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Resumo: Tendo como referéncia o entendimento do sistema de transporte como politica e
técnica basilar ao desenvolvimento de variadas mobilidades surgidas das relagbes do ser
humano com o espaco, o trabalho busca compreender como ocorreu a organizacdo espacial das
estruturas de transportes, bem como a organizacdo da mobilidade no Distrito Federal (DF).
Entendemos que, ao longo da historia, estes fatores passaram por modificacGes atribuidas as
necessidades humanas, realizando grandes transformacdes estruturais na cidade. Na realidade
brasileira, essas estruturas representam grande relevancia social; contudo, configura-se um
servico demasiadamente precarizados e que necessita ser reconsiderados para em
conformidade as necessidades da populagédo. O mesmo considera-se para o DF, que abriga a
capital do pais cuja idealizacdo surgiu para atender o automovel e, por conseguinte,
desvalorizou o sistema publico de transporte com diversas problematicas agregadas ao seu
territorio. Os procedimentos metodoldgicos fundam-se em levantamento bibliografico de
temaéticas diversas como producgdo do espaco geogréfico, totalidade e movimento, formacao
urbana do Distrito Federal, além de relatérios técnicos referentes a teméatica do estudo. A
construcdo do arcaboucgo tedrico, sustentado no pensamento da Geografia e movimento,
possibilitou o desenvolvimento da producdo cartogréfica, etapa essencial na anélise territorial
ao longo de 1950 e 2022, sobretudo na evolucdo rodoviaria deste periodo. Notamos que as
estruturas viarias, na escala do estudo, seguiram a légica de um sistema voltado ao
rodoviarismo, com grandes armagdes e constantes reformula¢Ges com intengédo de objetivar o
automovel como cerne da mobilidade urbana. Ao concluir esta etapa, buscamos entender a
formacdo do sistema de a¢des do transporte publico, divididos entre 0os modos rodoviario e
metroviario. Apos analise, chegamos a conclusdo de uma organizacdo viaria alicer¢ada ao
veiculo particular, com forte controle duopolista do sistema publico rodoviario, além de baixo
interesse do governo na participacdo deste servigo, assim como no processo de sucateamento
do metr6. Esse contexto inspirou uma andlise voltada a criacdo de uma mobilidade urbana
solidaria e coerente aos reais interesses da populagéo, partindo de um pensamento utopico na
busca de alcancar um espaco de esperanga. Ao todo, a redacdo desta pesquisa divide-se em seis
capitulos, sendo o primeiro constituido pelos percursos metodoldgicos e o estado da arte; o
segundo voltado ao entendimento de uma Geografia e movimento e a sua base conceitual; o
terceiro descreve a producéo do espaco urbano do DF; ja o quarto e o quinto capitulos retratam
a construcdo dos sistemas de objetos de transportes e os sistemas de acdes de mobilidade,
enguanto o Ultimo apresenta as considerages finais do estudo.

Palavras-chave: mobilidade urbana, transporte publico, sistema de transporte, rodovias,
Metré-DF, Geografia do Distrito Federal.
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Abstract: Taking as reference the understanding of the transportation system as a technique
for the development of various types of mobility arising from the relationship between human
and space, the study aims to understand how the spatial organization of transportation
structures first occurred, as well as the organization of urban mobility in Distrito Federal (DF).
We understand that, throughout history, these factors have undergone modifications attributed
to human needs, carrying out major structural transformations in cities. In the Brazilian reality,
these structures represent great social relevance; however, it is an extremely precarious service
that needs to be reconsidered in accordance with the needs of the population. The same applies
to Distrito Federal, which is the capital of the country, whose idealization arose to serve the
automobile transportation service and, therefore, devalued the public transportation system
with several problems added to its territory. The methodological procedures are based on a
bibliographic survey of diverse themes such as the production of geographic space, totality and
movement, urban formation of Distrito Federal, in addition to technical reports referring to the
theme of the study. The construction of the theoretical framework, based on the thought of
Geography and movement, enabled the development of cartographic production, an essential
stage in the territorial analysis throughout 1950 and 2022, especially in the road evolution of
this period. We note that the road structures, on the scale of the study, followed the logic of a
system geared towards road traffic, with large structures and constant reformulations with the
intention of making the automobile service the core of urban mobility. At the end of this stage,
we aim to understand the formation process of the public transportation system, divided
between road and subway modes. After this analysis, we came to the conclusion of a road
organization based on the private vehicle, with strong duopolistic control of the public road
system, in addition to low government interest in participating of this service, as well as in the
process of scrapping the subway. This context inspired an analysis aimed at creating an urban
mobility that is solidary and consistent with the real interests of the population, starting from a
utopian thought in the search to reach a place of hope. Altogether, the writing of this research
is divided into six chapters, the first one consisting of methodological paths and the state of the
art; the second focused on understanding Geography and movement and its conceptual basis;
The third one talks of the production of the urban space in Distrito Federal; both fourth and
fifth chapters talk about the construction of transportation and mobility system, while the last
chapter presents the final consideration of the entire study.

Keywords: urban mobility, public transportation, transportation system, highways, Metro-DF,
Geography of Distrito Federal.
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Resumen: Esta tesis de maestria procura comprender cémo se llevé a cabo la organizacion
espacial de las estructuras de los transportes, asi como la organizacion de la movilidad en el
Distrito Federal (DF), Brasil, tomando en cuenta el entendimiento del sistema de transporte
como politica y técnica basilares para el desarrollo de diversas movilidades emergidas de las
relaciones del ser humano con el espacio. Identificamos que, a lo largo de la historia, estos
factores sufrieron modificaciones atribuidas a las necesidades humanas, por lo que provocaron
grandes transformaciones estructurales en la ciudad. En la realidad brasilefia, dichas estructuras
representan gran relevancia social. Sin embargo, se trata de un servicio demasiado precario y
que requiere de reconsideracion conforme a las necesidades de la poblacion. Se considera lo
mismo en el caso de la capital de Brasil, cuya idealizacion surgio para atender al automovil y,
por consiguiente, ha desvalorado el sistema publico de transporte con diversas problematicas
que se agregaron al territorio. Los procedimientos metodoldgicos se fundan en un
levantamiento bibliografico de varias tematicas como la produccién del espacio geogréafico, la
totalidad y el movimiento, la formacién urbana del DF, amén de los informes técnicos
concernientes a la tematica del estudio. La construccion del andamiaje tedrico, que se sostiene
en el pensamiento de la Geografia y el movimiento, ha posibilitado el desarrollo de la
produccion cartogréafica, una etapa esencial en el analisis territorial entre los afios 1950 y 2022,
sobre todo en la evolucion de las vias de este periodo. Nos percatamos de que las estructuras
viarias, en la escala de la investigacion, persiguieron la l6gica de un sistema dirigido a las
politicas de los medios de transporte por autopistas, con grandes armazones y constantes
reformulaciones con el objetivo de ubicar el automévil en el centro de la movilidad urbana. Al
término de esa fase, buscamos entender la formacion del sistema de acciones del transporte
publico, los cuales se dividen entre los que se mueven por las autopistas y/o carreteras, y el
metro. Tras analisis, concluimos que la organizacion viaria se sostiene con base en el vehiculo
particular, con un fuerte control de duopolio del sistema publico de las vias, en un bajo interés
del gobierno en la participacion de este servicio, y en el proceso de desguace del metro. Dicho
contexto inspird un examen direccionado a la creacion de una movilidad urbana solidaria y
coherente con los reales intereses de las personas, a partir de un pensamiento utépico en busca
de alcanzar un espacio de esperanza. En total, la redaccion de esta tesis se divide en seis
capitulos: el primero se constituye de los recursos metodoldgicos y el estado del arte; el
segundo se centra en la comprension de una Geografia y movimiento y su base conceptual; el
tercero describe la produccion del espacio urbano del DF, los capitulos cuatro y cinco
demuestran la construccién de los sistemas de objetos de transportes y los sistemas de acciones
de movilidad; por fin, el altimo presenta las consideraciones finales de esta investigacion.
Palabras clave: movilidad urbana, transporte puablico, sistema de transporte, autopistas,
Metro-DF, Geografia del Distrito Federal.
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INTRODUCAO

A Geografia, enquanto ciéncia, permite a leitura e a compreensdo de diferentes
realidades, as quais envolvem o contexto das experiéncias humanas com a Terra e 0S Seus seres
vivos. Na tentativa de observar estas agoes, toma-se conhecimento de que tais acontecimentos
se apresentam em constantes movimentos tanto no espago como no tempo. Assim, acredita-se
gue 0s meios de transportes e a mobilidade podem ser pensados por intermédio deste raciocinio
geografico, o qual apresentam-se como duas importantes tematicas para a dinamica da
sociedade.

Partimos do principio que os modos de transportes, assim como a mobilidade, s&o
realidades espaciais decorrentes das necessidades do ser humano ao longo da sua histéria.
Antes, os fatores naturais influenciavam a relacao de mobilidade entre as pessoas e 0 meio, mas
ao passo em que a humanidade conseguiu desenvolver novas técnicas, 0s meios de transportes
se tornaram cada vez mais artificiais e desenvolvidos em uma ldgica social, econdmica e
politica. Nesse sentido, tanto o transporte como a mobilidade se organizam na coeréncia
espacial dos sistemas de objetos e sistemas de a¢bes, dado seus atos em conjunto com diferentes
outros meios que abrangem o espaco geografico.

Desse modo, o olhar atento para a tematica de transporte e mobilidade se faz necessario
para os profissionais de Geografia, pois sdo elementos relativos a dinamica do espago. Pensar
0 uso do territério requer atencdo a essas ideias, assim como deve ser compreendido que o
espaco urbano consiste cada vez mais nas relacbes de mobilidade e, consequentemente, nas
estruturas de transportes.

No Brasil, o transporte teve seu inicio com as técnicas indigenas e posteriormente se
desenvolveu com a chegada dos portugueses e dos povos africanos sobre o territorio brasileiro.
Ap0s esse processo, ocorreram diversas mudancas pontuais que podem ser relacionadas a fatos
historicos do pais; afinal, os sistemas de transporte sempre acompanharam a economia
brasileira, como no periodo mercantilista, da cana-de-agUcar, cafeeiro, entre outros. Entretanto,
um fator determinante para a mudancga do cenario nacional foi a constru¢do da nova Capital
Federal no interior do pais.

A construgdo de Brasilia foi efetivada por Juscelino Kubitschek (JK) como “a capital
dos veiculos”. JK tinha como objetivo o desenvolvimento das regides mais interioranas do
territorio brasileiro e, para isso, era necessario chamar atencdo para o Centro-Oeste. A

integracdo ocorreu por meio das rodovias, as quais incorporaram 0 modo rodoviario como
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poderoso meio de transporte em escala nacional. Nota-se, com o passar dos anos, 0 aumento de
estradas que surgiram gracas a construcdo de Brasilia, consolidando de vez o poder do
automovel como componente basilar da dindmica territorial do Distrito Federal.

Brasilia trouxe maior desenvolvimento para as regifes do interior do Planalto Central,
porém a cidade ja apresenta diversos problemas estruturais relacionados aos meios de
transportes € a mobilidade urbana. A idealizagao da “capital dos veiculos” de JK, entre outras
acdes, ocasionou uma malha urbana que, em alguns casos, obriga a utilizacéo diaria do veiculo
particular. Ademais, o transporte publico apresenta diversos problemas como a falta de
expansdo da malha viaria, as condi¢Bes que dificultam o aumento do transporte coletivo, o
longo tempo de espera e de trajeto, entre outras agdes conhecidas no cotidiano do brasiliense.

Assim, levando em consideracdo o0s aspectos ressaltados, a presente pesquisa tem como
objetivo geral analisar os periodos de estruturacdo do transporte e da mobilidade no Distrito
Federal (DF) entre os anos de 1950 e 2022. J& os objetivos especificos consistem em:

. Identificar e analisar o processo de formacdo dos sistemas de transportes no
territorio do Distrito Federal;

. Identificar e analisar o processo de formacdo da mobilidade urbana do Distrito
Federal;

. Identificar os agentes institucionais, tanto no contexto publico como no privado,
responsaveis para o desenvolvimento dos sistemas de transporte e da mobilidade urbana no

Distrito Federal.

A estrutura metodoldgica do trabalho compreende uma pesquisa quali-quantitativa
dividida em cinco capitulos. Desses capitulos, o primeiro apresenta 0s percursos
metodoldgicos, o recorte espacial e temporal do estudo. Apresenta-se a elaboracdo da pesquisa
bibliografica, assim como producdo técnica cartografica e as anélises dos marcos juridicos que
compde a escala da pesquisa.

O segundo capitulo, por sua vez, busca identificar os aparatos conceituais-tedricos da
Geografia e movimento, como também da producao do espago urbano. Para isso, foi necessario
o levantamento de arsenal tedrica referente as pautas relacionadas a Geografia dos Transportes,
da mobilidade, da Técnica, dos Sistemas de Objetos e também dos Sistemas de A¢oes.

O terceiro capitulo apresenta a produgéo do espaco urbano do Distrito Federal. Constroi-

se, neste momento, uma leitura critica do crescimento urbano, onde o Estado é o cerne de um
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territorio socialmente fragmentado e polarizado. Trazemos nesse sentido a evolucdo da mancha
urbana, tal como diferentes conjunturas que englobam o contexto da mobilidade em diferentes
cidades, e também as caracteristicas socioecondmicas da populacgéo.

J& o quarto capitulo apresenta a origem e o processo de formacao dos sistemas de objetos
de transportes no DF. Partimos de um olhar técnico do avanco dos modos rodoviario, ferroviario
e metroviario, procurando evidenciar diferentes agentes espaciais e institucionais responsaveis
pelo ordenamento técnico, e 0s impactos causados por eles na dindmica territorial entre as
cidades.

Em conformidade ao que ja veio a ser apresentado, o quinto capitulo abrange os sistemas
de acbes de mobilidade no Distrito Federal. Vale ressaltar que tais acGes sdo organizadas por
meio de um conjunto de rela¢@es sociais, envolvendo o cotidiano da populacdo, das empresas
publicas e privadas, e dos demais outros fatores coletivos. Esta etapa da pesquisa consiste em
expor o0s conflitos de interesses, cujos fatores séo determinantes para a realidade da mobilidade.

Por fim, as considerac@es finais indicam a necessidade de debater o direito a mobilidade
como direito a cidade, de modo que este beneficio garanta o acesso e a circulacao da populacao
a diferentes areas do territorio. Ainda assim, € oportuno levantar discusses que levam ao
progresso do sistema de transporte adaptavel aos reais interesses da mobilidade urbana, e ndo a
um pequeno grupo de pessoas que detém o poder e utilizam os equipamentos urbanos como

maneira de favorecimento proprio.
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CAPITULO 1

PERCURSOS METODOLOGICOS
E O ESTADO DA ARTE

O tema da Geografia e movimento no Distrito Federal (DF) envolve um quadro técnico

e social de problematicas envolvendo os modos de transportes e a mobilidade urbana. Isto

implicou a necessidade de organizar um trabalho cientifico em aspecto de producdo quali-

quantitativo, observando estas a¢Ges espaciais no prisma politico bem como da concepgéo

técnica. Para isso, construimos 0 nosso raciocinio em cinco capitulos, sendo estes categorizados

entre o aporte metodoldgico, conceitual e estrutural (Quadro 1).

Quadro 1: Divisdo dos capitulos entre metodolégico, conceitual e estrutural

Capitulo

Estrutura do capitulo

Capitulo 1: Percursos metodoldgicos e o estado da
arte.

Metodoldgico: Metodologia da pesquisa;
levantamento bibliogréafico; coleta de dados; producédo
técnica cartografica; marcos juridicos.

Capitulo 2: Por uma Geografia e movimento.

Conceitual: Geografia e Movimento; Totalidade;
Geografia da circulacdo e dos transportes; Espago

urbano.

Capitulo 3: Producéo do espaco urbano e a realidade
do Distrito Federal.

Conceitual e estrutural: Geografia urbana; espaco
urbano do DF.

Capitulo 4: Sistemas de objetos e 0s meios de

transportes urbanos do DF.

Estrutural: Formacdo dos meios de transportes e a

estruturacéo espacial.

Capitulo 5: Sistemas de acdes e a mobilidade como

direito a cidade.

Estrutural e conceitual: Dinamizagdo da mobilidade

e o direito a cidade por meio da mobilidade.

