoamento de dreas mais
distantes do Centro-Oeste e da regido Norte. Além disso, Juscelino Kubitschek acreditava que a
expansdo da malha rodovidria poderia atrair empresas automobilisticas internacionais para o
pais. Embora o rodoviarismo tenha, de fato, trazido avancos econémicos, integracdo territorial
e facilitacao do transporte de mercadorias e pessoas, a predominancia do modal rodoviario em
detrimento dos demais e os investimentos insuficientes na infraestrutura portudria e
ferrovidria, contribuiu para o declinio dos outros meios de transporte, como as ferrovias e as

hidrovias.

Segundo PAULA, D. A. (2010), o processo de enfraguecimento dos meios de transporte
alternativos foi resultado das acdes do Estado brasileiro, que eliminou tracados ferroviarios,
reduziu drasticamente o efetivo de pessoal empregado, enfraqueceu liderangas sindicais
ferrovidrias e diminuiu o nimero de trabalhadores nesse setor por meio de privatizacdes,
aposentadorias e eliminacdo de postos. Essa transicdo foi impulsionada pelo crescimento do
poder dos agentes das montadoras de automoveis, fabricantes de autopecas, empreiteiras e
investimentos internacionais nesses setores. Essas mudancas revelam como os interesses

econdbmicos sobrepGem-se as preocupacdes sociais, ecoldgicas e culturais. A autora também
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enfatiza, segundo a concepcdao de Gramsci, que "toda politica econdmica é projeto politico
classista", o que ressalta a influéncia das classes dominantes nas escolhas politicas relacionadas
ao desenvolvimento rodoviarista. Desta forma, acreditamos que se faz necessario
incorporar a dimensao politica ao debate sobre a mobilidade urbana, especialmente no atual
periodo de compressdo espaco-tempo, que faz do dominio e do manejo de escalas de

mobilidade um trunfo de poder para empresas, governos e cidadaos (HARVEY, 1994).

. APROMOGAO DA DESIGUALDADE EM FUNGCAO DO ZONEAMENTO URBANO

Na América Latina, o processo de urbanizacao acelerada ganha forca maior por volta das
décadas de 1960 e 1970, resultando na maior migracao ocorrida neste territério, segundo
Castells (1977), levando a formacdo de grandes contingentes populacionais de pequenos
proprietdrios e trabalhadores rurais, que, substituidos pelas maquinas, passaram a ocupar,

geralmente, mediante a invasdo de terras, as periferias dos centros urbanos.

Esse fendmeno, que no subcontinente foi denominado de “urbanizacdo da
pobreza”, constitui possivelmente o processo social mais transformador das
estruturas sociais latino-americanas. Foi precisamente nesse periodo,
predominantemente agrario e com formas de produgdo pré-capitalistas no
campo, que demograficamente os maiores e mais avangados paises latino-
americanos passaram de rurais a urbanos. (CASTELLS, 1974 apud Fernando
Negret Fernandez e Guilherme Resende Oliveira).

Germani (1973) introduz, ao se referir aos paises da América Latina, que “o termo
marginalidade comecgou a ser usado principalmente com referéncia a caracteristicas ecoldgicas
urbanas, ou seja, aos setores de populacdo segregados em dreas nao incorporadas ao sistema
de servigos urbanos, em moradias improvisadas e sobre terrenos ocupados ilegalmente”. O
autor amplia o conceito, destacando que a marginalidade também abrange as condi¢des de
trabalho e o padrdo de vida dessa populacdo, abarcando a marginalidade em relacdo ao sistema
socioecondmico de producdo e ao consumo de bens e servicos. Além disso, o estado de
marginalidade engloba outros aspectos essenciais, como participacdo politica, sindical e
comunitdria, bem como a auséncia e exclusao desses individuos nas decisdes das comunidades
locais, nas condicbes de emprego e nas relagbes com instituicGes de diversos niveis

governamentais.

Jorge Luiz Barbosa discute sobre a diferencia¢ao nas forca de metamorfose da producao
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do espaco, enfatizando sobre a concentracdo de atos de comando, gestdo e financiamento de
estruturas corporativas, de instituicdes governamentais, de organizagdes sociais e de empresas
privadas em espacialidade especificas da metrépole, o que, segundo o autor, revelam

significados estratégicos para a reproduc¢ao urbana do mercado.

O processo de metropolizagdo acompanha e realiza o movimento constitutivo
da metrépole como momento diferenciado do processo de acumulagdo e em
funcdo de suas exigéncias, o que explicita o desenvolvimento do tecido urbano,
que, a partir do centro, desenvolve-se até a periferia com conteudos
diferenciados em seu processo de extensdo” (BARBOSA apud CARLOS, 2013, p.
38).

Analisar a cidade, elucidar seus significados e explorar suas dire¢des futuras sdo desafios
continuos. O debate em torno da cidade nos direciona as tensdes, conflitos e contradi¢cdes
politicas provenientes da dinamica urbana. Isso nos leva a considerar o espago urbano como
um campo de intersecao entre realidades, ideais e virtualidades, onde atores diversos disputam
seu uso e apropriacdo. Na capital do funcionalismo moderno, o modelo rodoviarista e o
zoneamento de atividades moldaram uma vida urbana fragmentada, marcada pela distancia e
auséncia de vida. A desconexdo espacial entre emprego e densidade populacional resulta em
perdas temporais no transporte e acentua varias disparidades sociais. Tais disparidades se
sobrepdem, constituindo sistemas interligados de discriminacdo, opressdao e dominacdo,

ampliando as desigualdades interseccionais.

. DA MORFOLOGIA DA DESIGUALDADE A UMA AGENDA URBANA SUSTENTAVEL

O dimensionamento de todas as coisas no dispositivo urbano sé pode ser regido pela
escala humana. A medida natural do homem deve servir de base a todas as escalas
que estardo relacionadas a vida e as diversas fungdes do ser. Escala das medidas, que
se aplicardo as superficies ou as distancias; escala das distancias, que serdo
consideradas em sua relagdo com o ritmo natural do homem, escala dos horarios, que
devem ser determinados considerando-se o trajeto cotidiano do sol. (CARTA DE
ATENAS, 1933)

Ela deve ser concebida ndo como simples organismo capaz de preencher
satisfatoriamente e sem esfor¢o as fungGes vitais proprias de uma cidade moderna
qualquer, ndo apenas como urbs, mas como civitas, possuidora dos atributos inerentes
a uma capital. E, para tanto, a condi¢do primeira é achar-se o urbanista imbuido de
uma certa dignidade e nobreza de inten¢do, porquanto dessa atitude fundamental
decorrem a ordenacdo e o senso de conveniéncia e medida capazes de conferir ao
conjunto projetado o desejavel carater monumental. Monumental ndo no sentido de
ostentacdo, mas no sentido da expressdo palpavel, por assim dizer, consciente,
daquilo que vale e significa. Cidade planejada para o trabalho ordenado e eficiente,
mas ao mesmo tempo cidade viva e aprazivel, propria ao devaneio e a especulacdo
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intelectual, capaz de tornar-se, com o tempo, além de centro de governo e
administragdo, num foco de cultura dos mais lticidos e sensiveis do pais. (COSTA, 1957)

Para Teixeira (2017), apesar da declaragao de Lucio Costa de que o urbanismo ‘leva um
pouco da cidade para o campo e traz um pouco do campo para dentro da cidade’, a cidade de