Elaboracdo: Gustavo Tolentino, PPGEA-UNB, 2023.

Definimos os dois primeiros capitulos como basilares para a estrutura do estudo,

enquanto os trés ultimos voltam-se para a realidade do Distrito Federal. De todo modo,

recorremos ao levantamento bibliografico como elo de diferentes obras, desde a construgdo

conceitual ao surgimento da mobilidade urbana, com intuito de entendemos a completude da

tematica para 0 nosso estudo. Reconhecemos a significancia deste tema para além da ciéncia

geografica, o que nos possibilitou uma anélise em diferentes perspectivas, entre a construcdo

espacial, o pensamento arquitetonico, socioldgico, histérico e de gestao territorial.
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1.1 Levantamento Bibliografico

Ao definir o recorte do objeto junto aos objetivos da dissertacdo, notou-se a necessidade
de expandir a base tedrica e documental na procura de aclarar as ideias que tomam conta da
tematica da geografia e movimento, assim como também dos transportes e da mobilidade. A
principio, a preocupagdo em identificar e distinguir tais conceitos utilizados pela ciéncia
geografica foi vista como empecilho devido as diferencas conceituais com outras ciéncias. Mas,
apos o acréscimo de novas leituras, tomamos conhecimento de que a estrutura bibliogréfica
precisaria ser separada em assuntos, sendo identificado de modo geral o aporte conceitual do
documental.

Inicialmente, o levantamento bibliografico estava sendo realizado por meio do acesso
ao acervo da biblioteca central da Universidade de Brasilia, mas em decorréncia do
distanciamento social imposto pela COVID-19, a obtencdo dessas obras tornou-se um grande
desafio. Nos ajustes, 0 acesso aos periodicos da CAPES passou a ser uma solucéo viavel, mas
ainda apresentou certa adversidade para a leitura de exemplares fisicos. Outro caminho
utilizado foi a compra de livros, mas nem todos os titulos necessarios eram possiveis,
principalmente no desenvolvimento das leituras que fundamentavam a parte conceitual.

Ao analisarmos o0 aporte conceitual, notamos que este também se ramifica em diferentes
tematicas, visto que ao longo da escrita nos deparamos com variados assuntos que envolvem a
geografia enquanto ciéncia, a concepcao dos transportes e da mobilidade, a realidade urbana do
DF e também sobre o direito a cidade. Percebemos, assim, que o exercicio do levantamento
bibliografico nos remeteu a uma ampliacdo de saberes em diferentes escalas, que juntos
proporcionaram o desenvolvimento integral deste estudo. O quadro 2 apresenta 0s estagios do
levantamento bibliografico de acordo com cada tema.

O eixo de método e teoria, que envolvem tanto a compreensdo do espaco geografico
como o assunto da geografia e movimento, tiveram como base o inicio da pesquisa. As leituras
das obras de Paul Sartre, Milton Santos e Henry Lefebvre proporcionaram o conhecimento da
totalidade, o que nos remete pensar o transporte e a mobilidade como conjunto de um todo em

constante transformagcdes.
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Quadro 2: Conceitos e principais autores utilizados na pesquisa (por ondem alfabética)

Conceitos

Autores

Geografia e movimento

Denis Castilho
Henry Lefebvre
Milton Santos,

Jean Paul Sartre

Espaco geogréafico

Milton Santos

Ruy Moreira

Geografia da circulagéo

Alfred Hetter
Friedric Ratzel

Marcio Silveira

Vidal de La Blache

Geografia dos transportes

Giuseppe Pini
Jean Brunhes
Max Sorre

Pierre George

Espaco urbano

Ana Fani
David Harvey
Maria Sposito

Milton Santos

Espaco urbano do Distrito Federal

Aldo Paviani
Marilia Peluso
Neio Campos
Nelba Penna
Rafazel Sanzio

Elaboracdo: Gustavo Tolentino, PPGEA-UNB, 2023.

Enquanto isso, as leituras sobre a geografia da circulagdo e dos transportes, ambos

representados no estado da arte, nos propiciou a discussdo sobre as mudancas destes

pensamentos entre a escola francesa e alema. Neste momento, o arsenal teorico foi importante

para fundar as ideias voltadas para a realidade do Distrito Federal, sendo relevante ressaltar que

a nocdo de transporte deixou de ser percebida como apenas instrumento técnico. Assim, essa

nocao evidenciou-se como uma acao politica intrinsicamente associada ao espaco.

Trazendo a discussdo para 0 contexto da producdo do espaco urbano, reconhecemos a

importancia das obras que envolvem a conjuntura da urbanizacdo nos contextos dos paises
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detentores do processo de revolugdo industrial em comparagédo dos paises com industrializacéo
tardia. Compreender que a urbanizacdo esta associada a divisao social do trabalho, com uma
mudanca do modelo de consumo e de producédo, nos proporcionou a consciéncia de que tanto o
transporte quanto a mobilidade estdo intimamente associados & formacéo da cidade.

Por fim, o espaco urbano do DF consolida o levantamento bibliografico no tocante ao
aspecto conceitual. E relevante ressaltar a importancia da Colecdo Brasilia para o progresso das
leituras referentes a realidade da pesquisa, pois elas concederam a possibilidade de associar a
construcdo e a evolucdo dos meios de transportes no territério do DF. Ainda sobre este
argumento, as leituras de teses envolvendo o tema de transportes e mobilidade no DF, como a
de Vasconcelos (2021) e Silva (2019), agregaram na escrita € no desenvolvimento desta
dissertacéo.

Com respeito ao levantamento bibliogréfico documental, foi realizado uma série de
analises de documentos e relatério oficiais do Governo do Distrito Federal (GDF) para o suporte
a escrita da pesquisa. Entre os escritos analisados, o Relatério do Plano Piloto de Lacio Costa
foi basilar para a nocdo de que Brasilia apresenta uma mudanca em comparacédo a realidade
urbana de diferentes cidades do Brasil. Ainda em termos referentes ao Relatério do Plano Piloto,
analisamos outros projetos que concorreram para a elaboracdo da cidade de Brasilia e como
eles contribuiriam para a realidade do transporte e mobilidade do DF.

Outro momento importante no levantamento documental ocorreu por meio do estudo da
legislacdo, tanto da Constituicdo Federal (CF), como também na Lei Organica do Distrito
Federal (LODF). A procura da lei justifica-se para o aparato juridico, tanto do papel dos
transportes e da mobilidade, como também na compreensdo da escala da pesquisa, delimitando
assim as diferencas entre Brasilia, Distrito Federal e as Regides Administrativas. Para elucidar
as leis ao territorio, a leitura do Plano Diretor de Ordenamento Territorial do Distrito Federal
(PDOT) foi um elemento indispensavel em virtude das delimitacdes das leis no territério, assim
como as influéncias nos planos de transportes ja apresentados pelo GDF no Plano Diretor de
Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU-DF).

Por fim, foi necessario um levantamento bibliografico mais detalhado a escala do
trabalho voltado para a discussao do direito a cidade. Nesse sentido, a ultima etapa bibliogréafica
envolve as leituras tanto conceituais quanto documentais acerca da pauta do transporte e da
mobilidade como direito social garantido na Constituicdo Federal, sendo este de carater

essencial e que deve ser visto sobre 0 modo qualitativo sobre o quantitativo.
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1.2 Coleta de dados, producio cartografica e atividades de campo

E apropriado, antes de tratarmos acerca dos meios da coleta de dados, apontarmos que
as etapas metodoldgicas ndo aconteceram de modo rigidamente cronoldgico. Ao passo que
realizavamos leituras sobre o tema da pesquisa, recorriamos a dados estatisticos e geogréaficos
na tentativa de amparar a teoria com a real situacdo do territério do DF. Assim, apontamos que
a estrutura em que se apresenta esta dissertacdo ndo passa de mera formalidade e organizacédo
da escrita destes topicos.

No decorrer deste trabalho, foi realizado o levantamento de dados secundarios por meio
de informacdes obtidas dos bancos de dados dos seguintes locais: Governo do Distrito Federal,
Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN), Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), Geoportal do DF, Secretaria de Transporte e Mobilidade
(SEMOB), Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo (SEDUH), Arquivo
Publico do DF, Metro-DF, Plano Diretor de Ordenamento Territorial do DF, Moovit,
Confederagé@o Nacional do Transporte, Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT) e Departamento de Estradas e Rodagem do Distrito Federal (DER-DF).

Tratamos, neste estudo, 0 movimento no espaco e também no tempo, o que torna a
producéo cartografica uma técnica elementar indispensavel ao trabalho geografico apresentado.
Partimos da primicia, conforme apresentado por Rafael dos Anjos (2010, p. 370), “que a
cartografia constitui um dos instrumentos mais bem colocado para responder e informar com
maior seriedade o que aconteceu, 0 que esta acontecendo e 0 que pode acontecer com 0
territorio”.

A cartografia tematica, eventualmente representada de maneira grafica por dados
quantitativos ou qualitativos, permite a construgdo de mapas que exibem o cenério evolutivo
do territério. Para o referido autor (2008, p. 38), existem dois principios para a producédo de
mapas dindmicos; sendo o primeiro 0 agrupamento de uma série de mapas tematicos que tratam
as informacg0es espaciais em um contexto evolutivo, que expde as mudancas; enquanto o
segundo o ajuntamento de todas as transformacgdes em um Unico mapa.

No caso desta pesquisa, utilizaremos o primeiro principio, demostrando desta maneira
uma cronologia de mapas que retratam a dinamica territorial do DF. Concordamos com dos
Anjos que “o desenvolvimento de um monitoramento territorial € uma das principais
abordagens para as representacdes dinamicas, isto porque, historicidade espacial possibilita

uma leitura eficaz dos movimentos ocorridos ¢ as suas dire¢des” (2010, p. 377).
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Quanto ao equipamento técnico para a elaboracdo cartogréfica, foi utilizado o software
livre Quantum-Gis (QGIS) e também a plataforma livre do Google Earth (figura 1). O GPS foi
0 equipamento de campo usado para a captura de coordenadas geograficas, bem como a
maquina fotogréfica para o registro das imagens utilizadas nos mapas. Os elementos
processados foram organizados em um banco de dados conforme a temética de cada produto
elaborado e salvos nos formatos XML, QGIS, PDF e KML. Além dos mapas, os dados
coletados foram analisados e processados na elaboracdo de graficos e tabelas. Nesta etapa,

foram utilizados os programas Word, Excel e a plataforma Canva Pro.

Figura 1: Layout dos programas QGIS e Google Earth
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Fonte: Quantum Gis e Google Earth 2023.

Para averiguacao dos dados levantados, tal como a obtencéo de fotografias e correcédo
dos produtos técnicos, foram realizados seis trabalhos de campo nas cidades de Brasilia,
Samambaia, Taguatinga, Ceilandia, Santa Maria, Gama, Planaltina e Sobradinho; o Mapa 1
apresenta 0s pontos visitados. As atividades tiveram olhar técnico, como na coleta de
coordenadas geogréaficas, observacdo das condices fisicas dos equipamentos de transportes de
transportes como o dnibus, o metrd e 0 BRT e também as paradas de 6nibus. Os critérios para
a realizacdo das atividades de campo foram tracados em conformidade aos dados obtidos,

seguindo as cidades mais populosas e 0 impacto do transporte publico e taxa de motorizacao.
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Mapa 1: Atividade de campo
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Projeto cartografico e geografico: Gustavo Tolentino, PPGEA-UnB, 2023. Os dados foram obtidos pela
CODEPLAN, DER-DF e GeoPortal do GDF.

1.3 Distrito Federal ou Brasilia? Recorte espacial e temporal da pesquisa

De inicio, a pesquisa tinha um olhar mais amplo no que diz respeito a delimitacdo do
recorte espacial, tendo como objetivo analisar o DF e o entorno. Durante o desenvolvimento do
estudo, a escala inicial apresentou diferentes objecBes no tocante aos dados como também no
aperfeicoamento da andlise, tornando-se evidente a necessidade de uma reformulacdo da escala
proposta. Diante disso, concluimos que a escala urbana do DF seria ideal para o estudo, levando
em consideracdo que a area explorada j& apresenta grandes incitagdes no contexto de formacéo
espacial.

Mas o verdadeiro desafio viera a ser a identificacdo e a tomada de decisdo para assumir
qual Brasilia escolher. De modo habitual, os limites territoriais do Distrito Federal vém sendo
confundidos; esta realidade exp&e o desacordo do que é citado na Constituicdo Federal de 1988
e na Lei Organica do DF com uma parte da populagdo que comumente generaliza as fronteiras
entre o Distrito Federal, Brasilia e Plano Piloto, desencadeando recorrentes davidas quanto a

escala do trabalho.
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De maneira clara, reconhecemos as discussdes que apresentam Brasilia como a
totalidade do Distrito Federal. Contudo, acreditamos que no &mbito da gestao territorial, assim
como também no ordenamento do territorio e no reconhecimento das diferentes vivéncias e
particularidade de cada cidade, o correto é dizer que o Distrito Federal abrange uma unidade da
federagdo do territdrio brasileiro, sendo a cidade de Brasilia a Capital Federal. Em vista disso,
a real integralidade do territério deve ser reconhecida como Distrito Federal, conforme

apresentado nos artigos da Constituicdo Federal de 1988 (passim):

Art. 1°. A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoltvel dos
estados e municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado democrético de
direito (...) (BRASIL, 1988, p. 11, negritas nossas)

Art. 18. A organizacdo politico-administrativa da Republica Federativa do Brasil
compreende a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, todos
autdbnomos, nos termos desta Constituicdo (BRASIL, 1988, p. 25, negritas nossas)

§ 1° Brasilia é a Capital Federal. (BRASIL, 1988, p. 25, negritas nossas).

Art. 32. O Distrito Federal, vedada sua divisdéo em Municipios, reger-se-a por lei
organica, votada em dois turnos com intersticio minimo de dez dias, e aprovada por
dois tergos da Camara Legislativa, que a promulgard, atendidos os principios
estabelecidos nesta Constituicdo (BRASIL, 1988, p. 34, negritas nossas).

§ 1° Ao Distrito Federal sao atribuidas as competéncias legislativas reservadas aos
Estados e Municipios (BRASIL, 1988, p. 34, negritas nossas).

Ha também este ordenamento na Lei Organica do DF, que identifica o Distrito Federal
como unidade da Federacdo e também institui a organizacdo do territorio em regides
administrativas (passim):

Art. 2° O Distrito Federal integra a unido indissoltvel da Republica Federativa do

Brasil e tem como valores fundamentais (...) (Distrito Federal — Brasil 1993, p.1,
negritas nossas).

Art. 6° Brasilia, Capital da RepuUblica Federativa do Brasil, é a sede do governo do
Distrito Federal. (Distrito Federal — Brasil 1993, p.6 , negritas nossas).

Art. 8° O territorio do Distrito Federal compreende o espaco fisico geogréfico que
se encontra sob seu dominio e jurisdicdo. (Distrito Federal — Brasil 1993, p.6 , negritas
nossas).

Observa-se que a Constituicdo Federal e a Lei Organica do Distrito Federal ordenam
que o territorio do DF integra a unido indissoltvel do Brasil, enquanto Brasilia é a capital do
Brasil. Assim, o recorte do territério é determinado pela carta magna, tornando-se evidente que
Brasilia ndo pode tomar posse além dos seus limites. Desse modo, assim como apresentado por

Lassance (2002, p. 11), essas diferencas podem ser explicadas como:



diversas cidades, entre elas a cidade de Brasilia (Mapa 2).

Mapa 2: Limites do Distrito Federal
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Distrito Federal: unidade da federagdo, sendo o territério onde se localizam
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o Brasilia: Capital do Brasil (Mapa 3).

Mapa 3: Brasilia — Capital do Brasil
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o Plano Piloto: projeto apresentado por Lucio Costa, que deu origem a cidade de
Brasilia (Mapa 4).

Mapa 4: A Brasilia de Lucio Costa (Projeto do concurso da nova capital do Brasil)
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Fonte: Rafael Sanzio, 2007.

A lei Organica do Distrito Federal, ainda, ordena no Art. 10 a regionalizacdo do DF,
organizado em Regides Administrativas (RA’s). Este artigo visa o desenvolvimento
socioecondmico de maneira racional, visando as correspondéncias com a ocupa¢do humana
com o territério, sendo oportuno salientar que tais regides apresentam areas urbanas e como
rurais: “Art. 10. O Distrito Federal organiza-se em Regides Administrativas, com vistas a
descentralizacdo administrativa, a utilizacdo racional de recursos para o desenvolvimento
socioecondomico ¢ a melhoria da qualidade de vida” (Distrito Federal — Brasil 1993, p.3 ,
negritas nossas).

Do ano de 1964 a 2019, o territorio do DF passou a ser dividido em diferentes RA’s e
atualmente é composto por trinta e cinco regides. O mapa 5 apresenta a regionalizacdo do DF,

porém as RA’s de Arapoanga e Agua Quente, recém criadas no ano de 2022, ainda néo tiveram
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seus respectivos limites demarcados em um documento cartografico oficial. Por isso, nao

constam no mapa:

Mapa 5: Regides Administrativas do Distrito Federal — 2022
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Fonte: Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo (SEDUH) e Companhia de Planejamento do
Distrito Federal (CODEPLAN), 2019.

Como citado anteriormente, o recorte espacial da pesquisa envolve o limite territorial
do Distrito Federal. Desta maneira, trabalharemos com todas as regides administrativas no
periodo de tempo entre os anos de 1960 e 2022. Contudo, entendemos que trabalhar com todas
essas RA’s isoladamente ao longo desse periodo temporal seria um tanto arriscado para a nossa
analise tanto por motivos metodoldgicos, como também devido as recorrentes mudancas
territoriais sofridas ao longo da escala temporal escolhida para a anélise dessa pesquisa.

Diante disso, utilizamos a unidade de planejamento territorial apresentado pelo PDOT,
que “regionalizou o territério do Distrito Federal em Unidades de Planejamento Territorial
(UPT), agregando as Regides Administrativas que possuam similaridades e algum grau de
dependéncia da infraestrutura viaria, equipamentos e servicos” (CODEPLAN 2020, p. 65) tal

como citado no documento oficial:
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Diante dessas circunstancias, ¢ proposta pelo PDOT/2009 a regionalizacdo do
territdrio do DF, pela agregacao de regiGes administrativas que guardem similaridades
e algum grau de dependéncia de infraestrutura viaria e de equipamentos e servigos
urbanos, em Unidades de Planejamento Territorial. Tal regionalizagdo propicia a
integracdo e o desenvolvimento regional, principal fungdo do planejamento. Para a
definigdo das Unidades de Planejamento, foram adotados os seguintes parametros:

* a poligonal da area tombada do Conjunto Urbanistico de Brasilia;
* os limites das Regides Administrativas;

* 0s principais corredores de transporte do Distrito Federal;

 a morfologia urbana;

« as afinidades econOmicas; e

* as bacias hidrograficas (PDOT 2009, p. 148).

Diante disso, utilizamos a unidade de planejamento territorial apresentado pelo PDOT
por meio das UPTs. Para a CODEPLAN “as UPTs servem como base para a elaboracao de
politicas locais de ordenamento e gestao do territorio. Foram definidas sete UPTs: Norte, Sul,
Leste, Oeste, Central e Central Adjacente 1 e 2” (2020, p. 65) (Mapa 6).

A principio, tinhamos como objetivo investigar diferentes modos de transportes do DF
como o rodoviario, o ferroviario e os grandes equipamentos urbanos. Contudo, notou-se a
necessidade e a importancia de priorizar os dois primeiros modos, observando que a escala
utilizada requer grandes empenhos para este estudo. Assim, trataremos ao longo deste estudo
0s modos de transportes rodoviario e o ferroviario no espaco urbano do Distrito Federal, assim

como também a mobilidade presentes nessas estruturas urbanas.
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Mapa 6: Unidade de Planejamento Territorial
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Elaboracdo: DEURA/CODEPLAN, Distrito Federal, 20009.

1.4 Uma abordagem do transporte e da mobilidade

Ao tratar das teméticas de transporte e de mobilidade na Geografia, percebe-se uma
variedade de trabalhos intermitentes chamados de Geografia dos Transportes, de Geografia da
Circulacdo, de mobilidade, entre outros sindnimos. Os estudos surgiram no decorrer do século
XIX e noinicio do século XX; logo, passaram por diversas transformag6es politicas, filosoficas
e sociais impostas pelo processo histérico. Todavia, constatamos que tais assuntos ainda séo
poucos explorados comparados com outras areas de pensamento desta ciéncia, deixando
lacunas para a compreensio desses meios para a ciéncia geografica®.

! Na Geografia brasileira, destacam-se as obras realizadas pela pesquisadora Ana Paula Pereira, Dénis Castilho,
Renato Balbim, Marcio Silveira e Roberto Junior. E reconhecido um amplo arsenal teérico originados por esses
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1.4.1 Geografia da circulagio

Ao analisar em linha histérica, percebem-se mudancgas conceituais de acordo com as
correntes do pensamento. E na Geografia Cléassica ou Tradicional que os estudos referentes a
circulacdo e aos transportes passam a ganhar relevancia, havendo influéncias até os dias atuais.
Em relagdo a este periodo, compreende-se categorias analiticas que viabilizavam uma visdo
total do mundo de maneira descritiva. Christofoletti urgiu que, neste tempo, a “Geografia,
considerando a totalidade, correspondia o trabalho da sintese, reunindo e coordenando todas as
informacgodes a fim de salientar a visao e totalizadora da regiao” (1982, p. 3).

Durante esse periodo, a Europa sofria grande influéncia do pensamento do filésofo
francés Auguste Comte, responsavel pelo surgimento do positivismo, que buscava ordenar
novas categorias de analises de acordo com o desenvolvimento humano e se embasava na ideia
de que o conhecimento da verdade s6 poderia ser construido atraves da ciéncia. N&o é surpresa
que tais ideias positivistas visavam métodos e avangos das ciéncias naturais, desencadeando
certo status de confianca e a aplicacdo de um unico método cientifico. Esse processo extrapola
areas de conhecimento como as areas humanas e sociais e, por conseguintemente, atinge os
estudos dos fendbmenos humanos, que passam a ser submetidos a0 mesmo processo
metodoldgico universal utilizado destas &reas como na Medicina e na Biologia.

Nesse cendrio de importancia do método ou explicacdo universal é que ocorre o
surgimento da expressdo “circulacdo”, sendo seu significado relacionado as descobertas da
Medicina e Biologia sobre o estudo da fisiologia. Por influéncia, esse termo passa a ser utilizado
por outras ciéncias que buscaram a aceitacao do reconhecimento cientifico e, diante disso, Silva
Junior afirma: “a nocao de circulagdo foi transposta para varias ciéncias, inclusive sociais, com
o fito de obtencéo de legitimidade dos cientistas frente a sociedade” (2009, p. 47).

Desta maneira, os saberes da circulacdo nascem na Geografia por intermédio de termos
e andlises extraidas das ciéncias naturais ditas como modelos. Em 1897, na Alemanha, o
gedgrafo Alfred Hetter apresenta, em seu artigo “De gegenwirtige Stand der
Verkehrsgeographie” — O atual estado da Geografia dos Transportes (traducdo nossa) — o termo
circulacdo, baseando sua analise nos estudos de anatomia do corpo humano, sendo este

relacionado a circulagdo sanguinea (HUCKEL, 1906).

pesquisadores, tais como o livro Circulagéo, transporte e logistica: diferentes perspectivas (SILVEIRA, 2011)
organizado por Marcio Silveira. Essa obra apresenta 0s conceitos acerca das tematicas de transportes, circulagéo
e logistica. Além disso, vale a pena destacar diversas outras pesquisas que tratam sobre essas tematicas de modelo
alheio a outras tematicas.
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Ainda se tratando da escola alemd, Friedrich Ratzel apresenta, em seu livro
Antropogeografia (1882), um estudo sistematico dos transportes, como meios e vias, e da
circulacéo regional, caracterizada pelos movimentos de pessoas, mercadorias e informacao no
espaco. E perceptivel que os estudos da Geografia da Circulagio de Ratzel tém suas bases
tedricas nos estudos da Geografia Politica. Aqui 0 homem passa a ser visto como dependente
do meio natural, sendo “a vida da humanidade sobre a terra se assemelhar a de um ser vivo: ela
avanga, recua, se retrai, engendra novas relagoes, desfaz os antigos lagos” (RATZEL, 2011, p.
59).

Para Hiickel, Ratzel entende a circulagdo como “o movimento no espago de pessoas ¢
de objetos de posse em vista de regides ou determinados pontos, com o objetivo de equilibrar,
por meio da troca, os recursos naturais e os dons da terra e dos homens” (HUCKEL, 1906, p.
403, traducdo nossa). O geografo alemdo reconhecia a existéncia de variados meios de
circulacdo responsaveis por formarem redes de circulagdo, sendo eles integrados ao territorio
(JUNIOR, 2011). Segundo Ratzel, mais importante do que estes recursos em si, € 0 modo como
a sociedade se organiza para defendé-los, sendo assim uma organizacéo de politica de Estado.

Assim, a Geografia da Circulagdo passa a conceber a ideias da Geografia Politica,
entendendo o Estado como dependente do solo (RATZEL, 1990), enquanto 0 meio natural
impde obstaculos sobre o ser humano. Para Hiickel, a Geografia da Circulagdo foi construida

por Ratzel ao abordar as relacdes de circulacéo e a politica:

As linhas gerais da geografia da circulacdo foram tracadas por Friedrich Ratzel na
segunda edicdo de sua Politische Geographie com novos desenvolvimentos. Elas sdo
apresentadas como um estudo introdutorio das relagBes de circulagdo e geografia
politica. Pelo titulo expressivo que ele deu ao seu mais extenso capitulo, Soberano ou
Domada da Circulacdo do Espaco, ele parece ter feito questdo de especificar a
originalidade de seu ponto de vista e implicitamente recomendou aten¢do? (HUCKEL,
1906, p. 401, traducdo nossa).

E, na Franca, através de Vidal de La Blache, que os estudos acerca da circulagio ganham
uma nova roupagem para a Geografia. Em sua obra Principios de Geografia Humana (1954),

o autor dedica a terceira parte de seu livro a “circulacdo” e a divide em quatro capitulos: | — Os

meios de transportes; 11 — A estrada; 11 — Os caminhos de ferro; IV- O mar. Vé-se, neste estudo,

2 Texto original: “Les lignes générales de la géographie de la circulation ont été retracées par Friedrich Ratzel
dans la seconde édition de sa Poli tische Geographie avec des développements nouveaux Elles sont présentées
comme introduction étude des rapports de la circula tion et de la géographie politique Par le titre expressif il
donné son chapitre le plus étendu la Circulation souveraine ou dompteuse de espace il semble avoir tenu préciser
originalité de son point de vue et il recommandé implicitement attention” (HUCKEL, 1906, p. 401)
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uma ampla descri¢do dos processos de transformacdes das técnicas e das agdes do ser humano
no espaco, conforme as dificuldades impostas, em decorréncia dos fatores geograficos, “dado
que desde tdo cedo a espécie humana se expandiu pelas regides mais diversas, teve
necessariamente de submeter-se a casos de adaptagdo multiplas” (LA BLACHE, 1954, p.33-
34).

La Blache dedica-se a descrever o desenvolvimento das técnicas realizadas pelo ser
humano ao longo de sua historia. O autor alega que “em todas as regides onde o destino o levou,
0 homem empenhou-se desde o principio na resolu¢cdo do problema do transporte e da
circulagdao” (LA BLACHE, 1954 p. 291), sendo este, compreendido como um conjunto de
técnicas classificadas em trés categorias: 0 homem, tracdo animal e o veiculo®. O gedgrafo
descreve diferentes maneiras de construcdes e adaptacdes de transportes no espaco geografico.
Para ele, o desenvolvimento dessas técnicas funda-se em diferentes interesses, sendo uma agao
de sobrevivéncia, mas sobretudo uma atitude politica ao tratar o dominio de expanséo dado o
surgimento das estradas, veiculos, ferrovias e navegacdo maritima.

Todavia, o francés acaba recebendo criticas de Berman (1986), Robic (1996) e Silva
Junior (2011) pela limitada analise da circulagcdo comparada a Ratzel. Silva Junior alega que La
Blache morre sem contribuir com uma obra concretizada acerca da Geografia da Circulagao
(SILVA, 2011, p. 85).

Ha de se observar outros autores responsaveis pelo desenvolvimento da Geografia da
Circulacdo, tais como Huckel (1906), no Brasil, destaca-se Silveira (2011, 2019) e Junior
(2011), Daniel Huertas (2013). Mas ¢é Ratzel e La Blache os responsaveis por desenvolverem a
compreensdo da circulacdo e sua contribuicdo para esta ciéncia. Assim sendo, entende-se a

circulagdo como a producdo do espaco em movimento:

3 0 autor retrata o corpo humano como uma forma de transportes junto aos instrumentos técnicos adaptaveis a sua
anatomia, tais como exemplo a rodilha, o bambu flexivel aos ombros e a canoa. Enquanto isso, a tragdo animal
ganhou forga com o surgimento da roda, possibilitando o transporte de carga pesada e de dificil acesso como o
carro de boi, o transporte com cavalo entre outros animais de grande porte. Por fim, o veiculo é citado como o
principal avanco, tendo consequéncias estruturais devido ao surgimento das estradas a fim de atender a necessidade
da nova técnica desenvolvida. No Anexo A, expomos os conjuntos de técnicas mencionadas. Em decorréncia do
veiculo, as estradas surgem e “imprime-se no solo; semeia germes de vida: casas, lugarejos, aldeias, cidades (LA
BLACHE, 1954 p. 293). O autor discorre acerca da fixagdo das estradas como o principal meio de circulagdo
terrestre, sendo 0s romanos 0s pioneiros em desenvolver extensas estradas em prol do controle e expansdo do
territdrio. Seguindo 0 mesmo pensamento, as estradas de ferros ganham forgas ao mostrar 0 avango do processo
econdmico apos a tomada da 12 revolugéao industrial. O momento de expanséo do capital necessitava novos meios
de circulacdo, e o trem a vapor simboliza este periodo como a grande evolucdo. Neste pensamento, La Blache
expde esses meios de transportes como formas estratégicas tomadas pelos paises europeus devido a necessidade e
a importancia de ter o territdrio interligado. Por fim e ndo menos importante, o transporte maritimo é citado pelo
autor como determinante ao desenvolvimento da Ultima fase das comunicagBes provenientes ao surgimento da
navegagdo a vapor. Com essa nova mudanca tecnolégica, ocorre um aumento gradativo das rotas comerciais e 0s
pontos comércios se expandem por todo o globo.
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A titulo de balizamento e delimitacdo da nocéo de circulacdo, definimos esta como
sendo a producdo do espaco em movimento por intermédio dos sistemas de
movimentos, de um sistema técnico e de normas. Segundo Contel (2006, p. 357), 0s
sistemas de movimento sdo o conjunto que envolve os sistemas de engenharia e 0s
sistemas de fluxos materiais e imateriais. Conforme Santos (1991, p. 79), os sistemas
de engenharia sdo formados pelo conjunto de fixos (instrumentos de trabalho e forgas
produtivas em geral, como, por exemplo, as proprias vias de transporte) naturais e
sociais e —se define como um conjunto de instrumentos de trabalho agregados a
natureza e de outros instrumentos de trabalho que se localizam sobre estes, uma ordem
criada para e pelo trabalho (SILVA JUNIOR, 2011, p. 71-72)

1.4.2 Geografia dos transportes

J& no periodo pds-guerra, a Geografia entra em um processo de renovagao. Ruy Moreira
salienta que, a partir da década de 1950, “acontece um rapido desenvolvimento dos meios de
transferéncia (transportes, comunicagdes e transmissao de energia) e, nesse quadro de realidade,
ja ndo basta & teoria geografica localizar, demarcar e mapear o espaco. E preciso saber ler e
entender de mudangas” (2007, p. 16).

O reflexo econdmico da nova ordem mundial evidencia a necessidade de que a
Geografia observe os sistemas de transportes como agentes transformadores de grandes centros
urbanos, passando a interacdo social e estrutural em redes (Pini, 1995). Destaca-se, nesse
interim, o surgimento da Geografia do Transporte a partir do “casamento da Geografia Critica
com o Marxismo” e, assim como em outras areas do pensamento geografico, surge a idealizagdo
do “novo” ou da reformula¢ao dos métodos.