Brasilia manifesta um desequilibrio nessa proposicao:

[...] cidade cuja maior virtude é ter trazido demasiado campo para a cidade. E
permeabilidade total; a aceitagdo de uma ordem natural sem conflitos, a perfeita
simbiose de estranhos que se repelem. E o oposto da impermeabilidade evasiva de
qualquer outra cidade. (...) E a cidade como um mar de espaco, um deserto vegetal
que ignora o avango da arquitetura, permanecendo superior e indiferente, inabalavel
e descrente de todas as empreitadas que intencionam ocupar o territdrio de forma
convencional. (...) Comparagdes com a cidade jardim aqui seriam equivocadas: ndo se
trata de um acordo entre os cheios e os vazios pensados por um urbanista. Aqui quem
domina o espaco é o jardim e ndo a cidade, mas este jardim ndo tem nada de
racionalidade de um projeto. E simplesmente um espaco de sobra que foi ocupado de
qualguer maneira, assim como o vacuo é preenchido veementemente pelos cheios
que lhe sdo vizinhos (que aqui sdo os onipresentes capins e arvores de troncos
retorcidos. (TEIXEIRA, 2017, p.15)

De acordo com FILHO (2006), em decorréncia da Semana de Arte Moderna de 1922 e
dos acontecimentos da Segunda Guerra Mundial, as décadas entre 1940 a 1960 foi um periodo
de intensa industrializagdo no territério brasileiro, como também “um vertiginoso avango
técnico e econbmico, acompanhado de profunda transformacgdes sociais”. Fatos que
culminaram no movimento moderno de arquitetura e urbanismo. E que, para o autor, “o caso
de Brasilia surge como uma experiéncia voltada para o futuro, que representa o esforco mais
sério que ja se fez, para enfrentar em larga escala esses problemas no Pais.”

O concurso do Plano de Brasilia (...) os projetos apresentados atendiam aos padrdes mais
atualizados, segundo os critérios defendidos pela Carta de Atenas e de acordo com as
experiéncias mais recentes. Pela primeira vez, resolviam-se, de modo amplo,
simultaneamente, problemas arquitetonicos e urbanisticos, aumentando-se as
possibilidades de sucesso em amplos setores. Em todos os projetos os edificios exploravam
as tendéncias e verticalizacdo, e eram, ao mesmo tempo, implantados em uma paisagem
ordenada, com garantia de luz, ar e sol. Em cada um deles os sistemas variados eram
racionalizados e dispostos de modo a ndo prejudicar o pedestre e seguir altos indices de
velocidade e utilizagdo dos transportes mecanicos. (FILHO, 2006, p. 98)

Entretanto, para o entendimento do trabalho proposto — o qual é critico ao urbanismo
moderno, essa afirmacdo de que a estrutura urbana foi pensada de modo a ndo prejudicar o
pedestre, estd, em partes, errénea. Teoria discutida por Montener e Muxi (2014), em que, na

cidade global (termo destinados as tendéncias de definicdo das cidades a partir do ultimo

guarto do século XX) é destacado as “crises de um modelo urbano marcado pela funcionalizacdo
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de todo o territdrio, pela difusdo e dispersado das areas urbanas (...)”. Como também, os autores
definem as premissas da Carta de Atenas como “o ideal da cidade sem acaso, do individualismo,
da segregacdo e do consumo, e continuava concretizando a fragmentacao da cidade global”.
Ou seja, a racionalizagdo do espag¢o urbano, a qual foi dividida de acordo com sua
funcionalidade, é prejudicial para a espontaneidade da vida urbana. Além disso, a critica
negativa dos autores ao urbanismo tardo-racionalista se concentra, em primeiro momento, as
rodovias, pois elas substituiram “as ruas como estrutural vertebral da metrépole, as rodovias
foram configuradas contra o espacgo publico tradicional da rua, tornando-se a negagao de sua
esséncia.” Essa configuracao espacial determina o modo de vida humano em um isolamento
causado pela bolha imagindria do uso do automavel, “fazendo com que tudo seja rapidamente
acessivel, medindo o tempo e o espaco em fungao dos deslocamentos em veiculo privado. O
mundo real é percebido através da janela horizontal e em movimento do para-brisa {(...)".
Ademais, os autores deixam o apontamento para a necessidade de pensar novas formas do
modelo urbano atual:
Em uma época em que o projeto urbano precisa de alternativas plurais, com diversos
atrativos, mecanismos de sustentabilidade e estratégias de enriquecimento do
territério ambiental , o urbanismo da cidade global ndo é sendo uma continuagéo do
urbanismo racionalista, que tenta construir tudo de maneira mais rapida e rentavel,
mas que, ao mesmo tempo, pGe cada vez mais em perigo o futuro das cidades e do
territério; € um urbanismo que continua sendo pensado por homens e somente para
homens, um homem que circula com pressa dentro de seus SUVs com ar condicionado,
fazendo com que persista o padrao machista proposto pelo Modulor de Le Corbusier:
um homem modelo, musculoso e de 1,82 metro de altura. Em suma, um urbanismo
sem multiplicidade de protagonistas, ancorado em concepg¢Ges duas e antagobnicas e
baseado em um modelo familiar em declinio. (MONTENER E MUXi, 2014, p. 126)
Tal descricdo pode ser relacionada com o cotidiano da maioria dos habitantes do Plano
Piloto, em que utilizam, na maioria das vezes, o transporte individual como meio de locomocao.
E que, em sua definicdo, ja é uma problemdtica para o meio ambiente e para as relacdes
interpessoais. Entretanto, quando voltamos os olhos para outras regides do Distrito Federal,
percebe-se que existem muitas outras adversidades para os habitantes das Regides
Administrativas (anteriormente chamadas cidades-satélites), como a desigualdade social e

econdmica, as quais refletem diretamente na auséncia do direito a cidade dessas pessoas e na
locomocao pela cidade desses individuos.
(...) Menos de 8% dos brasilienses vivem nas asas do avido. A maioria dos

habitantes do Quadrado mora em outras cidades - em satélites ou em cidades-
satélites ou em RAs, qualquer que seja o nome. (...) Seria uma sé cidade, como
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sdo as outras cidades, mas Brasilia é de outro jeito. Ndo é sé o Plano Piloto nem
as outras 33 RAs sdo bairros do Distrito Federal. Somos urbanos exilados de
modelos usuais de urbanidade. E somos brutalmente desiguais: no Lago Sul, a
renda domiciliar é de R$31 mil. No Sol Nascente/Pér do Sol, RS2 mil. (FREITAS,
ano, p.9)

. MOBILIDADE ATIVA E TRANSPORTE PUBLICO SUSTENTAVEL: INCLUSAO E EMANCIPAGAO

A partir do fim do século XX e inicio do século XXI, com a critica da pés-modernidade,
confere-se a cidade uma mudanca epistemoldgica acerca do foco no planejamento de trafego,
dando importancia aos modais ndao motorizados como instrumentos de inclusdao e
propiciadores da vida urbana. As necessidades atuais reivindicam pela diversidade social,
mescla de atividades e tipos de circulagdo, acessibilidade pedestre, participacdo democratica e
respeito a expressao da cultura local, afirmando que “as cidades tém a capacidade de fornecer
algo para todos, apenas porque, e somente quando, sdo criadas por todos” (JACOBS, 2022).
Portanto, a reflexdao sobre a mobilidade em Brasilia confere reinterpretar seus atributos para
além dos aspectos morfolégicos, é “recuperar, de uma invenc¢ao milenar [a rua], suas
caracteristicas fundamentais: o espaco por exceléncia da troca, da reunido, dos conflitos e da

superacdo, em busca permanente do novo” (HOLANDA, 2010)