E o momento em que a Geografia dos Transportes passou a ser reconhecida,
fundamentando seu pensamento através dos impactos espaciais e das relagdes entre 0 homem e
meio. Nas décadas seguintes, surgem trabalhos a nomeados como “Geografia dos Transportes”,
revelando novas compreensdes como redes de transportes e modais de transportes, tanto em
ambito local como nacional (PACHECO, 2001, p. 36). E nesse sentido que o termo “transporte”
passou a ter maior peso sobre a ideia de circulacdo, como destaca Pacheco:

A migracao para as areas urbanas e o crescimento das periferias, 0 congestionamento
derivado da crescente motorizacdo, a desigual oportunidade no acesso aos bens e
servigos ou, entre outras, a preocupacdo ambiental, trouxeram novas questdes para a
area dos transportes e também para a Geografia. O sucesso das autoestradas nos
Estados Unidos e em varios paises da Europa e o aumento da utilizagdo do automdvel,
ainda na década de sessenta, ocasionaram diversas chamadas de atencédo sobre o seu
papel no ordenamento do territério. Verifica-se que o desejado progresso por via da
expansao da rede de transportes poderia surtir efeitos inesperados no territorio, porque

os individuos adaptam-se as sucessivas alteracdes segundo orientacdes de maior
beneficio pessoal (PACHECO, 2011, p. 35)
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Entretanto, segundo Silveira (2011), tanto para Jean Brunhes (1955) quanto para Pierre
George (1955), a Geografia dos Transportes acaba sendo um termo vago devido a
complexibilidade de todos os aspectos abordados na Circulacdo. Atualmente, a Geografia dos
Transportes busca compreender como ocorre 0 movimento de circulagdo dentro do territério.
Isso requer uma atengdo maior com a delimitacdo da escala de estudo, pois as mudancas de
localizacdo exigem uma preparacgdo de acordo com necessidades e caracteristicas que cada lugar
apresenta. No entanto, a pauta do transporte passou despercebida em relacdo ao
desenvolvimento de pesquisas realizadas em comparacdo a Geografia da Circulagdo.

De maneira geral, os autores da Geografia Critica utilizaram dos estudos dos transportes
como uma andlise de desenvolvimento no territorio. Apesar disso, percebe-se que a tematica é
observada de modo marginal a outros assuntos, e nao a tratando como um sistema como um
todo (PACHECO, 2001, p. 25). Vale ressaltar que esses termos devem ser analisados em suas
devidas perspectivas espaciais, deste modo, “ambas devem ser entendidas num sentido bastante
amplo e integradas: circulacdo numa forma totalizadora e transporte em seu carater mais
especifico (associado as logicas de planejamento urbano e regional)” (SILVEIRA, 2010, p. 7).

Outro termo recorrentemente usado € o de logistica, mas vale destacar: este ndo sera
amplamente utilizado neste estudo. Contudo, compreende-se a importancia de distinguir tais
termos para o decorrer da pesquisa. Assim, entende-se que a circulagdo abrange o termo mais
geral, enquanto transporte deve ser associado ao planejamento, tal como apresentado:

Vale ressaltar que, o ramo Geogréafico que chamamos de Geografia da Circulagéo,
transportes e Logistica deve dedicar-se a entender a circulagdo, o transporte e também
a logistica e suas reproducdes espaciais. Ambas, portanto, devem ser entendidas num
sentido bastante amplo e integradas: circulagdo numa forma totalizadora, transporte
em seu carater mais especifico (associado as logicas de planejamento urbano e
regional) e a logistica como estratégias, planejamento e gestdo de transportes e
armazenamentol. Esses trés atributos, sem muita confusdo, englobam situacfes e

conseqiiéncias desde a montante até a jusante do sistema circulatorio do capitall, ja
que é, no capitalismo, conseqiiéncia sine qua non deste (SILVEIRA, 2011, p. 22).

Nessa mesma linha de pensamento, a circulacdo baseia-se na relagdo do meio com a
técnica, dando realce ao desenvolvimento tecnoldgico que contribui com a modernizagdo da
sociedade. Sua escala de estudo busca compreender o sistema de transportes, colocando em

destaque o papel determinante da relagdo do homem com o meio.
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CAPITULO 2
POR UMA GEOGRAFIA E MOVIMENTO

Expor uma temética geografica tornou-se um desafio para os profissionais em Geografia
que atualmente presenciam um aumento valoroso de demandas e de respostas acerca das
relacGes sociais do ser humano com o meio. Diante dessa realidade, a Geografia como ciéncia
vem apresentando, ao longo da sua histéria, um notavel referencial tedrico de temaéticas
diversas, ancoradas na busca de compreender e de descrever o planeta terra unido as relacdes
dos seres humanos e de seus objetos técnicos. Mas, ao tentarmos apresentar uma nova ideia,
corremos o risco de encontrarmos o contraditério e o desorientado olhar geografico conforme
adverte Ruy Moreira (2007).

De todo modo, as tentativas de renovacdo também vém sendo um desafio para a
Geografia desde o século passado, e ndo ¢é diferente para esta pesquisa. E neste sentido que
buscamos nos aventurar na tematica deste trabalho, na tentativa de alcangar a sapiéncia e 0
aporte ao pensamento geogréafico relacionado aos temas de transporte e a mobilidade. Todavia,
nédo é de interesse aprofundar os debates epistemoldgicos ao longo desta pesquisa na procura
de validagdo ou de aceitacdo do meio académico, mas basear os estudos referentes a estes no
ambito da compreensao do espago. A decisdo ocorreu ao compreendermos os riscos tedricos e
metodoldgicos que podemos enfrentar ao tentarmos direcionar um novo olhar sem bases
geograficas bem consolidadas

A razdo deste pensamento categoOrico ganha realce entre a unido dos meios de
transportes com as agdes do ser humano ao longo da sua histéria. Este processo apresenta-se
em constante movimento e, muitas das vezes, alheio ao olhar atento dos pesquisadores da
Geografia. De fato, percebe-se que ndo é novidade o aparecimento das palavras transportes,
mobilidades, ferrovias, migracfes entre outros vocadbulos nas vastas e boas pesquisas
desenvolvidas. Entretanto, ao considerarmos o olhar central por meio destes temas sobre o
espaco geogréfico, notamos que ainda estamos trilhando os primeiros passos acerca de uma
Geografia e movimento.

Mas, quais gquestionamentos podem ser levantados acerca de uma Geografia e
movimento? Quais direcionamentos esta analise pode seguir sem cair na altivez do pesquisador
ao tentar apresentar algo que ja foi pesquisado? Deveras, assim, levaremos em considera¢éo

que a ciéncia geogréfica ja desenvolveu um vasto arsenal tedrico que d& suporte ao
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desenvolvimento desta pesquisa e, sem obstaculos, busca-se embasar e agregar tais ideias que

conduzem um olhar diferente.

2.1  Movimento, totalidade e o espaco geogréafico

Segundo Ruy Moreira (2007) cada época da historia apresenta uma maneira propria de
Geografia e também um perfil especifico de gedgrafo. Essas mudancas de observacdo expdem
olhares distintos a certas tematicas, levando a ciéncia geografica a desenvolver variados tipos
de conceitos e de analises. Em relacdo ao entendimento do que seria 0 movimento para a esta
ciéncia, observamos que a escola classica expds 0os movimentos de rotacao e de translacao, das
massas de ar ou das correntes maritimas. J& na escola teorética quantitativa, tal tematica perde
relevancia em comparagdo aos dados quantitativos. E no periodo da Geografia Critica que estas
ideias ganham forca.

Entendemos que categorizar o surgimento do movimento somente a Geografia Critica
seria um tanto presuncoso da nossa parte. Aliés, ndo é de nosso interesse entrar na discusséo de
qual escola geogréfica se encaixa melhor na tematica da pesquisa, pois acreditamos que a
Geografia possibilita diversas leituras e observacGes do mesmo objeto; assim, partimos do
principio que o movimento é existente no tempo e no espaco, e cabe a nos, pesquisadores desta
ciéncia, analisarmos as suas agoes.

Notamos que 0 movimento sempre esteve associado a maneira de observacdo por parte
dos pesquisadores em Geografia, mas é na segunda metade do século passado que este cenario
é intensificado devido a avancos do meio técnico-cientifico-informacional e da globalizagao.
Assim, este periodo é marcado por estudos direcionados ao fluxo de capitais, comerciais ou
sobre as migracdes entre pontos os quais a sociedade passou a observar ao longo do século XX.

Para Ruy Moreira, a década de 1950, através do intenso desenvolvimento dos meios de
transportes, comunicagoes e transmissao de energia, os profissionais de Geografia se veem em
um “quadro de realidade que ja ndo basta a teoria geografica localizar, demarcar e mapear o
espaco. E preciso saber ler ¢ entender de mudangas” (2007, p. 16). E neste sentido que Julia de
Andrade afirma que a Geografia, como “uma ciéncia que durante muito tempo esteve dedicada
ao entendimento das formas e das coisas cristalizadas, deparou-se com a dificuldade de
compreender 0 movimento, a formacdo, ou seja, as dindmicas sociais que criam e transformam
as formas” (2010, p. 45).
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Diante disso, nos remetemos ao desafio de teorizar o movimento na procura de
entendermos este ponto como um elemento geografico. Desta maneira, partindo do sentido
conceitual, pensamos 0 movimento como agdes no espago e no tempo. Estas a¢des surgem tanto
dos ambientes fisicos naturais da Terra e do universo, como também dos seres humanos. Ha de
se reparar que esta ideia ndo é inovadora para a geografia e tdo pouco nova para outras ciéncias;
a fisica, por exemplo, ja vem desenvolvendo diferentes estudos sobre 0 movimento no tempo e
no espago.

Sendo 0 movimento a¢des no espacgo e no tempo, deduz-se que ha mais de um tempo de
ocorréncia a ser observado. O presente nada mais é que o resultado das a¢des que ocorreram
em um mundo em movimento do tempo passado, assim como o presente também € a construcéo
de um futuro do tempo que ainda ndo chegou. Portanto, 0 movimento expde-se como um
fendmeno geogréafico a ser observado em trés tempos: o passado, o presente e o futuro.

Porém, captar somente um tempo ndo é totalmente compreensivo, pois estar diante deste
fendmeno requer a necessidade de “deslocar-se” entre eles. Por isso concordamos com Santos
ao enfatizar que “os cortes no tempo nos dao situacbes em um determinado momento. Nao
captam o movimento, sdo apenas uma fotografia. J4 0 movimento é diacronico, e sem isso ndo
ha histéria. Ndo haveria dialética se 0 movimento dos elementos se desse de maneira
sincronica” (1988, p. 103).

O momento é fugaz e dificulta a leitura do movimento. Desta maneira, 0 momento do
presente se transforma em momento do passado sem grandes mudancas habituais as quais séo
facialmente confundidas. Milton Santos ja manifestava este entendimento ao alegar que “toda
situacdo é, do ponto de vista estatico, um resultado e, do ponto de vista dindmico, um processo.
Numa situacdo em movimento, os atores ndo tém o mesmo ritmo, movem-se segundo ritmos
diversos. Portanto, se tomarmos apenas um momento, perdemos a no¢do do todo em
movimento” (1988, p. 103). O autor também expde que as observagdes em um determinado de

tempo especifico ndo possibilita a compreensao do movimento:

Se tomamos uma situagdo X, ela é resultado de um jogo de contradi¢des existentes em
x — 1. Essa situa¢do é 0 momento em que esta ocorrendo uma nova contradi¢do, que
resultara em x + 1. Temos, entdo, uma situacao S (x), que tem como antecedentes S
(X-1) e, como resultado, S (x+1). X seria o resultado de movimentos dialéticos que se
processaram em X - 1, e um processo levando a x +. E assim sucessivamente,
indefinidamente (SANTOS, 1988, p. 104).

Tomemos como exemplo as transformacBes da paisagem do centro da cidade de

Taguatinga-DF (Figura 2). Partindo do presente, a paisagem retrata diferentes caminhos de
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acesso do modo rodoviario, possibilitando uma intensa dindmica de deslocamento da
populacéo. Esta realidade € o resultado de a¢fes anteriores, as quais romperam com a maneira
entre 0 meio e a sociedade do passado, e que hoje se mantém no presente. De maneira analoga,
as acdes em movimento do espago presente vdo transformar as relagbes do futuro, e,

consequentemente, uma nova paisagem sera evidenciada.

Figura 2: A¢bes do movimento na paisagem do centro da cidade de Taguatinga-DF
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Fonte: Gustavo Tolentino, 2022.
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Ou seja, partindo do presente, as a¢des apresentam-se como resultado de diferentes
arranjos e organizagdes as quais o passado impés sobre o presente. Da mesma maneira, 0
presente momento também estd em um processo de construcdo de novas acdes que logo se
tornaram o tempo do futuro.

Se perguntada sobre 0 momento exato de quando comecou as mudancgas de mobilidade
da ilustracdo acima, a pessoa do cotidiano vivido pode apresentar impasses em suas analises,
pois 0 que vem a memoria € um recorte de imagem. No entanto, o real acontecimento se da pela
acdo do movimento. Em vista disso, assume-se que 0 movimento esta contido no espago, seja
nas agcdes humanas, seja em estruturas espaciais.

De todo modo, 0 movimento € dinamizado pela sociedade ao produzir suas relacfes
sociais por meio da divisdo territorial do trabalho. N&o obstante, apenas essas formas nao séo
suficientes para a sua compreensdo. Busca-se a realidade, sendo possivel somente pela
consciéncia da totalidade. Para Lefebvre, é a totalidade a responsavel por dar estrutura ao
conhecimento:

N&o podemos prescindir do conceito de totalidade. Quando estamos lidando com a
realidade humana, tanto a teoria quanto a pratica abrangem uma concepcdo de
totalidade (ou seja, da sociedade e da humanidade), implicita ou explicitamente. Sem
esse conceito, ndo pode haver fama de referéncia; nenhuma generalidade e, ainda
mais, nenhuma universalidade. Sem ela, o prdprio conhecimento deixa de ter
"estrutura”. Ele se espalha em estudos fragmentados que replicam exatamente a
divisdo do trabalho social, em vez de controla-lo e compreendé-lo. Ndo podemos
passar sem o conceito de totalidade. Quando estamos a lidar com a realidade humana,
tanto a teoria como a pratica abrangem uma concep¢do de totalidade (isto é, da

sociedade e da humanidade), implicidade ou explicitacdo (LEFEBVRE, 2008, p.180,
traducdo nossa).

Entender a totalidade possibilita 0 caminho para a compreensdo e uma analise do
movimento na realidade espacial. Estuda-la requer interpretar que “todas as coisas presentes no
universo formam uma unidade. Cada coisa nada mais é que a parte da unidade do todo, mas a
totalidade ndo é uma simples soma das partes” (SANTOS, 1996, p. 115). E preciso discutir que
0 espaco ndo pode ser aprofundado como um conjunto de objetos materiais com vidas proprias,

sendo examinados e explicados pelo interior de suas proprias caracteristicas* (SANTOS, 1996).

4 Observa-se, porém, que tal enfoque ndo tem a capacidade de compreender tudo, pois assim estariamos entrando
uma analise sem limites, e consequentemente vaga. A totalidade como o todo € algo “imediatamente acessivel ao
homem, mas ¢ um todo cadtico e obscuro” (KOSIK, 2002, p. 36). Assim, ¢ sabido que a totalidade ndo ¢ tudo,
pois se fosse isso isto, seria equivalente ao nada (VOLOCHKO, 2019). Desse modo, é possivel analisarmos o todo,
desde o entendimento que o tudo é algo que incompreensivel se olharmos de maneira ampla.



49

E diante desse cenario que entendemos ndo ser possivel — mesmo o conhecimento da
totalidade sendo algo fragmentado, a fim de compreendé-lo — atingir o significado das coisas
de modo isolado. Em virtude disso, Santos (1996) alega a necessidade de pensar a totalidade
por intermédio da sua cisdo, enquanto Sartre (1960) nos diz que ndo ha fatos isolados com
significados, pois estes fazem parte do todo em movimento:

Para nos, a verdade toma-se, ela é e serd devinda. Trata-se de uma totalizacdo que se
totaliza incessantemente; os fatos particulares ndo significam nada, ndo sdo
verdadeiros ou falsos enquanto ndo forem referidos pela mediagdo de diferentes
totalidades parciais a totalizagdo em andamento® (SARTRE, 1960, p. 36).