“Assim, entre utopia e realidade, a transformacao da sociedade vai se fazendo nesse
reinventar dos individuos, produzindo formas alternativas de sociabilidade pela ocupacdo dos
espacos publicos e nutrindo, com ideias novas, a populagdo culturalmente (ULHOA, 2017).
Contudo, a cultura urbana contemporanea é marcada por um fenémeno complexo e
contraditério, conhecido como a espetacularizagdo das cidades, um conceito que emerge da
Otica da sociedade do espetaculo de Guy Debord (1967). Esse enfoque problematiza a
transformacdo das cidades em cenarios consumiveis, moldados para atrair a atencdo e
consumo, como salientado por autores como David Harvey (1989), Kevin Lynch (1960) e Rem
Koolhaas (1979 e 1995). No entanto, tal espetdculo contraditoriamente promovido pela
velocidade acelerada, é também um agente gerador de imobilismos. A busca por uma cidade
moderna aprazivel, como idealizada por Lucio Costa, torna-se assim uma reflexdo sobre os
dilemas entre a espetacularizacado das cidades e a producao de imobilismos, onde a mobilidade

veloz, por vezes, paralisa o real dinamismo urbano.

A respeito dessa dialética, Paola Berenstein Jacques (2005), influenciada pelo
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Situacionismo de Debord e pela concepc¢ao de corporeidade de corpos lentos de Milton Santos
(1996), aborda em suas errancias urbanas a resisténcia a espetacularizagdo por meio da
corpografia. Esse termo denota uma cartografia inscrita no corpo, a meméria da cidade vivida
gue transcende a mera imagem, subvertendo a homogeneiza¢ao espetacularizada. Essa
perspectiva, aliada a nocdo de lentiddo como um tipo de movimento qualificado, oferece uma
critica a aceleragdao contemporanea, em consonancia com a visao de Milton Santos sobre os
"homens lentos". Santos postula que tais individuos, ao escaparem das normas de controle,
inscrevem novos significados e sentidos na cidade, criando territérios urbanos alternativos,

divergentes da cidade-espetdculo.

Essa discussdao encontra ressonancia também na obra "Cidade-Corpo" de Cassio E. Viana
Hissa e Maria Luisa Magalhdes Nogueira (2013), que vincula o paradigma da aceleragdo a
depressdao na contemporaneidade. Sob a égide do capitalismo, a aceleragdo induz a uma
vivéncia de tempo macigo, banalizando a experiéncia e comprometendo a densidade do vivido.
Nesse contexto, a reflexdo psicanalitica de Kehl (2009) é acionada para indagar como a
aceleracdo afeta a psique, lancando luz sobre a relacdo entre velocidade exacerbada e sintomas

depressivos.

Portanto, a confluéncia dos conceitos de espetacularizagdo, corpografias urbanas,
corpos lentos e a psicanalise oferece uma matriz interpretativa abrangente e complexa para
compreender as intricadas relagdes entre velocidade, espac¢o urbano e experiéncia humana. O
embate entre a busca por uma cidade-espetdculo e as insurgéncias que emergem da vivéncia
corpografica e da lentiddao desafia a homogeneizacao espetacular e convoca a reimaginacao de
uma cidade mais genuina e diversa, onde as insurgéncias ascendem como agentes da

transformacao das paisagens urbanas.

Em Brasilia, a rua perdeu sua esséncia como instituicdo social e tornou-se um espaco
vazio dedicado a mobilidade automotiva. A cidade, concebida para os carros, transformou-se
em um mero campo de passagem em vez de um espaco de utilizacdo efetiva. Paradoxalmente,
0 automovel parece perpetuar a criacdo de distancias. Como afirmou Sennett (1998, p. 28),
"ndo usamos o carro para explorar a cidade [...]. A tecnologia moderna de locomocgao substitui
a experiéncia de estar na rua pela busca de eliminar as restricdes geograficas". Os ricos sentidos
do espaco urbano sdo reduzidos pela experiéncia da mobilidade exclusiva do carro particular,

gue limita a fluidez e invoca a ilusdo da velocidade para suspender o verdadeiro movimento.
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N3o é coincidéncia que, como argumentado por Milton Santos, aqueles que vivem uma vida
mais lenta sao relegados as margens da aceleragdo. O automoével, principalmente, promove
experiéncias dominadas pelo ambito privado. Esse privado ndo se limita ao dominio do capital,
gue é claramente evidente na cidade, mas também impregna o substrato hegemodnico da
experiéncia subjetiva, caracterizada pelo isolamento do outro, pela aversao ao risco da
alteridade e pela renuncia a politica como espago de dissensao. Essas atitudes culminam na
busca incessante pelo prazer imediato e pela segurangca em uma sociedade dominada pelo
consumo compulsivo, restringindo a liberdade de movimento do outro e cristalizando a

dindmica social.

A construcdo de uma agenda urbana sustentdvel na era contemporanea enfrenta
desafios complexos, agravados em Brasilia devido a sua configuragdo funcional e espacial. A
desconexdo entre moradias e empregos, aliada a dispersao populacional, é a causa primordial
da segregacdo social na cidade, cuja dindmica é moldada pelos padrdes de deslocamento. O
desafio central em Brasilia reside na circulagdo. Isso transcende a mera questao de mobilidade
urbana, representando uma visdo estratégica sobre a viabilidade de transitar e fluir pelos
territérios urbanos a fim de desfrutar plenamente da cidade. O planejamento do transporte em
escala regional tem um impacto direto tanto na drea tombada quanto no tecido urbano do
Plano Piloto. Como ressaltado pela Carta de Washington, é necessario planejar os meios de
transporte para conciliar os deslocamentos na drea tombada e suas conexdes com dareas
urbanas adjacentes, sem comprometer a integridade da forma urbana do centro histérico. A
implementacdo de um sistema de transporte verdadeiramente eficaz requer a integracao de
diferentes modalidades e a criacdo de percursos bem projetados para pedestres, em vez de
simplesmente ampliar vias vidrias que resultam em demanda induzida e restricao do acesso a

outras formas de transporte.

A transformacdo da mobilidade em Brasilia é crucial para criar uma cidade mais acessivel
e inclusiva. Exemplos internacionais, como a transformacdo da mobilidade em Nova York,
destacam a eficacia de sistemas de transporte de massa eficientes e seguros em melhorar a
experiéncia da cidade. O desenho urbano e as politicas de transporte tém o potencial de
influenciar aspectos mais amplos do acesso a cidade e a habitacdo. No entanto, as necessidades
contemporaneas de planejamento urbano devem desafiar as limitacdes impostas pelo espaco

existente. A diversidade no espaco urbano é essencial para abordar as crescentes demandas da
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sociedade e assegurar um desenvolvimento equitativo.

Em relacdo ao Plano Piloto, um importante marco urbanistico, é fundamental encontrar
solugdes que incorporem habitagdo de interesse social de maneira integrada, evitando a
segregacdo socioespacial. A relacdo entre emprego e moradia deve ser cuidadosamente
equilibrada para reduzir deslocamentos desnecessdrios, promovendo modos de transporte
sustentdveis. Além disso, o aproveitamento de setores urbanos subutilizados e a criacdo de
espacos publicos de qualidade sao a¢des cruciais para promover uma cidade mais dinamica e
inclusiva. O adensamento populacional, quando bem planejado, pode ser uma ferramenta para

revitalizar areas urbanas e aumentar a qualidade de vida.

Nesse contexto, a concretizagdao de propostas para o desenvolvimento territorial ganha
destaque como um meio de efetivar transformacdes urbanas significativas. A integracdo da
habitacdo de interesse social de maneira estratégica e a promogao de iniciativas autbnomas de
desenvolvimento urbano, como a gentileza urbana e o urbanismo tatico, emergem como pecas-
chave na construcao de uma paisagem urbana mais resiliente e inclusiva. A convergéncia de
esforcos entre multiplos setores e o comprometimento com abordagens inovadoras sdo os
alicerces para moldar um futuro urbano que harmonize mobilidade, habitacdo e qualidade de
vida, forjando um ambiente verdadeiramente sustentavel e enriquecedor para todos os

cidadaos.

. MOBILIDADE URBANA POR MEIO DE POLITICAS PUBLICAS E ESTRATEGIAS DE PROJETO

Entre as politicas publicas e estratégias de projeto ja conhecidas e experimentadas ou
em surgimento na atualidade citamos abaixo algumas possibilidades consideradas pertinentes

para finalizar a abordagem tedrica do estudo:
a. Ampliagdes na legislacao sobre mobilidade

. CTB (codigo de transito brasileiro - 1997) as calcadas passam a ser vistas como partes
integrantes do sistema de circulagao;

. Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel — PNMU (2005) - mobilidade urbana
sustentavel e universal a partir de ac¢Oes articuladas entre a Unido, os Estados, os Municipios e

a populacdo - apropriacdo democratica da cidade e do espago publico, a partir de



25

deslocamentos seguros, do transporte coletivo eficiente e do maior uso dos meios nao
motorizados;

. Nova Lei de Mobilidade Urbana (lei n. 12.587/12, de 3 de janeiro de 2012) - Politica Nacional
de Mobilidade Urbana - elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana, intitulado PlanMob -

organizacdo espacial da cidade e do transito que parte de uma perspectiva humanista.

b. Ruas completas

. Redesenho de vias com foco nas pessoas para tornar os centros urbanos mais resilientes e
inclusivos de forma a enfrentar os grandes desafios urbanos em linha com as agendas globais
de combate as mudancgas climaticas e reducdo das desigualdades | Elaborar projetos dindmicos
e flexiveis adaptados ao contexto de cada rua, vocagdo, frequentadores e demandas de
resiliéncia e acesso;

. Impulsionamento das interveng¢des por meio do envolvimento da populagao, articulagao entre
diferentes atores desde a concepc¢do, desenvolvimento do senso de oportunidade e educacdo
para alertar sobre a importancia de uma distribuicdo justa e equitativa do espacgo publico e

vidrio nas cidades.

¢. Caminhabilidade

. Pedestre: Aurélio - “que, ou quem anda a pé, ou estd a pé” (GEHL, 2013) - aquele que tem
orientagdo horizontal, frontal, linear, e que anda no maximo a 5 km/h - modo de transporte
mais democratico;

Caminhar - ato cognitivo e intuitivo intrinseco a natureza humana - experiéncias
antropomeétricas e sensoriais - transporte, intercambio de modais, pratica de exercicio fisico,
lazer, forma de protesto na cidade - é necessdrio desassociar o ato de caminhar dos
esteredtipos ligados a marginalidade e a pobreza;

. Estética do caminhar (CARERI, 2013) “O homem possuia uma férmula simbdlica com a qual
transformar a paisagem. Essa forma era o caminhar, uma acdo aprendida com fadiga nos
primeiros meses de vida e que depois deixa de ser uma acdo consciente para tornar-se natural,
automatica. Foi caminhando que o homem comegou a construir a paisagem natural que o
circundava”;

. Capacidade do espaco publico de permitir o ato de caminhar | atributos fisicos, construtivos

e sensoriais, que dependem exclusivamente da percepcdo de quem caminha - analise in loco:
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as percepgoes sensoriais em conjunto com a certificacdo da realidade edificada influenciam nas

decisOes técnicas de projetos a serem executadas.

d. Acessibilidade

. NBR 9050: Acessibilidade intrinseca a caminhabilidade, autonomia ao usuario do espaco
publico. Qualquer area (publica ou privada) ou espaco (edificagGes) deve ser servido por, no
minimo, uma rota acessivel;

Desenho universal: Concepgao de produtos, ambientes, programas e servigos a serem
utilizados por todas as pessoas, sem necessidade de adaptacdo ou projeto especifico, incluindo
os recursos de tecnologia assistiva;

Foco nas questdes de acessibilidade, mobilidade, transporte, seus requisitos,
desdobramentos, implicacGes sociais, ambientais, econ6micas e territoriais, o tema da
mobilidade —entendido e trabalhado em registro de estrutura, forma e paisagem —se apresenta

como matéria e eixo central de indagacdes e investigacGes sobre a cidade contemporanea.

3. METODO

Para atingir os objetivos aqui propostos, adotamos métodos de pesquisa de carater
tedrico e empirico, de maneira que os procedimentos de pesquisa e manipulacdo dos dados
pudessem perpassar as modalidades qualitativa e quantitativa, afinal, consideramos que os
resultados do trabalho, se realizados dessa maneira, analisando o objeto de estudo sob diversas
dimensbGes e possibilidades (MARCONI,2019; MINAYO, 2011), irdo possibilitar melhor
aproximacdo e entendimento sobre as potencialidades e caréncias do espaco urbano de
circulacdao do Plano Piloto de Brasilia e suas bordas com as demais Regides Administrativas do

Distrito Federal.

Dessa maneira, a pesquisa é iniciada a partir de um referencial tedrico bibliografico,
pautado em livros, artigos cientificos e dados geoespaciais, assim como em um banco de dados
imagético construido em nossos percursos didrios no espaco citadino. Por conseguinte,
propomos entrevistas com cidadaos diversos que, cada qual a sua maneira, também realizam
tais percursos diaria ou ocasionalmente pela cidade. Essa abordagem hibrida, combina teoria e
pratica com o propdsito de examinar as diversas perspectivas e compreensdes que o uso dos

diversos modais geram a partir de um mesmo objeto, facilitando a compreensao sobre os perfis
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socioeconOmicos predominantes no uso de cada modal de locomogao.

Partindo do movimento “Jane’s Walk” como referéncia, iniciamos uma analise da
qgualidade do espago urbano, com énfase na atividade de circulagdo, em busca de relatos e
imagens que pudesse nos aproximar de um entendimento da cidade sob a perspectiva dos seus
habitantes e estimular a discussao sobre a¢Ges para tornar a cidade mais inclusiva, sustentdvel
e amigavel para seus moradores. O movimento “Jane’s Walk”, por sua vez, trata-se de uma
iniciativa global que promove caminhadas urbanas comunitarias, criado por amigos e
admiradores da ativista urbana Jane Jacobs. A ideia central das caminhadas é permitir que os
moradores locais conduzam grupos por seus bairros, compartilhando conhecimento sobre a
histdria, a cultura, a arquitetura e os desafios urbanos enfrentados na regido, buscando criar
um senso de comunidade e empoderar as pessoas para que se envolvam ativamente na

construcao e na transformacao de suas cidades.