Eis que o que nos interessa é a compreensao das mudancas e das fungdes que o espaco
comporta ao longo do processo da totalizacdo. Porém, como compreender o todo, sendo a
totalidade uma realidade fugaz? E entendido que o todo é “algo que estd sempre buscando
renovar-se, para tornar, de novo, um outro todo” (SANTOS, 1996, p. 117). Transcrevemos o
exemplo dado por Milton Santos:

Tomemos o caso de uma dada sociedade, uma Formacao Social. O que caracteriza no
Tempo 1 ndo é aquilo que a define no Tempo 2. Imaginemos que ela dispde de uma
populacédo global em crescimento, de uma populacéo urbana em crescimento e de uma
producédo industrial também em crescimento. No Tempo 2, encontramos situacoes
diferentes daqueles do Tempo 1. A populacdo total ja ndo é mais a mesma; a
populacédo urbana ja ndo é mais a mesma; a producdo industrial ja ndo é mais a mesma.
Assim, no momento B, imediatamente consecutivo ao momento A, o Todo é diferente

do Todo anterior. Mas trata-se de outra entidade? Ou estaremos diante da mesma
sociedade em movimento? (SANTOS, 1996, p.116).

Devido a esse quadro, entendemos que ndo ha possibilidade de compreender os modos
de transporte e os meios de mobilidade de maneira isolada da realidade espacial, visto que eles
estdo organizados e integrados a outros objetos presentes no territorio. Percebe-se, também,
constantes mudancas estruturais e sociais a essas tematicas ao longo da histdria. Este cenario
expde a necessidade de um enfoque abrangente, necessitando atengdo aos seus aspectos
totalizantes, originados em virtude do movimento da sociedade.

O movimento abrange a totalidade em suas atitudes. Ele tem a capacidade de deixar as
marcas de suas fungdes, considerando-o como a¢do modificadora das estruturas espaciais com
intermédio da sociedade. Assim, 0 movimento também se associa as rugosidades espaciais.

Compreende-se também que “oS movimentos da sociedade, atribuindo novas fungdes as formas

5> Nota-se que a traduc&o utiliza o substantivo andamento, em vez de movimento.
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geogréficas, transformam a organizacdo do espaco, criam novas situagdes de equilibrio e ao
mesmo tempo novos pontos de partida para um novo movimento” (SANTOS, 1996, p.106).

E por isso que as somas dos objetos presentes no espaco sdo resultados recorrentes das
mudancas e das substituicbes entre 0 novo e o velho em uma atividade, em constante
movimento. A inovacdo do hoje se tornara o velho do amanhd, enquanto o novo do amanhd se
tornara o velho do futuro e assim se da o papel do movimento no espaco.

Outro ponto importante a ser debatido € uso limitado do conceito de movimento.
Compreendemos que o0 movimento ndo é sindbnimo e circulacdo. De fato, ha presenca da
circulagdo no movimento, mas ndo é somente isso. O movimento potencializa as mudancas
espaciais-temporais, enquanto a circulacdo € momentanea. Desse modo, mesmo partilhando de
atos entre si, o primeiro deve ser interpretado de maneira totalizante.

Poderiamos utilizar os exemplos das paisagens surgidas por meio da migracao pendular
presente nas metrépoles brasileiras. Percebe-se que hé circulacdo de pessoas que ndo se
restringem somente ao ato de deslocamento dos meios de transportes entre casa e trabalho, mas
ao um conjunto de acdes e de producdes em constantes mudangas momentaneas no territério.
Ja o movimento é mais abrangente. E ele o responsavel, através da totalizago, por transformar
as estruturas urbanas que ocasionam o0s processos de circulacdo. E por meio dele que a divisio
territorial do trabalho fragmenta as areas urbanas, fazendo com que a populacdo necessite

diariamente da circulacao.

2.2 A feicdo de um objeto de estudo difuso ao territorio

Incialmente, e em decorréncia do que fora citado anteriormente, foram levantadas
questBes a priori, no tocante a definicdo do objeto de estudo. No inicio, questionava-se quais
eram os fatores que atravancavam o transporte plblico de Brasilia®. Posteriormente, foi
apresentado uma proposta técnica preliminar para o transporte publico do Distrito Federal’. Por
fim, compreendeu-se a necessidade de ter um enfoque abrangente. Este progresso expde a
trajetéria gradual de um objeto de estudo que ndo se apresentou de maneira ébvia ao
pesquisador. Nota-se ainda o impasse ao alcance do entendimento de um objeto baseado e

identificado com o saber geografico.

® Artigo publicado em Londrina, TOLENTINO, Gustavo. (2018).
" Trabalho de Conclus&o de Curso (2019).
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Antes de anunciar a estrutura que baseia 0 objeto de estudo, reconhece-se como
necessario assumir o conceito de espaco que sera definido no decorrer da pesquisa. Esta escolha
ocorre devido a compreensdo de que o objeto se expBe de forma difusa ao territorio e,
consequentemente, ao espaco. Deste modo, compreende-se que o “espago geografico deve ser
considerado como uma totalidade” (SANTOS, 1997, p. 15), “formado por um conjunto
indissociavel, solidario e também contraditdrio de sistemas de objetos e sistemas de a¢bes, ndo
considerados isoladamente, mas como um quadro Unico no qual a histdria se d&” (SANTOS,
1996, p. 63).

A importancia desta declaracdo real¢a a preocupacdo em desenvolver um objeto de
estudo fundamentado no espago, como alega Milton Santos ao afirmar que “cabe, sem duvida,
ao geografo propor uma viséo totalizante do mundo, mas é indispensavel que o faca a partir de
sua propria provincia do saber, isto €, de um aspecto da realidade global” (1996, p. 114); e
complementando, Jaime Oliva defendeu que “o principio do qual se parte ¢ que o espago nao ¢
um fragmento da realidade social, e sim uma dimens&o do real total: nada na totalidade social
existiria sem espago” (2004, p. 6).

Ha de se perceber que o movimento no espaco ganha mdltiplas escalas, e ainda, em
cargo de andlise, considera-se necessario estender novas reflexdes. Em face disso, reconhece-
se que o transporte e a mobilidade se estruturam em um processo de totalizacdo; deste modo, é
uma totalidade incompleta em movimento. Sao esses aspectos que formam questionamentos
acerca de um saber geografico, em constantes transformacgfes de arranjos técnicos e sociais
presente no territorio.

Ademais, compreende-se que a observacdo do objeto de estudo desta pesquisa se
constituiu, a priori, ao processo de teorizacdo e ao desenvolvimento metodoldgico. Contudo,
conforme todo objeto de estudo ao ser analisado incialmente, foram questionados quais sdo 0s
aspectos justificadores que chegaram ao entendimento de que o proprio se comporta como um
rigor geografico.

Diante deste impasse conceitual, observou-se gque o objeto de estudo desta pesquisa esta
planeado pelas relacdes entre os sistemas de objetos técnicos de transportes com os sistemas de
acoes expostos pela mobilidade no territdrio do Distrito Federal. Enunciar o vinculo destes atos
sO € permitido devido a compreensdo que o espaco é dinamizado pela sociedade, responsavel

por Ihe dar vida enquanto se constitui como um processo totalizador.
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2.3 Sistemas de objetos e sistemas de agbes: transporte e mobilidade integrados ao espaco

geografico

Um inventario dos estudos empreendidos sobre as teméticas de transporte e da
mobilidade é frequentemente associado as formas de circulagdo de pessoas, de mercadorias, de
capital entre outros objetos. Esta associacdo exple, tanto na academia como nos meios de
comunicacfes, 0 uso sucessivo desses conceitos como sinénimos. Talvez, de forma
despercebida, esses fatores sao facilmente confundidos devido as suas similaridades a realidade
do ser humano.

Deste modo, entende-se a importancia de sistematizar esses conceitos através da
perspectiva da Geografia. Diante desta realidade, a distin¢cdo desses dois termos se faz
necessaria em decorréncia de suas diferencas, funcGes e estruturas; sendo estas, compreendidas
no que tange as relagdes do ser humano com os objetos técnicos que compde 0 espago
geografico.

Mas afinal, qual é a importancia de distinguir esses dois termos? E relevante adentrar
nessa perspectiva, mesmo compreendendo um vasto nimero de pesquisas que retratam essas
tematicas de formas semelhantes? Seria presungdo uma “(re)organizacao” destes pontos? Essas
indagacOes sdo manifestos recorrentes na realidade do pesquisador ao se deparar com um novo
olhar. Entende-se que “a fluidificacdo das paisagens mudou a organizagéo do espaco e a forma
de percepcdo de mundo do geografo. E, assim, pediu que este mudasse o seu modo de apreendé-
las, exigindo-lhe novas ideias na cabeca ¢ na mao um novo tipo de maquina” (MOREIRA 2007,
p. 22)8.

A compreensdo dos meios de transportes e da mobilidade como fatores integrados a
realidade espacial se da pela transposi¢ao do entendimento de que “o espago geografico deve
ser considerado como algo que participa igualmente da condicédo social e do fisico, um misto,
um hibrido” (SANTOS, 1996 p. 86). Esta fundamentagdo s6 pode ocorrer devido ao fato do
espaco ser uma instancia social, neste caso, “seria considerado como um fato social, pois se
impde a toda gente” (SANTOS, 1978 p. 181):

Ora, 0 espago, como as outras instdncias sociais, tende a reproduzir-se, uma
reproducdo ampliada, que acentua os seus tragos ja dominantes. A estrutura espacial,

isto &, 0 espacgo organizado pelo homem €, como as demais estruturas sociais, uma
estrutura subordinada-su-bordinante. E como as outras instancias, o espago, embora

8 E interessante ressaltar o contexto historico desta citacio ao emprega-la neste contexto. Ruy Moreira expde essa
frase ao retratar a mudanca de pensamento do gedgrafo apés o os 1970, quando a Geografia passa por intenso
processo de renovacdo que perdura até os dias atuais.
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submetido a lei da totalidade, dispde de uma certa autonomia que se manifesta por
meio de leis prdprias, especificas de sua propria evolugdo (SANTOS, 1978 p. 181).

Por este motivo, tanto os meios de transportes como a mobilidade sdo realidades
subordinadas ao espaco geografico. Trata-se de fun¢des importantes para a dinamica do uso do
territorio, pois sdo fatores integrados a totalidade em movimento. Em razdo deste pensamento
miltoniano é que o titulo desta pesquisa é Geografia e movimento, e ndo Geografia do
Movimento, pois esta segunda estaria em contradigio a compreenséo do espago®.

Para analise do espaco, ndo basta somente considera-lo como um fato social. E
necessario compreendé-lo como um produto histérico. Por ser um produto histérico, as
transformagdes e perspectivas do olhar geografico mudam, pois “como a realidade ¢ uma
totalidade em permanente movimento e mudanca, a lista das disciplinas que participam da
elaboragdo de um enfoque interdisciplinar esta sempre mudando” (SANTOS, 1978, p. 148).

Em decorréncia disso, tanto os meios de transportes como as formas de mobilidade sdo
reconhecidos como processos historicizados e organizados no decorrer da historia da
humanidade. Assim, entende-se também que esses fatores sdo fundamentais para o avanco das
acdes humanas no espago:

E por isso que a mobilidade humana de um lugar para o outro, a troca de
conhecimento, de produtos é parte do conjunto de elementos que permitem a producéo
material, o progresso histdrico, num processo constante de transformacéao da natureza
e tomada de consciéncia. “Toda produgdo é apropriagdo da natureza pelo individuo,
no interior e por meio de uma determinada forma de sociedade” (MARX, 1982, p. 7).

Por isso, as a¢gBes humanas, como produtoras de espago que sao, s6 sao possiveis por
intermédio de alguma forma de circulagdo (SILVEIRA, 2019, p. 24).

N&o é novidade encontramos constantes mudancgas de pensamentos em virtudes aos
avancos dos meios cientificos'®. Para a tematica deste estudo também n&o é diferente, tais como
visto anteriormente no estado da arte. Dessarte, a base conceitual que sera apresentada
fundamenta-se na compreensdo ja apresentada por Milton Santos, em relacdo ao movimento;
ou melhor, aos sistemas de movimentos.

Em uma das suas tentativas de classificacdo sobre o que é o espaco, Milton Santos alega

a relagdo entre os fixos e os fluxos. Para ele, “o espago €, também e sempre, formado de fixos

9 Maria Adélia de Souza (2018) observa a necessidade de compreender esses aspectos para a Geografia. Para ela,
devido a dificuldade em entender o conceito de espago geografico, os gedgrafos passam a criar varias geografias
como desejarem. Isso faz com que ocorra a fragmentacéo desta ciéncia em tematicas distintas.

10 Entende-se que isso também é um processo da totalidade, e que “isso se faz tanto por razdes objetivas como por
motivos ligados ao julgamento do pesquisador” (SANTOS, 1978, p. 148)
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e fluxos. NGs temos coisas fixas, fluxos que se originam dessas coisas fixas, fluxos que chegam
a essas coisas fixas. Tudo isso, junto, € o espago” (1988, p. 85).

Poderiamos introduzir o nosso entendimento acerca da geografia e do movimento a
partir desta classificacdo, pois entendemos esta relagdo como instrumentos capacitados de
mobilizacdo do movimento. Alids, concordamos com Milton ao alegar que a circulacdo passa
a ter importante papel no mundo globalizando, levando a entender que “quem menos tem poder
de movimento mais depressa vé desvalorizar-se seu produto e seu meio de trabalho” (SANTOS,
1988, p. 87).

N&o ha davidas de que o transporte e a mobilidade podem ser compreendidos como
fixos e fluxos, tanto que tal abordagem ja foi apresentada por Fabio Contel (2001) ao evidenciar
os sistemas de movimento do territorio. Para ele, esses sistemas sdo organizados em quatro
modais, sendo estes o sistema de movimento rodoviario, o ferroviario, aquaviario e o aeroviario.
Contel frisa esses meios como conjunto indissocidvel de fixos e fluxos:

Dentre as diversas bases técnicas que se vao incorporando ao territorio e dotando cada
regido de novas qualidades materiais e possibilidades organizacionais, queremos
destacar os sistemas de engenharia (fixos) e de sistemas de fluxos (materiais ou
imateriais) que respondem pela solidariedade geogréfica entre os lugares. A nova
importancia adquirida pelo fendmeno geral da movimentagdo no territorio, seja de
mercadorias, de pessoas, de ondas eletromagnéticas ou de informagdes, cuja raiz esta
na maior intensidade da divisdo territorial do trabalho, parece requerer da disciplina

geogréfica um novo conjunto de conceito que deem conta dessa realidade atual
(CONTEL, 2001, p. 357).

Nota-se que, para Santos e Silveira, 0 movimento também se estrutura através da relacéo

dos fixos e fluxos. Na opinido dos autores, “hoje ndo basta produzir. E indispensavel por a

produgdo em movimento, pois agora ¢ a circulagdo que preside a produgao” (2001, p. 167). Vé-

se construir a ideia de uma geografia do movimento baseada na relacdo material e de estruturas,
tais como:

A criagdo de fixos produtivos leva ao surgimento de fluxos que, por sua vez, exigem

fixos para balizar o seu préprio movimento. E a dialética entre a frequéncia e a

espessura dos movimentos no periodo contemporaneo e a construgdo e modernizagao

dos aeroportos, portos, estradas, ferrovias e hidrovias (SANTOS; SILVEIRA, 2001,
p. 167).

Contudo, se observarmos tal analise de modo mais préximo da sua realidade, captamos
estruturas fixas e aspectos de deslocamento, sobretudo, de fluxos materiais (CONTEL, 2001).
Desta forma, a classificagdo de fixos e fluxos ndo contempla de maneia atenta os interesses
sociais, sendo esses determinantes para a compreensao dessa pesquisa.
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Outra possibilidade seria recorrer ao espago como produto social tal como apresentado
por Ruy Moreira (2007), onde o homem consegue transformar a natureza em bens necessarios
a existéncia humana. Seria capaz de classificar os modos de transportes como estruturas destes
bens, realcando o seu valor na producdo do espaco geografico. Assim, esses modos de
transportes ganhariam valor ao entender que a “formagao espacial deriva de um duplo conjunto
de interacOes, que existem de forma necessariamente articulada: a) o conjunto das interacdes
homem-meio; e b) o conjunto das interagdes homem-homem” (MOREIRA, 2007, p. 65).