Desta forma, restringimos o alcance da caminhada ao centro de Brasilia, tendo em vista
gue a Rodovidria do Plano Piloto abrange a maior frota de transporte publico e as mais variadas
conexdes entre o centro e as demais regides administrativas. A concentra¢ao de empregos na
regido de escala gregaria foi outro fator que nos conduziu a selecdo do lugar de caminhada e
pesquisa. O objetivo principal das caminhadas e interlocu¢des foi uma aproximagdao mais
pessoal dos desafios no movimento pendular na cidade de Brasilia. Buscamos nos embasar nos
dados da Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD), mas optamos pelo experimento
para entender com maior profundidade a relacdo interseccional entre os modais de circulacdo
e as insuficiéncias, anseios e potencialidades na esfera da mobilidade urbana da cidade de
Brasilia e sua Regido Metropolitana e identificar se as pessoas das zonas periféricas tém acesso

ao Plano Piloto para além das relagdes de trabalho.

Tendo caracterizado o objeto de estudo - o espacgo urbano, a atividade de circulagao e
os perfis socioeconOmicos atrelados aos seus respectivos modais de locomocdo - partiremos
para uma avaliacdo axiolégica da qualidade do espaco urbano no que se refere a atividade de
circulacdo, de forma a aprofundar a compreensao acerca do desempenho da qualidade do
espaco arquitetonico, buscando por meio de comparag¢des no panorama mundial da realidade
atual e histérica sob a 6tica da mobilidade urbana, propor caminhos possiveis para a melhoria

da mobilidade urbana na cidade de Brasilia e sua Regido Metropolitana.
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

A partir da metodologia apresentada, foram realizadas 90 entrevistas, porém apenas 83
foram contabilizadas, pois as demais foram interrompidas ou faltaram um ndmero consideravel
de respostas por motivos diversos. Os resultados a seguir representam as entrevistas realizadas
pelas pesquisadoras nos locais que fazem parte dos seus respectivos cotidianos, e ainda, os

quais tém uma maior concentragdo de pessoas:

Local da Entrevista

Conjunto Macional
7.3%

Torre de TV

24%

IFB Riacho Fundo |
4.9%

Feira de rua (CLS 309)
3T%

W3 sul (711)

6,1%

Eixinho sul (102}
7,3%

Mao identificado®
42 T%

Eixinho sul (210)
4.9%

Eixinho sul (212)
11,0%

Rodoviaria do Plano
5,8%

Gréfico I: Local das pesquisas. Fonte: equipe da pesquisa.

E importante ressaltar que 95,1% das entrevistas foram realizadas dentro do Plano
Piloto. E ainda, tal motivacdo é originaria da extrema centralizacdo que o Plano Piloto exerce
para com as demais regides. E ainda, quando voltamos os olhos para outras regides do Distrito
Federal, percebe-se que existe grandes adversidades para os habitantes das Regides
Administrativas (anteriormente chamadas cidades-satélites), como a desigualdade social e
econdmica, as quais refletem diretamente na auséncia do direito a cidade dessas pessoas e na
locomocdo desses individuos. E ainda, nas localidades fora do Plano Piloto, existe uma

concentragdo muito maior de pessoas como aponta Freitas (2023):

(...) Menos de 8% dos brasilienses vivem nas asas do avido. A maioria dos habitantes
do Quadrado mora em outras cidades - em satélites ou em cidades-satélites ou em
RAs, qualquer que seja o nome. (...) Seria uma sé cidade, como sdo as outras cidades,
mas Brasilia é de outro jeito. Ndo é sé o Plano Piloto nem as outras 33 RAs sdo bairros
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do Distrito Federal. Somos urbanos exilados de modelos usuais de urbanidade. E
somos brutalmente desiguais: no Lago Sul, a renda domiciliar é de R$31 mil. No Sol
Nascente/Pér do Sol, R$2 mil. (FREITAS, 2023, p.9)

Tais dados sdo reafirmados pelo site Brasilia Metropolitana, o qual apresenta o

comparativo das diferentes RAs e de diferentes regides metropolitanas:

Sol Nascente/Por do Sol

Renda per Capita @ Conectados a Internet @ °® Habitantes por Automavel @
@ " 96,1 6% ﬂ
916 e 27.956 7,02

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilio (2021)

Lago Sul

Renda per Capita @ Conectados a Internet @ °® Habitantes por Automével @
RS) = 1 =)
10.979 * 9.018 1,41

Fonte: Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilio (2021)

Figura I: Dados de RAs do DF. Fonte: Brasilia Metropolitana

Em relacdo aos dados levantados durante as entrevistas, pode-se classificar como trés
principais conjuntos de perguntas: socioeconOmicas; espaco, tempo e modais; questdes

abertas. Seguem os resultados obtidos:

Género Cor (ragal/etnia)

amarelo
24%

mulher cis

homem cis

branca
50,0%

Gréfico Il e lll: Género e Cor. Fonte: equipe da pesquisa.

Apesar do questiondrio apresentar as opcoes de género (homem cis; mulher cis; homem
trans; mulher trans; ndo binario) sé foram declarados homem e mulher cis. Como também,

embora tivesse as opgdes (branca, preto, pardo, amarelo, indigena) em relacao a cor, s6 foram



declarados amarelo, preto, pardo e branco.

relagdo a faixa etdria e o nivel de escolaridade:

Contagem de Faixa etaria
14 até 18

49%
50 até 69

134%

19 até 29

30 até 48

30

Ademais, conseguiu-se maior diversidade em

Nivel de escolaridade

fundamental I —— o médio incompleto
4,9% _ 0 6,1%
fundamental completo ',_,-«-':/’ - pds graduado
ENCE P g 8%
nao alfabetizado (a) ~

1,2%

médio completo

25 6%

superior incompleto

28 0%

superior completo
20,7%

Grafico IV e V: Faixa etaria e Escolaridade. Fonte: equipe da pesquisa.

Outro dado importante para a pesquisa foi o levantamento da faixa salarial dos

participantes, usou-se o saldrio minimo como métrica para essa pesquisa, no qual, atualmente

equivale a R$1320,00:

Faixa Salarial

ndo declarado

1,2%

de 10- 15 salarios
3,7%

de 2- 4 salarios

19 8%

de 4-10 salarios
B,6%

até 2 salarios
66,79

o

Gréfico VI: Saldrio. Fonte: equipe da pesquisa.
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Em concomitancia a tematica trabalho, a maior incidéncia do local de trabalho foi o

Plano Piloto, como apontado a seguir:

Local de Trabalho

Arnigueira (RA XD

1,2%

Trabalho Home Office_—
Cruzeiro (RA XD

Sobradinho (RA W)

Lago Sul (RA XV

Aguas Claras (RA xx)

Riacho Fundo (RA -+

2,5%
Brazlandia (RA IV) /
2,5%

Plano Piloto (RAT)

Grafico VII: Trabalho. Fonte: equipe da pesquisa.