No entanto, tais apontamentos estariam contribuindo para uma analise mais social
enguanto ocorre o enfraquecimento da compreensao referente as estruturas de transportes. Vale
lembrar que Moreira apresenta a ideia do espaco e instancias superestruturais, mas, a luz de
nossa compreensdo, ndo contempla a ideia desejada (2007, p. 73).

Mais proximo dos interesses desta pesquisa, € possivel trabalhar com o par de categorias
entre a configuragdo territorial de um lado, e do outro com as relagdes sociais. Aqui
compreendemos que “a configuragdo territorial é o territorio mais o conjunto de objetos
existentes sobre ele; objetos naturais ou objetos artificiais que a definem” (SANTOS, 1988, p.
83). Ao longo do tempo, a configuracdo territorial passa por transformacdes, levando Santos a

categorizar suas mudancgas como resultado das a¢cbes humanas:

No comego da histéria do homem, a configuragdo territorial € simplesmente o
conjunto dos complexos naturais. A medida que a histéria vai se fazendo, a
configuracdo territorial é dada pelas obras dos homens: estradas, plantacdes, casas,
depésitos, portos, fabricas, cidades etc., verdadeiras proteses. Cria-se uma
configuracéo territorial que é cada vez mais o resultado de uma produgao historica e
tende a uma negacdo da natureza natural, substituindo-a por uma natureza
inteiramente humanizada (SANTOS, 1996, p. 62).

Todavia, levamos em consideragdo a assertiva de Milton Santos sobre a configuracéo
territorial ndo ser o espaco. Para ele, a configuracdo territorial tem sua realidade originada pela
sua propria materialidade, enquanto o espaco é mais abrangente, reunindo a materialidade e a
vida que a anima (SANTOS, 1996, p. 62). E mais uma classificacio que n&o atende as nossas
expectativas.

Por conseguinte, entendemos a necessidade de um estudo que compreenda tanto os
meios técnicos como os fatos sociais. Isso se d& devido a compreensao de que ha diferencas
entre o transporte e a mobilidade. O transporte é entendido como um conjunto de meios
técnicos. J4 amobilidade € um conjunto de acdes. Por isso, a preocupagdo em basear dita anélise

em uma base de elementos consistentes tanto no ambito técnico como no social.
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Assim, recorremos a Ultima classificacdo sobre o entendimento do espaco geografico
apresentada por Milton Santos em sua obra a Natureza do Espaco (1996). Nesse momento, o
autor entende o0 espago como um conjunto nédo dissociavel de sistemas de objetos e sistemas de
acoes:

O espago é formado por um conjunto indissocidvel, solidario e também contraditdrio
de sistemas de objetos e sistemas de a¢des, ndo considerados isoladamente, mas como
0 quadro Unico no qual a histéria se da. No comeco era a natureza selvagem, formada
por objetos naturais, que ao longo da histéria vdo sendo substituidos por objetos
fabricados, objetos técnicos, mecanizados e, depois, cibernéticos, fazendo com que a
natureza artificial tenda a funcionar como uma maquina. Através da presenca desses
objetos técnicos: hidroelétricas, fabricas, fazendas modernas, portos, estradas de

rodagem, estradas de ferro, cidades, o espaco é marcado por esses acréscimos, que lhe
ddo um contetido extremamente técnico (SANTQOS, 1996, p.63)

Tal compreensédo nos leva a classificar o0s modos de transportes como um sistema de
objetos, e a mobilidade como um sistema de agdes. Logo, ndo podemos falar de transporte sem
mobilidade ou vice-versa, pois “os objetos ndo tém realidade filosofica, isto é, ndo nos
permitem o conhecimento, se 0s vemos separados dos sistemas de a¢des. Os sistemas de acdes
também néo se dao sem os sistemas de objetos (SANTOS, 1996, p. 63). Sdo pecas formadas
em conjunto, de modo indissociaveis, que transformam o movimento no espago. Isto s6 é
possivel, pois sdo formados, transformados em programas para funcionarem de modo a
interagirem entre si:

Sistemas de objetos e sistemas de a¢des interagem. De um lado, os sistemas de objetos
condicionam a forma como se ddo as acGes e, de outro, o sistema de acdes leva a

criacdo de objetos novos ou se realiza sobre objetos preexistentes. E assim que o
espaco encontra sua dindmica e se transforma (SANTQOS, 1996, p. 63).

Com este saber, entendemos ser possivel a classificagdo dos modos de transportes como
um conjunto de técnicas que, ao se organizarem em uma realidade espacial, passam a responder
aos sistemas de objetos. Por sua vez, a mobilidade possibilita mudancgas da realidade espacial
em consonancia da sua capacidade de modificar as a¢fes em que se inserem (SANTOS, 1996,
p. 78). A fim de fortalecer desses conceitos, compreendemos a necessidade de aprofundarmos
0s conceitos relacionados aos transportes e a mobilidade.

Mas antes de avancarmos para este pensamento, faz-se necessario salientar que tanto os
sistemas de objetos, como os sistemas de ac¢des resultam das relagfes do ser humano com o

meio, que ¢ dada pela técnica. Entendemos as técnicas como “um conjunto de meios
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instrumentais e sociais com os quais 0 homem realiza sua vida, produz e, a0 mesmo tempo, cria
espago” (SANTOS, 1996, p. 29).

2.4 Sistemas de objetos: transportes e seus modos

Ha quem diferencie os modos dos objetos técnicos de transportes. Os modos sdo as
formas como a sociedade identifica os tipos de transportes, como o rodoviario, ferroviario ou
aéreo. Ja os objetos formam os meios de deslocamento entre cada modo, como o automével, o
trem, 0 navio ou 0 avido entre diversos outros objetos técnicos utilizados no cotidiano da
sociedade. Esta distincdo exibe a fragmentacdo dos sistemas de objetos de transporte na
realidade espacial, que, em alguns casos, se encontram em contradicdo com 0s seus proprios
modos.

Isso nos leva a compreender que, tanto os modos de transportes como 0s objetos,
formam um par dialético. O que nos interessa nao sdo objetos técnicos isolados da dindmica e
do uso do territdrio, mas uma harmonia entre copiosos objetos organizados em um sistema e
em semelhanga aos seus modos.

Para tal, é necesséario elucidar o entendimento referente ao que seria objetos.
Entendemos o0s objetos como um conjunto de elementos naturais, como um rio, uma floresta ou
0 oceano, unidos aos elementos artificiais criados pelo ser humano tal qual um carro ou uma
casa. Levamos em consideragdo também que para os profissionais em Geografia, “os objetos
sdo tudo que existe na superficie da Terra, toda heranca da histéria natural e todo resultado da
acdo humana que se objetivou” (SANTOS, 1996, p.72).

A natureza, antes formada em sua maioria por elementos naturais, passa a ser
transformada em um sistema de objeto artificiais. Outrossim, isso s se da por causa da técnica.
E por intermédio dela que o ser humano realiza mudancas com o meio onde se insere e, por
efeito disso, a sociedade vem desenvolvendo variados tipos de técnicas ao longo de toda a sua
historia.

Para La Blache, a técnica é a forma de sobrevivéncia através da relacdo de exigéncia
que o meio insidia sobre o sujeito humano. Para ele, ndo ha regides no globo onde o homem
ndo tenha desenvolvido técnicas com as matérias-primas encontradas na natureza e isso
ocasiona o surgimento de meios técnicos que passam a estruturar o espago geografico.

Isto, quando relacionado a mobilidade humana, evidencia inimeras técnicas intrinsecas

ao territdrio. As técnicas de transportes, mesmo antes de se organizarem como um sistema de
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objetos, tornaram-se essenciais a realidade espacial devido aos fatores geograficos impostos a
sociedade. Vidal de La Blache (1954) alega que tal realidade fez com que o ser humano se
dedica-se em variados meios de transporte e de circulacdo, a procura de vencer os obstaculos
naturais impostos pelo relevo e pelo clima.

Como objeto técnico, ndo ha ddvida que os meios de transportes passaram a ser
desenvolvidos e readaptados a diferentes realidades ao redor do globo terrestre. Porém, antes
de grandes avangos, as técnicas de transportes surgiram de modo inconsciente a um sistema de
objeto. Digamos que antigamente o ser humano utilizava, além do seu proprio corpo, “as
coisas” dadas pela natureza como meio de transporte. As coisas seriam um dom da natureza,
enguanto os objetos surgiam como resultado do trabalho humano com o0 meio (SANTOS, 1996,
p. 64). Atualmente, a realidade é outra, sendo a natureza ocupada pelos objetos, tal como

apresenta Santos:

...hoje, e cada vez mais, os objetos tomam o lugar das coisas. No principio, tudo eram
coisas, enquanto hoje tudo tende a ser objeto, ja que as préprias coisas, dadivas da
natureza, quando utilizadas pelos homens a partir de um conjunto de intenc@es sociais,
passam, também, a ser objetos. Assim a natureza se transforma em um verdadeiro
sistema de objetos e no mais de coisas (SANTQOS, 1996, p. 65).

Por mais que fossem feitos por técnicas rudimentares, 0s primeiros meios de transportes
criados pela humanidade ja se caracterizavam como objetos geograficos. A canoa ja expunha o
trabalho humano em transformar uma arvore em um meio de transporte, assim como o bambu
sobre as costas consistia em uma adaptacao de objetos naturais em uma técnica de circulacéo.
Contudo, ao observamos esses e outros objetos similares, percebemos pouca relagdo entre eles,
dado as circunstancias em que foram criados.

Tal realidade mudou ao longo dos anos com a criagao de novas técnicas. Surgem, assim,
variados meios de transportes como o carro de boi, a carroca, 0 navio, 0 trem e, posteriormente,
com o automovel. Agora a técnica ndo surge de maneira isolada, mas sim nasce inserida em um
conjunto de outras técnicas ja existentes, tendo suas fungbes e estruturas organizadas em
sistema de objetos criados socialmente pelo ser humano.

Com o surgimento de novas técnicas, os sistemas de objetos de transportes passaram a
demandar novas funcdes estruturais. Houve 0 momento em que o ser humano precisou ordenar
0 uso do territorio e, dessa forma, passou a desenvolver os modos de transportes, tais como o
modo rodoviario, o ferroviario, o aéreo, e 0 aquaviario entre outros. A maneira como isso foi

evoluindo reflete as fungdes e a importancia do transporte para a realidade urbano e rural.
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Hoje, ao criar um novo objeto técnico de transporte, ndo basta pensar somente em suas
caracteristicas individuais sem levar em consideracio a realidade ao seu redor. E necessario
pensar um objeto associado ao um conjunto de outros objetos organizados e controlados pelos
seus modos. Isto nos leva a pensar em qual seria 0 motivo em inventar um automdével com
velocidade elevada, se existem leis que proibem tal acdo? Ou seria viavel continuar investindo
em veiculos a diesel e a gasolina enquanto a pauta ambiental cresce ao redor do mundo?

Tais indagacdes nos levam a pensar na funcédo social tanto dos meios como dos modos
de transportes. E valido questionar se os meios de transportes foram criados afim de atender a
necessidade total da populacdo, ou a uma pequena parcela que detém maior poder financeiro?
E justo uma transformacdo de um territorio indigena em virtude de mudancas estruturais de
uma rodovia que atende a interesses distintos? Ou seria totalmente oportuno investir cada vez
mais em regides concentradas ao invés de areas que demandam de servicos basicos?

E evidente que tais perguntas perpassam os limites desta pesquisa, mas questionamos
estes aspectos no sentido de indagar que, tanto os modos como 0s objetos de transportes, séo
formados de maneiras complexas e desiguais. 1sso nos remete a dizer que o nivel das técnicas
e as condicdes sociais e econdmicas interferem diretamente em suas funcdes no territorio,
favorecendo em grande maioria, o individual ao invés do coletivo.

E claro que quem da dindmica aos objetos de transportes é o ser humano. Porém, dizer
que todo cidaddo desempenha papel de modificador neste sistema € ilusdo. Os sistemas de
transportes ndo foram criados de maneira espontanea, eles seguem uma ldgica de governanga,
que, em geral, expGe elevados niveis de desigualdades. 1sso nos leva a concordar com Harvey
ao dizer que “vivemos em um mundo no qual os direitos de propriedade privada e taxa de lucro
se sobrep6em a todas as outras nogdes de direito que se possa pensar” (HARVEY, 2014, p. 27).

Isto é evidente ao compararmos o sistema de transporte publico com os veiculos
particulares. O primeiro remete a lembrangas de meios de transportes sucateados, lotados e, em
alguns casos, como sinénimos de pobreza. O segundo, por sua vez, simboliza a liberdade
individual, o poder de escolha e o conforto no ato de mobilidade, sendo considerado por
Baudrillard (1973) como um simbolo de nosso tempo, enquanto, para Santos (1996), é a
extensdo do corpo humano no espago urbano.

Cada vez mais, 0s meios de transportes se relinem a outros objetos, tanto os naturais
como as obras humanas. Esta é a realidade dada a complexibilidade das técnicas no espago
geografico, levando ao entendimento que “quanto mais estruturalmente complexo ¢ um objeto,

mais eficaz e rapidamente oferece uma resposta adequada” (SANTOS, 1996 p. 69). Isto ¢
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resultado da intensificacdo do capital, que passa a utilizar de tais estruturas na procura de
desencadear novas maneiras de consumo.

Tomemos, como exemplo, os veiculos elétricos e os hibridos. Ambos sdo técnicas
altamente favoraveis ao meio ambiente em virtude da diminui¢do do consumo de gasolina ou
alcool, além do que reduziriam consideravelmente os gastos com combustivel. De maneira
social e ambiental, ndo ha duvidas que investir nesses objetos seria um 6timo caminho, levando
em consideracdo as vantagens ganhas. No entanto, a realidade ¢é totalmente contraria. Esses
veiculos sdo exclusividade de uma pequena parcela da populacdo mundial que detém elevado
poder de compra, enquanto a maioria demanda técnicas mais caras e mais poluentes como 0s
veiculos a diesel, a gasolina e a alcool.

N&o cremos ser possivel separar os meios dos modos de transportes por se tratarem
aspectos estruturais consistentes ao espaco geografico. Obviamente, ha diferencas entre eles,
mas, ao final, ambos precisam ser compreendidos atraves dos seus valores sociais em conjunto,
sendo elementos organizados pelo ser humano, o que chamamos de sistemas de objetos.
Concordamos com Santos (1996) ao dizer que cabe aos profissionais de Geografia buscar
reconhecer tais sistemas mediante a um enfoque geografico, na procura de entender a totalidade

espacial.

2.5 Sistemas de acGes: a mobilidade

A acdo, assim como o0 objeto, se origina por meio do trabalho humano com a natureza.
Sua origem € fruto das necessidades impostas tanto dos meios naturais como 0s meios criados,
sendo para Santos (1996) um processo organizado e com inten¢des. Ela é a ilustracdo humana
em movimento, dotada de comportamentos orientados que a conduzem a realidade espacial.

A acdo ndo é um ato, sendo este um comportamento orientado que se organiza de
maneira ordenada e em sociedade (SANTOS, 1996, p. 78). E um processo com propésito, ela
€ a maneira como o ser humano consegue transformar algo em si mesmo, isto por meio do
trabalho:

A acdo é um processo, mas um processo dotado de proposito, segundo Morgenstern
(1960, p. 34), e no qual um agente, mudando alguma coisa, muda a si mesmo. Esses
dois movimentos sdo concomitantes. Trata-se, alias, de uma das ideias de base em
Marx e Engels. Quando, através do trabalho, 0 homem exerce ac¢do sobre a natureza,
isto €, sobre 0 meio, ele muda a si mesmo, sua natureza intima, a0 mesmo tempo em
que modifica a natureza externa (SANTOS, 1996, p. 78).
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Entender isso nos permite elucidar a mobilidade como uma acdo que perpassa diversas
realidades da humanidade, sendo ela o efeito do movimento humano sobre o espaco. No
entanto, como analisa-la em forma de um sistema de acdes? Para isto retomamos o
entendimento de que o ato de mobilizar é tdo antigo quanto o surgimento dos objetos de
transportes, sendo um dos seus resultados a possibilidade de alterar e modificar a situagdo em
que se insere (SANTOS, 1996).

Antecedemos a ideia de que a mobilidade é fruto da acdo humana que, tomada de
intencionalidades, transforma as necessidades em realidades territoriais. As acGes levam a
criacdo dos objetos técnicos de transportes, que, por sua vez, geram outras agdes e assim ocorre
um ciclo incessante de novas dinamicas espaciais. Porém, o centro dessas metamorfoses ocorre
devido a diversos motivos, tais como sociais, econdmicos e politicos, que passam a imprimir o
trabalho humano no espago de maneiras distintas.

H4, assim, diversas mobilidades e diferentes atores responsaveis por estas acdes. Esses
atores ndo se restringem ao individual, incluindo em seu meio, o Estado, as empresas e a
comunidade. Isso nos faz entender que as metamorfoses presentes nos sistemas de a¢fes ou na
mobilidade, ¢ efeito da divisdo social do trabalho. Para Balbin, esta no¢do surgiu “para jogar
luz sobre novas transformacdes sociais, que se tornaram mais relevantes com o aprofundamento
da divisao social do trabalho nos ultimos séculos” (BALBIN, 2016, p. 23).

Porém, é curioso que haja dessemelhancas de cada autor. Para nos, o individual e o
coletivo perdem significancia nas decisdes de poder em relacdo aos outros atores. Enquanto
isso, 0 Estado e as empresas detém o poder de deciséo e organizacdo dos sistemas de acdes, que
passam a ter, cada vez mais, uma ordem capitalista. Ocorre, assim, a disparidade entre o sistema
de transporte publico com o privado, sendo ambos utilizado como valor de troca. Isto é uma
acao comum, onde o capital passa a utilizar o espaco como um “produto imobiliario € como
rede de infraestrutura, articulando o publico e o privado numa morfologia diferenciada
socialmente pela a¢do dos capitais publicos e privados (ora em conflito, ora em alinhamento)”
(CARLOS, 2018, p. 29).

Hoje, a mobilidade acontece muito mais pelas necessidades capitalistas do que pelas as
individuais. Tomemos, como exemplo, o sistema de ac6es responsavel pela mobilidade urbana
no Distrito Federal. Sabemos que os modos de transportes sao fixos ao territorio tal como vias,
linha ferroviéria entre outros, enquanto a mobilidade s&o as acdes realizadas sobre essas
estruturas por meio do uso de veiculos, tanto privado como o transporte publico. Pouco muda

para quem utiliza e tem condicdes de manter o uso de um veiculo particular em virtude de os
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objetos serem fixo0s. Ja para os usuarios de transporte pubico, a realidade é diferente na capital
federal. Durante os dias Uteis, a frota de veiculos pablicos funciona normalmente, no intuito de
atender as demandas de deslocamento entre casa e trabalho; enquanto aos finais de semana e
feriados, a oferta deste servico se reduz devido a reducdo dos usuarios.

Isto nos faz pensar que a mobilidade esté intencionada a I6gica capitalista onde o lucro
sobrepde a qualidade do coletivo, sendo um pequeno grupo de empresas responsaveis pela
dinamica de circulacio de diversas pessoas sobre o espaco. E evidente que estas agdes estdo
correlacionadas a divisao social do trabalho e também as formas desiguais de renda, tal como
relata Balbin:

Todas as formas de mobilidade estdo ligadas a divisdo social e territorial do trabalho
e aos modos de producéo, que configuram o espaco — tanto social quanto territorial,
em suas multiplas escalas —, 0 que implica a0 homem moderno o aprofundamento da
vida de relagdes, inclusive com os objetos, que também se multiplicam e se tornam
portateis. Ha, no movimento historico, a emergéncia e a predominancia do

movimentar-se como um dos principais elementos de definicdo dos individuos e das
sociedades (BALBIN, 2016, p.23).

Por fim, levamos em consideracdo que a mobilidade deve ser vista como um sistema de
acoes que interagem com os sistemas de objetos de transportes. Assim, de um lado, temos a
existéncia de estruturas fixas ao territorio; do outro, encontramos diferentes mobilidades que
dao aces a estas estruturas. Juntos eles organizaram a dinamica de transporte e de circulacdo

no territorio.

2.6 Producéo do espaco urbano

A tematica urbana oportuniza a associacdo da geografia e movimento em virtude de
incessantes restruturacdes da cidade no tempo e também no espagco, resultado decorrentes da
acdo humana com o meio. Kenowrthy e Newman apresentam adequagdes das quais “as cidades
sdo moldadas por muitas caracteristicas histéricas e geograficas, mas em qualquer fase da
histéria de uma cidade os padrées de uso do solo podem ser alterados de acordo com as suas
prioridades de transporte”! (2015, p. 105, traducio nossa). Neste sentido, entendemos que 0
contexto espacial da produgdo urbana impde particularidades de assuntos dos quais séo

fundamentais para o0 avango deste estudo.

1 Cities are shaped by many historical and geographical features, but at any stage in a city’s history the patterns
of land use can be changed by altering its transportation priorities.
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Entendemos que as ciéncias humanas, de modo geral, compreenderam a importancia
dos estudos referente a cidade ao longo dos anos. Apesar disso, a Geografia tardou a aprofundar
suas analises conceituais sobre tais assuntos, levando a Oliva alegar ser “comum afirma-se que
a Geografia classica negligenciou a cidade e o urbano; esse € um panorama que perdurou, ao
menos, até os anos de 1960” (2004, p. 70). Hoje, acredita-se que tais avangos, nessa area de
pensamento, tém sido satisfatorios para esta ciéncia, apresentando obras importantes para o
debate sobre o urbano.

Reconhece-se que o urbano se caracteriza como uma tarefa desafiadora em decorréncia
dos processos histdricos, econdmicos, culturais e sociais em que o ser humano enfrentou e ainda
enfrenta ao longo da sua histdria. E um tanto arduo pensar que a cidade ou o urbano ndo existiam
em certo periodo da historia, sendo isso um reflexo do impacto causado para a civilizacdo
contemporanea (SPOSITO 1988).

O capitalismo, como modelo econémico, intensificou a maneira de organizac¢ao do ser
humano por todo o globo terrestre, sendo o sistema capaz de interferir nos meios sociais e
espaciais através de seus proprios interesses (ROTONDANO 2021), ocasionando uma
transformacéo das hierarquias sociais impulsionada pelo processo da urbanizacéo. 1sso nos leva
a entender que “ndo ha cidades sem divisdo social do trabalho, o que pressupde sempre uma
divisdo territorial do trabalho” (SPOSITO, 2011, p. 124). Tal fator evidencia sua realidade na

cidade, tanto em comparacao ao campo, como em relacéo a outras cidades:

No que se refere as cidades, teriamos, entdo, ndo apenas o estabelecimento de relagtes
entre a cidade e 0 campo, mas também o reconhecimento de uma divisdo social e
territorial do trabalho realizando-se no &mbito de cada cidade, tanto quanto uma
progressiva ampliacdo da escala em que essa divisao se estabelece (SPOSITO 2011,
p. 125).

Milton Santos notabiliza que “quanto maior a divisao territorial do trabalho, maior a
propensdo a consumir € a produzir, maior a tendéncia ao movimento” (1993, p. 53). Enquanto
Harvey alega que “desde que passaram a existir, as cidades surgiram da concentraGao
geografica e social de um excedente de produgdao” (2014, p.30). Entendemos que o consumo
estd no cerne da cidade, sendo a urbanizacgéo, um processo econdémico social envolvendo classes
sociais, e € o capitalismo o motor das transformacdes do espaco, tal como apontado por Lefbvre:

A propria cidade é uma obra, e esta caracteristica contrasta com a orientagdo
irreversivel na dire¢do do dinheiro, na diregdo do comércio, na dire¢do das trocas, na

direcdo dos produtos. Com efeito, a obra é o valor de uso e o produto é o valor de
troca. O uso principal da cidade, isto &, das ruas e das pracas, dos edificios e dos
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monumentos, é a Festa (que consome improdutivamente, sem nenhuma outra
vantagem além do prazer e do prestigio, enorme riqueza em objetivos e em dinheiro
(LEFEBVRE, 2008, p. 12).

N&o obstante, a realidade do urbano ndo se limita a divisdo social do trabalho. E isso
mais um conjunto expressdes originadas do agrupamento do ser humano em sociedade. Isto sO
é possivel devido a relacdo dialética entre as necessidades humanas com a natureza, pois é
através da “producdo material e emocional da cidade, bem como na situagao de individuos, de
grupos e da propria sociedade, que se faz a esséncia do urbano, podendo ser revelada pela dificil
interpretacdo das complexas dimensdes e formas da existéncia humana espacializada”

(SCARLATO e COSTA, 2011, p. 3):

O processo de producdo das cidades, na histdria, relaciona-se a dialética entre as
necessidades humanas, a culturalizacdo da natureza e a divisdo técnico-social do
trabalho. A essencialidade do urbano ndo emerge de processos magicos ou
metafisicos, mas no interior da dialética do processo histérico. Por isso, a
essencialidade do urbano ndo se encontra para além da aparéncia, mas esta na propria
percepc¢do do urbano, quando esséncia e aparéncia se revelam como totalidade. A
esséncia do urbano esta nas intencionalidades e aderéncias ao territdrio; o que se da
no transcurso da historia e ndo é visto, maquinalmente, no aqui-agora (SCARLATO
e COSTA 2011, p. 3).

2.6.1 Automdvel: objeto capaz de transformar a cidade

No ano de 1886, criou-se 0 objeto responsavel por transformar e organizar a logica da
morfologia urbana: o automoével movido a gasolina. O alemado Karl Benz, inventor tanto do
automovel em 1886, como do dnibus a gasolina em 1890, com sua invencdo desencadeou
diversas mudancas na realidade do urbano. Anos depois, por meio das ideias de Henry Ford, a
humanidade passa observar uma série de transformacdes sociais e de estruturais que se tornam
realidade da vida urbana.

No inicio do século XX, o estadunidense Henry Ford cria sua empresa e tem como
primicia uma linha de montagem que visava introduzir cada vez mais automoveis. Assim, surge
o fordismo, baseado na criacdo de veiculos simples, com montagem mecanizadas e repetitivas,
visando a maximizagdo do capital através do consumo de veiculos. Rapidamente essa ideia

passou fortalecer-se, e a industria Ford se espalha por diversos paises ao redor do mundo:

Henry Ford fundou a Ford Motor Company em 16 de junho de 1903. Dez anos depois,
inaugurou uma nova era na histéria industrial ao introduzir a linha de montagem
continua na sua fabrica em Dearborn, EUA, para a producéo em série do Modelo T,
técnica de manufatura que marcou a revolucao industrial do século 20....0 ideal de
Henry Ford, desde o inicio, era fabricar o carro mais simples possivel, para consumo
em massa. Naquela época, 0s carros eram vistos como um artigo de luxo para poucos.
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Logo iniciou a expansdo para outros mercados e, depois de se instalar no Canada,
Franga, Inglaterra, Irlanda e Argentina, chegou ao Brasil (FORD 2022).

Observamos que o automdvel desponta como uma poderosa realidade logo no inicio do
século XX. E 0 momento em que a paisagem do urbano passa a ganhar o status de modernidade,
sendo o carro o elemento fundamental para essas ideias. 1sso perdura por todo o século XX,
sendo o veiculo particular o simbolo do capitalismo, expondo para a cidade a ilusdo da liberdade
ao mesmo tempo em que ocasiona as transfiguracdes do espaco urbano em espacos privados.
Concordamos com Balbim (2003) ao dizer que o sistema automobilistico se disseminou
rapidamente, mas as solucdes dos problemas decorrentes de tais fun¢es ndo foram capazes de
acompanhar a expansao da inddstria automobilistica.

Nos anos seguintes, a industria automobilistica passa a introduzir outros modelos de
veiculos de diferentes empresas como a General Mortos, Chevrolet, Volkswagen, Toyota entre
outras. Tais avancos de producdo elevou o numero de automoveis espalhados por todo globo
terrestre; segundo Freitas (2019), estima-se que, em 1976, existiam 342 milhGes de carros no
mundo, enquanto em 1996 esse nimero quase dobrou com a incrivel estimativa de 670 milhGes.
Ja no século XXI, esses dados ganham enormes propor¢des com 1,32 bilhdes de veiculos em
2016 e 1,40 bilhdes em 2019, com expectativa de alcancar a extraordinaria marca de 2,8 bilhdes
de veiculos no ano de 2040.

Para nos, é evidente que o automovel se tornou um objeto transformador da morfologia
urbana, sendo para Lefebvre (1968) um objeto pertencente aos elementos essenciais da cidade.
E diante deste objeto de transporte que o urbano passa por uma intensa metamorfose, levando

Oliva (2004) a dizer que este impds uma nova ordenacdo do espago:

[...Jo automével é um formidavel meio de recomposicao e reordenacdo dos espagos.
O conjunto de obras feitas para ordenar sua circulagdo e dar-lhe funcéo foi (e €)
incalculavel. O automével interferiu na ordenacdo dos lugares de residéncia e de
trabalho, mudou as escalas de mobilidade atuando no sentido de aumentar os
percursos.... 0s automaveis alargaram o urbano e refizeram as cidades chocando-se
com a urbanidade (OLIVA, 2004, p. 167).

Jaime Oliva arguiu, ainda, que o0 automdvel ndo é um objeto técnico qualquer, € o objeto
simbolo da industria do século XX e a sua disseminacao esta inserida ao espago. As discussdes
que envolvem a “criagdo tecnologica e, a sua implicagdo para as sociedades, envolvem como
personagem de ponta o automovel. Considerando os objetos com os quais nos relacionamentos
como operadores sociais, sem duvida, o automovel € o operador técnico de grande importancia”

(OLIVA, 2004, p. 164).
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Maria Sposito, por sua vez, defende que “os tecidos urbanos, desde o aparecimento do
transporte automotivo, configuram-se mais descontinuos. Tal transporte ndo é a causa dessa
mudanca que se reflete diretamente na morfologia urbana, mas é a sua condicdo, do ponto de
vista técnico” (2011, p. 133). Além disso, a professora menciona a importancia de que a
Geografia revalorize as analises das transformacgdes que o veiculo tem ocasionado nos Gltimos
anos.

Ja para Milton Santos (1996), as cidades ndo teriam as mesmas caracteristicas que tém
hoje se 0 automovel ndo existisse. Para o autor, o veiculo é uma espécie de vestimenta, uma

prétese utilizada pelo homem em seu dia a dia:

As cidades ndo seriam hoje o que elas sdo se 0 automdvel ndo existisse. Os homens
acabam considerando o automovel como indispensavel e esse dado psicoldgico torna
-se um dado da realidade vivida. Ilusdo ou certeza, o automdvel fortalece no seu
possuidor a ideia de liberdade do movimento, dando-lhe o sentimento de ganhar
tempo, de ndo perder um minuto, neste século da velocidade e da pressa. Com o
veiculo individual, o homem se imagina mais plenamente realizado, assim
respondendo as demandas de status e do narcisismo, caracteristicos da era pos-
moderna. O automovel é um elemento do guarda-roupa, uma quase-vestimenta. Usado
na rua, parece prolongar o corpo do homem como uma prétese a mais, do mesmo
modo que os outros utensilios, dentro de casa, estdo ao alcance da mdo (SANTOS,
1996, p. 99-100).

A chegada do automdvel proporcionou ao urbano uma nova escala de transformacao
gue, mesmo organizado de maneiras diferentes, conseguiu tornar-se global. A reforma de
Hausmann, no século XIX, torna a cidade Paris como um modelo para novas transformacdes
que vieram acontecer nas cidades de Nova York e S&o Paulo, mas em um cenario voltado ao
atendimento do veiculo.

Para Harvey (2014), o estadunidense Robert Moses inspirou-se em Haussmann durante
a grande reforma da cidade de Nova York. Sua obra mudou a maneira de pensar 0 processo
urbano por intermédio de construcdo de estradas e de estruturais espalhadas por toda a ilha de
Manhattan. Moses era, para Oliva (2003), um entusiasta obsessivo pelo automovel e suas acdes

foram uma das mais influentes para a cultura do automovel na sociedade modernas:

[...]Jcidades importantes sofreram reestruturagdo que rebaixaram a urbanidade. Esse é
0 caso paradigmatico que ocorreu em Nova York que teve a frente Robert Moses um
dos entusiastas mais influentes da cultura do automovel. Moses dedicou a vida a
reformar a regido metropolitana de modo que os proprietarios de automoéveis
pudessem se dirigir a seus parques ou ir para Mahattan. Moses idolatrava o automovel
particular (OLIVA, 2003, p. 169).
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Esta reforma exibe a capacidade que o automdvel ganhou de modificar as paisagens da
cidade. A reforma de Moses representa um novo tecido urbano, simbolizando e favorecendo a
cultura do automavel particular sobres as fungdes do direito a cidade. Para Hall, é por meio das
reformas estruturais da malha rodoviério que Moses consegue impedir a circulagdo de classes
sociais mais pobres, interligando, de forma consciente, o territério para aqueles que tinham e

usufruiam do carro particular:

Moses construiu o0s viadutos baixos demais propositadamente, impedindo com isso
que tanto dnibus quanto caminhdes passassem sob os vdos. Os magnificos balneérios
praianos, que ele criou nos terminais de suas parkways, ficaram, portanto, estritamente
reservados a classe média e seus proprietarios de carro [...]. Moses estava agora
planejando, conscientemente, um sistema de interligacdo para usuérios do automovel
(HALL, 2002, p. 331).