Como abordado no referencial tedrico, para Cidade (2003), a imagética do que seria a cidade
de Brasilia (idealizada pela Carta de Atenas) confronta dialeticamente com a cidade atual, fato
apresentado pelo dado de que o Plano Piloto representa 66,7% do local de trabalho dos entrevistados,

sendo apenas 13,4% dessa mesma amostra de pessoas que moram nesta regiao:

Local de residéncia

Ceilandia (RA 1X) | 6

Aguas Claras (RA XX) 1
Vicente Pires (RA XXX) 1
Nucleo Bandeirante (RA VIII)
e ——

Sobradinho Il (RA XXV1)
Entorno - Valparaiso de Goias 5
ia (RA XII) 4
Planc Piloto (RA 1)
Cruzeiro (RA XI)
Guara (RAX)
S&o Sebastido (RA XIV)
Planaltina (RA V1)
Entorno - Formosa
Entorno - Luziénia
Recanto das Emas (XV)
Entorno - Santo Anténio do Descoberto
Sobradinho (RA V)
Entorno - Cidade Ocidental
Entorno - Aguas Lindas de Goias
Entorno - Novo Gama 1
Riacho Fundo (RA XVII) 1

(RIS

SCIA/Estrutural (RA XXV) 1
Sudoeste/Octogonal (RA XXII) 1
Paranoa (RA VII) 2
Brazléndia (RA IV) 2
Taguatinga (RA IIl) 2
Park Way (RA XXIV) 1
ltapod (RA XXV 1
Gama (RAIl) 1
) 2 4 6 8 10 12

Namero de residentes por regides

Gréfico VIII: Residéncia. Fonte: equipe da pesquisa.
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Ou seja, para melhor visualizacdo, 86,6% dos entrevistados que trabalham no Plano

Piloto residem em alguma RA ou no Entorno:

Local de residéncia por regidao

Flano Piloto (RA 1)

Entorno

RA

Gréfico IX: Residéncia. Fonte: equipe da pesquisa.

Vale ressaltar que, de acordo com as respostas obtidas, as demais regides
metropolitanas foram adicionadas ao longo das entrevistas, portanto, apesar de haver um
grande numero de cidades que circundam Brasilia (mapas | e 1l), na presente pesquisa, foram
apontadas apenas aquelas sinalizadas durante as entrevistas e que desta maneira resultou no

grafico e tabela.

Apesar de ndo existir formalmente uma “Regido Metropolitana de Brasilia”, a
Pesquisa Metropolitana por Amostra de Domicilios de 2013 evidenciou que ha
caracteristicas de uma area metropolitana entre o DF e os municipios de Aguas
Lindas de Goias, Alexania, Cidade Ocidental, Cocalzinho de Goias, Cristalina,
Formosa, Luzidnia, Novo Gama, Padre Bernardo, Planaltina, Santo Antonio do
Descoberto, Valparaiso de Goias. (...) (CODEPLAN, Brasilia Metropolitana. 2023,
p.1)

A seguir, sdo apresentados dois mapas que mostram, de modo distinto, a localizacdo e
a delimitacdo cartografica das cidades brasileiras localizadas nas regides de entorno do Distrito

Federal:
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GOIANESIA

ALEXANIA

SANTO ANTONO
DO DESCOBERTO

CIDADE OCIDENTAL

Legenda:
Distrito Federal
0 Periferia Metropolitana de Brasilia (AMB)
I Municipios de Goids e Minas Gerais - RIDE Anterior
I Municipios da RIDE adicionados na nova proposta

[T7] unidades da Federagiio (Estados)
:adcplan Matha Federal 1BGE/2016, Malha Municipal IBGE/2016,
Mapa temitico elaborado pela DEURA/CODEPLAN, 2018,
Fonte: Codeplan

Mapa I: Cidades do Entorno do Distrito Federal em 2018. Fonte:https://www.codeplan.df.gov.br/wp-
content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A30-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-
cria%C3%A7%C3%A30.pdf


https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A3o-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A3o.pdf
https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A3o-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A3o.pdf
https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A3o-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A3o.pdf
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»
Sarfe Aalinie 0 Desceberto - GO
’
Nove Gama - GO

Criataling - GO
L]
Valpatarvo de Gutas
Legenda
[] Area Metropolitama de Brasilia - DF
Maha Municipat IBGE/2016,
L'adcp.lan Mapa tematico elaborado pela DEURA/CODEPLAN, 2018

Fonte: Codeplan

Mapa II: Delimitacdo da Area Metropolitana de Brasilia (AMB) em 2018. Fonte:
https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A30-Metropolitana-do-Distrito-
Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A30.pdf

Em concordancia com esses dados, tanto da Codeplan quanto da presente pesquisa, é
notdério a dimensao das areas metropolitanas do DF e seu respectivo fluxo de pessoas que se
deslocam para o Plano Piloto. Por isso, grande parte dos entrevistados responderam a avaliacdo
das condicOes dos transportes publicos na regido do Plano Piloto como um comparativo das
demais regides do DF, e que, na maioria das vezes, o Plano Piloto é considerado excelente por
ter um maior numero de linhas de 6nibus. O entrevistado 15 (reside em Planaltina, trabalha no

Plano Piloto como atendente de telemarketing) declara que um aspecto positivo identificado


https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A3o-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A3o.pdf
https://www.codeplan.df.gov.br/wp-content/uploads/2018/03/NT-Regi%C3%A3o-Metropolitana-do-Distrito-Federal-Subs%C3%ADdios-para-sua-cria%C3%A7%C3%A3o.pdf
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no Plano Piloto é “a praticidade porque tem muitos modais no Plano. Na minha cidade
(Planaltina) é mais complicado. Na semana tem Onibus, mas demora muito. L4 se eu precisar
eu pego um Uber mesmo.”.

Ja para o entrevistado 22 (reside em Ceilandia, atua como cientista politico no Plano
Piloto) apontou caréncias nas RAs: “O transporte é monopolizado no centro de Brasilia. Tém
pouca conexdo com o transporte publico das cidades satélites. (..) E uma cidade
majoritariamente feita para transporte individual. Vocé vé as ciclovias sendo construidas, mas

a cidade é em sua maioria dominada por carros.”

Como vocé avalia o estado de conservagado da infraestrutura do transporte ~ Como vocé avalia a higiene da infraestrutura do transporte publico
publico (ponto de espera e transporte) no Distrito Federal? (ponto de espera e transporte) no Distrito Federal?

excelente

uim

ruim

18 (22,2%)

requiar  péssima 16 (19,8%)

24 (29,6%)

regular

28 (34,6%)

péssima

Como vocé avalia a seguranga e iluminagéo da infraestrutura do
transporte publico (ponto de espera e transporte) e do seu trajeto diario
pelo Distrito Federal?

excelente

boa _
uim

20 (24,7%)

29 (35,8%)

péssima regular

Gréfico X, XI, XllI: Infraestrutura. Fonte: equipe da pesquisa.

A fim de relacionar as condi¢cdes dos transportes publicos do DF com o tempo de
deslocamento em funcdo do local de trabalho, as 83 pessoas entrevistadas, apenas 80
trabalham - sendo que 2 entrevistados trabalham home office e outros 3 entrevistados nao
qguiseram responder. Logo, as 75 respostas vidveis referentes ao tempo de deslocamento de

casa para o trabalho estdo esquematizadas a seguir:



36

até 15 min

22

[acimalde}! 5iminlate 45 min

s @ntnets T

acima de 1h 30min até 2h 30min

acima de 3h

0 5 10 15 20 25

Grafico XlIl: Tempo de deslocamento casa/trabalho. Fonte: equipe da pesquisa.

Para acrescentar a presente discussdo, os dados da SEDUH reiteram o tempo médio de

deslocamento no DF, a partir da 6tica dos 6nibus:

Grafico 1. Tempo médio de viagem (em minutos) por énibus no pico no DF

68,05 min

47,74 min
Fonte: elaboragéo da Codeplan
_ 11,18 min
4 .95 min 418 min
[ I

T1-Tempomeédo T2 - Tempomédio T3 - Tempomédo T4 - Tempomédo Tviagem- Tempo
decaminhada casa deespera (min) dedeslocamento decaminhada local medio tolal da
(min) éribus (min) trabalto (min) viagem (min)
com dados do Dftrans e Moovit
Grafico 2. Tempo médio de viagem (em minutos) por 6nibus entrepico no DF
81,09 min

47,90 min
Fonte: elaboragéo da Codeplan
22,97 min
5,36 min 4,86 min
|| —

T1 - Tempo T2 - Tempo T3 - Tempo T4 - Tempo TViagem -

médio de meédio de espera médio de meédio de Tempo médio
caminhada casa (min) deslocamento caminhadalocal totalda viagem
(min) aribus (mir)  trabalho (min) (min)

com dados do Dftrans e Moovit

Grafico XIV: Tempo de viagem. Fonte: Observatoério Territorial (SEDUH, 2017).
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Em consonancia a teoria de Paula (2010), abordada anteriormente no referencial
tedrico, para “tratar de politica de transportes (...) requer trazer a politica e o conflito para o
centro da analise, investigando a transformac¢do de dada politica em cena cultural e/ou em
senso comum.” Por isso, para esclarecer ainda mais a tematica sobre direito a cidade e a
mobilidade urbana, é necessario observar as atuacdes politicas. Por vezes, tal acdo do Estado
nao é declaradamente sobre mobilidade, como mostra a manchete 1, a qual aparenta ser uma
6tima noticia para as classes médias e baixas, entretanto, € novamente o projeto rodoviarista
em voga, onde a industria automobilistica é o maior beneficiado. Como resultado do sistema
ineficiente e cadtico que a predominancia do uso de carro em detrimento de transporte
coletivos gera, tem-se a manchete 2, que exprime uma tentativa falha de diminuir o tempo de

deslocamento inviabilizando o uso da faixa exclusiva dos dnibus.

10/08/23 as 15h27 - Atualizado em 10/08/23 as 15h47

Governo federal anuncia medidas Falxa ékclusiva da EPTG sera liberada a partir
desta sexta-feira (11)

para carros populares nesta quinta, ..
Dia da Industria

Presidente Lula manifestou no inicio do més a intencéo de facilitar acesso da populagéo a
carros populares. Entre as alternativas estudadas estdo uso de parte do FGTS para a compra
de carros e a reducdo de impostos para diminuir o valor do produto.

Operacdo do DER tem objetivo de desafogar o transito na regiao

A faixa exclusiva para 6nibus, vans escolares e taxis da Estrada Parque Taguatinga (EPTG / DF-085)

Por Pedro Henrique Gomes, g1 — Brasilia
25/05/2023 00h0O0 - Atualizado ha 2 meses

sera liberada para o transito de todos veiculos a partir da 00h01 desta sexta-feira (11), em caréter

experimental

Figuras Il e lll: Manchete sobre a¢des do Governo. Fonte 1: https://gl.globo.com/economia/noticia/2023/05/25/governo-federal-
anuncia-medidas-para-carros-populares-nesta-quinta-dia-da-industria.ghtml . Fonte 2: https://www.der.df.gov.br/faixa-exclusiva-

da-eptg-sera-liberada-a-partir-desta-sexta-feira-11/

De acordo com os dados da EMBARQ Brasil, em uma “tipica faixa urbana que, se
dedicada a pedestres e BRT, transporta 10 vezes mais pessoas que os carros em transito”, como

mostra o grafico a seguir:

STACIOMN

. 13.500
x3,3 4.500
3 1.350
]
x0 L

CAPACIDADE DE UMA FAIXA URBAMA COM 3,6m DE LARGURA (PESSOAS/HORA)

Grafico XV: Modais. Fonte: EMBARQ Brasil 2015


https://www.der.df.gov.br/faixa-exclusiva-da-eptg-sera-liberada-a-partir-desta-sexta-feira-11/
https://www.der.df.gov.br/faixa-exclusiva-da-eptg-sera-liberada-a-partir-desta-sexta-feira-11/

38

Ademais, outras praticas por parte do GDF evidéncia a precarizacdo dos equipamentos
urbanos de transporte, como a instalagdo do novo ponto de 6nibus, o qual disponibiliza um

Unico banco, sem ergonomia e extremamente pequeno:

Figuras IV, V e VI: Equipamentos no DF - EPIG, Setor Policial Militar, Brasilia. Fonte: equipe da pesquisa.

Em conformidade ao uso de transporte coletivo, apesar dos incentivos politicos serem os
individuais, as entrevistas realizadas demonstraram que grande parte dos participantes

utilizam, em grande parte, o 6nibus como meio de transporte:

caminhada 17 (20,7%)
bicicleta 4 (4,9%)
patinete|—0 (0%)

skate

onibus
metrd

carro proprio

1(1,2%)
58 (70,7%)

16 (19,5%)
21 (25,6%)

carro de aplicativo 9 (11%)
lotagao (transporte clandesti... 5(6,1%)
carona 6 (7,3%)

avido 1(1,2%)

Executivo e circular. l—1 (1,2%)

moto i1 (1,2%)

Nao se aplicafi—1 (1,2%)

0 20 40 60

Grafico XVI- Uso dos diferentes modais. Produgdo das pesquisadoras.

Entretanto, de acordo com o Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (PDAD
2021), é notdrio que o uso do Onibus é de maior adesdo por parte das classes média-
baixa e baixa, e isso de deve, em grande parte, ndo pela conscientizacdo de que

transportes coletivos sdo mais vidveis pela légica do urbanista, mas sim porque o


https://codeplan.df.gov.br/pdad/

trabalhador sé tem acesso a esse meio de transporte.
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Amostra Coleta Idade média p‘:::l:::o d::l?cl::;ar
(domicilios) (meses) (anos) o
(pessoas) média (RS)
Alta ! junadez / 544.432 15.159,22
Média-alta . mai a dez s 624.654 6.845,95
Média-baixa . mai a nov q 989.578 4.360,12

Baixa . mai a dez ) 852217
3.010.881
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Tabela I: Renda. Fonte: PDAD 2021.

2.860,08
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m Deslocamento de 6nibus para o trabalho E Deslocamento de carro para o trabalho

DF ®m 38,1% DF B 525%

Alta 11,7% Alta

Média-alta 30,0% Média-alta

Média-baixa 47,9% Média-baixa
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Baixal 29% Baixa - 36.9%

Grafico XVII: Modais. Fonte: PDAD 2021
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Em conformidade a afirmacdo de que o modo de producdo capitalista e sua respectiva
condigao de trabalho advinda da globalizagdo é perversa (Santos, 200), a pergunta “o que vocé
sugere para ampliar as nossas consideracdes sobre mobilidade urbana no Distrito Federal?”
teve como resposta, para o Entrevistado 01 (morador de Ceilandia, atua como estoquista), a
seguinte resposta: “Moca, vocé pode falar minha lingua!? ... Ndo sei. Na verdade, era pra ter
dado uma melhora, a tudo. O governo é o governo. Eu sou meio desligado, ndo sei te responder
essas perguntas, o meu negdcio é do servico pra casa e de casa para o servico”. Como também,
o Entrevistado 27 (reside em Luziania, atua como auxiliar de cozinha) declara “(...) falta
seguranca e transporte, o governo so fica de promessa. Falta oportunidade de emprego. Vocé
trabalha pra isso, soma todas as necessidades basicas e o dinheiro ndo sobra. O trabalho é s6
para sobreviver”. Em suma, uma parcela significativa dos entrevistados teve dificuldades para
entender e responder por esse tema, alguns identificaram como um problema governamental,

outros como um dilema social e ainda como algo sem solucao:

A empresa de 6nibus precisa dar treinamento para os funcionarios e o GDF deve cobrar.
Deve ter respeito com nds idosos. Eu acho que eles deveriam ter mais paciéncia. Por
exemplo, eu preciso usar o 6nibus pra vir com as minhas coisas (carrinho) para trabalhar,
mas eles ndo querem trazer meu carrinho e minha caixa de isopor. Porque eu preciso
ter aceitagdo para rodar com minhas coisas. Porque ter carro as vezes é caro e o trabalho
ndo paga essa gasolina. Falta tolerancia, educacdo e respeito. Pra mim o GDF poderia
trocar essa empresa. Falta seguranga na rua, se a gente pede pra policia ir 13 ajudar e
eles ndo querem ir, sé vai se estiver matando e batendo. A falta de seguran¢a em Brasilia
esta péssima e também tem abuso de poder. Eu acho isso um horror. Se pudesse pedir
para consertar é: arrumar os Onibus e a policia. (...) (Entrevistado 06, morador de
Sobradinho, vendedor ambulante de alimentos no Plano Piloto).

Por exemplo, melhorias nas cidades, as vezes é necessario, mas a populacdo nio
mantém. Eu ndo arrumaria nada mais ndo, porque ninguém da valor. Aqui no plano tem
parque e tem estrutura e que a pessoal conserva. La na Ceildndia o pessoal vai |3 usar
droga e depreda. As vezes as pessoas querem melhorar o ambiente e a galera n3o ajuda.
(Entrevistado 28, morador de Samambaia, trabalha como vigilante no Lago Sul).

A Rodoviaria do Plano Piloto é um espago fundamental para entendimento da presente
pesquisa, pois representa um ponto de partida/chegada de diversos modais para as diversas

regides (RAs, Entorno e dentro do Plano Piloto) e ainda:

Fosse uma cidade, seria de longe a maior de todo o Distrito Federal. Passam pela
Rodovidria do Plano Piloto diariamente entre 700 e 800 mil passageiros, o dobro dos
habitantes de Ceilandia, por exemplo. E ponto de partida e chegada de &nibus de todas
as RAs e também da Estacdo Central do metro. A Rodoviaria é ao mesmo tempo um
terminal de 6nibus, uma imensa e intensa praca, centro comercial, mirante da
Esplanada e da Torre de TV, tudo isso articulado por viadutos, vias e tuneis de acesso
das Asas Norte e Sul. E a intersecdo dos dois eixos, o Eixdo e o Eixo Monumental. (...) A
Rodoviaria (...) € onde os brasilienses de todas as satélites e do Entorno do DF se cruzam
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para ir ao trabalho e voltar para casa, para sair de uma cidade e ir a outra (...). (FREITAS,
2023, p. 21)

Figuras VI, VIl e VIII: Rodoviaria do Plano Piloto, Brasilia. Fonte: equipe da pesquisa.

Como abordado anteriormente, para Holanda (2010), a discussao sobre a cidade deve-
se voltar a apropriacdo dos “espacos por exceléncia da troca, da reunido”, nesse mesmo
entendimento, Santos (1994) define o homem lento e sua forma criativa de reinventar o lugar.
Tais atividades podem ser visualizadas nas proximas imagens, onde é visivel a posse do espaco

publico por meio de manifestagdes artisticas e reformulacao de lugares e objetos:

Figuras IX, X e XI: CLS 211, Asa Sul, Brasilia. Fonte: equipe da pesquisa.
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Figuras Xll e XlIl: CLN 115, Asa Norte, Brasilia. Fonte: equipe da pesquisa.

O EC sl
RBAN ﬁr
Museu vivo pg isitacac
Espécies ve s e animais

Figuras XIV e XV: SHCGN 713, Asa Norte, Brasilia (foto 1) e Brazlandia, Distrito Federal (foto 2). Fonte: equipe da pesquisa.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

Em um cendrio urbano emblematico como Brasilia, onde a concepc¢ao inicial baseada

nos principios de urbanismo rodoviarista trouxe a tona paradoxos evidentes para aqueles que
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experimentam a cidade fora do espectro automobilistico, a mobilidade urbana emerge como
um elemento crucial na busca por uma cidade mais inclusiva e acessivel. A segregacao
resultante da teoria urbanistica original, ao segmentar a cidade em setores urbanos, entrou em
choque com a realidade econdmica, dissipando a gradacdo e a mescla de classes sociais
propostas no Plano Piloto. A percepcao de Brasilia como uma cidade dispersa e arida, exigindo
constantes esforgos para superar as barreiras urbanas, ressalta a necessidade de reconsiderar

a relacdo entre mobilidade e direito a cidade.

A intersecdo entre arquitetura, mobilidade e desafios socioambientais torna-se
essencial para abordar as transformac¢des climaticas e as desigualdades sociais
contemporaneas. A ressignificacdo do papel do arquiteto e urbanista, expandindo sua atuacdo
além do viés técnico, assume relevancia significativa. O estimulo a integra¢do urbana e regional,
mediante a promogao de alternativas ao transporte motorizado individual e a consolidagao de
sistemas intermodais, emerge como um caminho vital para reforcar a proximidade entre as

diferentes classes sociais e reduzir as disparidades.

Nesse contexto, a atuacdo do Estado, a implementacdo de politicas publicas e o
comprometimento com a democratizacdo do acesso a mobilidade desempenham papéis
cruciais na construg¢ao de uma cidade mais equitativa. A descentralizagao das oportunidades de
trabalho, o incentivo a centralidades alternativas e a transformacado do espaco urbano em locais
propicios as interagdes humanas, em contraposicdao ao dominio dos dispositivos de controle de

trafego, alinham-se com a visdo de uma cidade que valoriza a convivéncia cidada.

A luz das palavras de Jaime Lerner, a necessidade de acdo imediata ganha destaque,
superando a inércia derivada da espera por respostas definitivas. Portanto, a reflexdao sobre a
cidade, suas disparidades e a relacdo entre mobilidade e direito a cidade ndo pode ser restrita
a academia, mas deve transcender para uma consciéncia coletiva, englobando tanto a formacao
técnica quanto o compromisso social. A mudanc¢a na condi¢do urbana, o redimensionamento
das intervencgBes estatais e a conscientizacdo dos diversos atores envolvidos no ambiente
construido sdo passos essenciais para enfrentar os desafios emergentes e orientar Brasilia em

direcdo a uma metrdpole mais justa e coesa.
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