No Brasil, a expansdo do automodvel se estabeleceu por um intenso processo de
transformacédo social e territorial desencadeado pela industrializagdo. A chegada tardia da
industria no pais despertou o crescimento da cidade, que passou a ter um acelerado crescimento
populacional. Com elevado numero de pessoas na cidade, os bondes elétricos foram
substituidos pelos “Onibus, tornando as viagens urbanas cada vez mais comuns pelos veiculos
motorizados” (MASCARENHAS e FILHO, 2016, p. 157), enquanto a parcela mais rica da
populacdo se viu diante da chegada da industria automobilistica, tornando assim uma
fragmentacéo entre o veiculo privado e o transporte publico:

Enquanto as autoridades possibilitavam a chegada das indstrias automobilisticas para
quem tinha poder de compra aos automdveis, a populagcdo menos favorecida dependia
do transporte publico urbano, estabelecendo uma hierarquia e um paradigma
voltados para o veiculo individual. O transporte coletivo por 6nibus passou a ser

um “mal necessario” aos individuos que ndo detinham um veiculo individual
motorizado ou ndo querem possui-lo (MASCARENHAS e FILHO, 2016, p. 157).

Porém, ndo tardou para os impactos serem nitidos na paisagem urbana das cidades
brasileiras. Na década de 1950, a indUstria automobilistica se instala de maneira definitiva em
Sdo Paulo (BALBIM, 2003) e em pouco tempo “o automoével estd por toda parte. Sua
generalizacdo, na metrépole paulista, é avassaladora. Seu papel na restruturacdo é grande
evidéncia” (OLIVA, 2004, p. 252). Tais mudancas ganharam novas proporgdes com oS
trabalhos do programa de melhoramentos publicos para a cidade de Sdo Paulo, sendo Robert
Moses o coordenador destes servicos:

O urbanista americano Robert Moses coordenou os trabalhos do Programa de
Melhoramentos Publicos para a Cidade de S&o Paulo, que previu a edificacdo dessas
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vias expressas como forma de tirar do centro o transito de passagem, sobretudo de
caminhdes que faziam o trajeto entre 0 Sul e o Norte do pais. Nessa época, Séo Paulo
tinha um carro para cada 32 habitantes e as marginais se inseriam no contexto
metropolitano como agentes racionalizadores da circulacdo, do paisagismo e do
desenvolvimento imobilidrio. Nos estudos de Moses fica claro a necessidade de
regulamentacéo especifica para construgdes nessas areas, além da completa interdi¢do
de anuncios publicitarios “desagradaveis a vista” e perigosos ao transito (BALBIM,
2003, p. 78-79).

O automovel atinge seu apice de importancia quando cidades passam a ser modificar
em torno de seu funcionamento e é no Brasil que este objeto técnico ganha status de poder e de
modernidade do século XX. A construcdo de Brasilia simboliza a concretizagdo do carro como
elemento fundamental para a realidade do urbano, tematica abordada no capitulo seguinte que
elucida o importante do automével tanto para a Capital Federal como o restante do territorio do

Distrito Federal.

2.6.2 Brasilia, a cidade do automavel?

O interesse em mudar a capital federal, antes localizada no Estado do Rio de Janeiro,
para o interior do Brasil, surge em um periodo anterior & construcdo de Brasilia. Para Ignez
Ferreira, “considera-se que a histdria de Brasilia ndo se inicia com a implantacdo do plano
urbanistico, nem mesmo com a decisdo do Presidente JK de transferir a capital federal” (2010,
p.24), mas é em 1823, através de uma mensagem enviada por José Bonifacio a Assembleia
Constituinte, que se oficializa a proposta de interiorizacdo da nova capital. No entanto, é
somente durante a segunda metade do seculo XX, durante o governo Juscelino Kubitschek, que
a nova capital ganha corpo e estrutura.

Brasilia é uma cidade de filiagdo francesa (COSTA, 1977), sendo para Bicca uma
heranca do urbanismo de Hausmann, tendo “parentesco que nao se limita e nem se confunde,
no que ele tem de essencial, com as perspectivas criadas na paisagem parisiense e que Lucio
Costa procurou reproduzir, adaptando, muito embora elas nos revelem certos ideais objetivados
na capital do século XX (2010, p. 153).

Esta cidade, que nasceu de “um prototipo do urbanismo moderno, tem, no planejamento
do uso do solo, na setorizagdo funcional do espaco urbano, na localizacdo “6tima” das
atividades, sua marca registrada” (FERREIRA e PENNA, 1996, p. 189). A sua construgao
germina de um projeto que ndo guarda formas do passado, rompendo com o “velho urbano”,

onde ndo havia mais espagcos para ruas estreitas, casas aglomeradas ou para a pobreza
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escancarada. Este conceito inovador, para Juscelino Kubistechek (2006), ocorreria através do

veiculo, sendo ele o instrumento, o fator que desencadearia uma nova mudanca para o Brasil:
O grande desafio da nossa Historia estava ali: seria forcar-se o deslocamento do eixo
do desenvolvimento nacional. Ao invés do litoral — que j& havia alcangado certo de
progresso -, povoar-se o Planalto Central. O ndcleo populacional, criado naquela
longinqua regido, espraiar-se-ia como uma mancha de 6leo, fazendo com que todo o
interior abrisse os olhos para o futuro grandioso do Pais. Assim, o brasileiro poderia
tomar posse do seu imenso territério. E a mudanga da Capital seria o veiculo. O

instrumento. O fator que iria desencadear novo ciclo bandeirante (KUBISTECHEK
2006, p. 7, negritas nossas).

O automovel influiu no desenho urbano de Brasilia como o simbolo da cidade. O sistema
de transporte viario reluz o prestigio do veiculo no momento histérico do Brasil, onde a
indUstria automobilistica estava em total desenvolvimento tanto no pais como no mundo*2.
Lucio Costa abstraiu este momento histérico econdmico e idealizou uma cidade que, assim
como descrito em seu Relatério do Plano Piloto de Brasilia, “nasceu do gesto priméario de quem
assinala um lugar ou dele toma posse: dois eixos cruzando-se em angulo reto, ou seja, 0 proprio
sinal da cruz” (COSTA, 2014, p. 28) (figura 3).

Claudio da Silva relata “a cruz deu origem ao que hoje sdo os dois principais eixos de
deslocamento da cidade: o Eixo Rodoviério e o Eixo Monumental, relacionando, desde o
principio fundador, a importancia do sistema de circulagdo como elemento ordenador do plano”
(2017, p. 143).

12 JK descreve em seu livro Por que construi Brasilia o impacto da indUstria automobilistica no desenvolvimento
econdmico do pais. Observa-se o trecho relatado pelo ex-presidente: “Depois de visitar aquelas fabricas, Lucio
Meira, o supervisor eficiente e dinamico daquele setor, e os técnicos do GEIA informaram-me que ja estava
assegurada a producdo, em 1960, de 109.200 veiculos automotores no Brasil, ndo sendo improvavel que esse total
se elevasse a 130.000 unidades, e de acordo com o seguinte plano de produgéo: Caminhdes - Ford, 30.000; General
Motors, 25.000; Mercedes-Benz, 12.000; Fabrica Nacional de Motores, 7.200. Camionetas — Volkswagen,
10.000; Vemag-DKW, 5.000; Jipes - Willys-Overland, 15.000; Vemag-DKW, 5.000. Pude constatar, na mesma
ocasido, que as fabricas de pegas e acessorios para os veiculos desenvolviam-se por toda parte. Era o Brasil-
pastoril-e-agricola que, aos poucos, se transformava. Era o Brasil-pequena-indistria-manufatureira que adquiria
maturidade, ingressando na era da intensa industrializagdo. E verdade que ainda estivamos no comego”
(KUBISTECHEK, 2006, p. 91)
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Figura 3: Eixos cruzando-se em angulo reto

Fonte: Lucio Costa, Relatdrio do Plano Piloto de Brasilia (GDF, 2014, p. 29).

Brasilia surge alicercada no modo rodoviério desde o seu esboco de projeto urbano. A
cidade carrega a esséncia de uma sociedade que nao pode parar, trazendo técnicas rodoviarias
capazes de eliminar cruzamentos, sinais ou quaisquer outros empecilhos para o fluxo do
automovel (figura 4). Assim, o brasiliense que desfrutasse do veiculo teria a liberdade de
circular pela cidade sem interrup¢cdo dos velhos sinais, cruzamentos ou dos engarrafamentos
gue ja se tornavam a realidade em diferentes cidades brasileiras. Esta ideia é apresentada por

Costa no terceiro ponto do relatério de Brasilia:

E houve o propdsito de aplicar os principios francos da técnica rodoviaria — inclusive
a eliminagdo dos cruzamentos —a técnica urbanistica, conferindo-se ao eixo arqueado,
correspondente as vias naturais de acesso, a fungdo circulatéria tronco, com pistas
centrais e velocidade e pistas laterais para o trafego local, e dispondo-se ao longo
desse eixo 0 grosso dos setores residenciais (COSTA, 2014, p. 28).
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Figura 4: Foto aérea de Brasilia. Vias de acesso rapido

Fonte: Lucio Costa, Relatério do Plano Piloto de Brasilia (GDF, 2014, p. 29) e Geo Portal do Distrito Federal.

Lucio Costa incorporou o automével em uma realidade na qual € um dos agentes
responsaveis pela dindmica urbana de uma cidade. O arquiteto de Brasilia pensou o automdvel
como um membro da familia, sendo um objeto domesticado e arquitetado para a vivéncia da

nova capital do Brasil, tal como documentado:

Fixada assim a rede geral do trafego de automovel, estabeleceram-se, tanto nos setores
centrais como nos residenciais, tramas autbnomas para o transito local dos perdestes
a fim a fim de garantir-lhes o uso livre do chdo, sem contudo levar tal separacdo a
extremos sistematicos e antinaturais pois nao se deve esquecer que o automovel, hoje
em dia, deixou de ser o inimigo inconcilidvel do home, domesticou-se, ja faz parte da
familia. Ele s6 se “desumaniza”, readquirindo vis-a-vis do pedestre feicdo ameacadora
e hostil quando incorporado & massa andnima do trafego. Ha entdo que separa-los,
mas sem perder de vista que em determinadas condi¢des e para comodidade reciproca,
a coexisténcia se impde (COSTA, 2014, p. 28).

Claudio da Silva traz a ideia da configuracao do sistema viario ao contexto de Brasilia,

sendo para ele o “desenho que assume o sistema de ruas e suas conexdes, tanto no sentido
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longitudinal como no transversal, implicando em maior ou menor acessibilidade aos usos do

solo” (2015, p. 43). Segundo o autor, os padrdes do sistema viario apresentado por Alan Jacobs

(1995) (figura 5), possibilitam a diferenciacdo das cidades conforme as suas complexibilidades

espaciais, sendo Brasilia, uma cidade de baixa acessibilidade ao pedestre e favoravel

acessibilidade aos carros, tal como observado:

a) Madrid

Alan Jacobs (1995, p.202) defende que o reconhecimento de padrdes do sistema viario
ajuda a diferenciar cidades em funcgéo de suas escalas, complexidades e natureza dos
espacos. Para tanto, ele apresenta uma série de figuras-fundo de diferentes cidades ao
redor do mundo, em mesma escala e dimensfes de 1 km2, por meio das quais é
possivel perceber a relagdo entre quantidade e disposicéo de espacos Viarios e ndo
viarios e ter impressdes sobre como essa relacdo pode influenciar na acessibilidade,
uso de meios de transporte e graus de distanciamento entre os espacos edificados [...]
Dos exemplos, Madrid, é o que, aparentemente, apresenta maiores condicGes de
acessibilidade para o transito de pedestres, transporte publico e carros, pois constitui-
-se praticamente sobre tragado em xadrez com quadras de pequenas dimensfes. O
exemplo de Veneza, reconhecida mundialmente como uma cidade sem carros, €
aquele que mais se aproxima do tracado espontdneo das chamadas cidades pré-
industriais. Ele tem configuracdo viaria, aparentemente, tdo ou mais acessivel para o
pedestre quanto aquela de Madrid. O exemplo de Brasilia apresenta desenho do
sistema viario em arvore, o que implica em maiores percursos e condiciona a baixa
acessibilidade para pedestres e relativa acessibilidade em carros (SILVA, 2017, p.43-
44).

Figura 5: Figuras-fundo de Madrid, Brasilia e Veneza

b) Brasilia c) Veneza

min—s
u|

Fonte: JACOBS, 1995 apud SILVA, 2017.

O projeto da cidade de Lucio Costa, segundo Jatoba, tinha “uma estrutura urbana

deliberadamente ndo-compacta, esparramada no territorio, plena de espacos livres, areas verdes

e vias expressas de transito rapido” (2010, p. 309). Esta realidade nao perdurou por muito tempo

pelo territério do DF,

“tanto ¢ assim que Lucio Costa, antes mesmo de Brasilia completar 15
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anos, ja reconhecia o desvirtuamento do seu projeto e denunciava a forma anémala em que se
deu o crescimento da cidade (JATOBA, 2010, p. 307).

O dia a dia da cidade de Brasilia ndo sintetiza a realidade do espaco urbano e tdo pouco
a mobilidade do DF. Mesmo a capital federal sendo uma cidade de carater espacial oriunda de
um planejamento adequado ao plano e ao uso do automdvel, ela exprime grandes diferengas
para outras cidades do mesmo territorio que, mesmo apresentando caracteristicas geogréaficas
parecidas, ndo tiveram a dedicacdo ou até mesmo a auséncia do planejamento urbano. Esse
tema sera abordado no capitulo seguinte.

Encerramos, assim, este capitulo com a percepcao que o espaco geografico em constante
modificacdo, sendo o automdvel um elemento técnico extremamente importante neste processo
de metamorfose. Esta explanacao retrata a relevancia da geografia e movimento, que atraves de
uma leitura do espaco em sua integral totalidade, possibilita o entendimento de um territorio
que se reestrutura em conformidade ao surgimento de novos aparatos técnicos inventados pela
humanidade.

Estendendo a discussdo da urbanizacdo, apresentaremos no capitulo seguinte a
estruturagdo espacial e o crescimento urbano do Distrito Federal. Procuramos realgar as
dessemelhancas entre Brasilia e as demais cidades por meio da espacializacdo da renda, da
escolaridade, emprego, atrativos turisticos e comerciais, assim como também as variadas

mobilidades oriundas dessa ocupa¢do humana no territério.
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CAPITULO 3

PRODUCAO DO ESPACO URBANO
DO DISTRITO FEDERAL

O segundo capitulo desta dissertagdo procurou realcar os aspectos conceituais e teoricos
da pesquisa com a classificagdo dos meios de transportes e da mobilidade como sistemas de
objetos e de sistemas de acdes que compbem o espaco geografico. Ademais, discutimos também
acerca da producdo urbana e como o automovel influiu no desenho da cidade desde o século
XIX e como Brasilia simboliza o poder deste equipamento técnico. Acreditamos que este debate
ndo se esgota somente neste capitulo, mas em um arranjo de todo este estudo entre diferentes
obras que serviram como base bibliogréafica. Além disto, esté claro para nds que, no decorrer
da escrita novas ideias e problematizacdes foram surgindo. No entanto, por questfes
metodoldgicas, ndo € relevante o agregamento de diversas ideias que envolvem o cotidiano do
DF.

Tentamos, neste terceiro capitulo, apresentar o contexto urbano do Distrito Federal e
enfatizar que a real estrutura presente, hoje, ndo é o conjunto de coincidéncias, e sim um
planejamento tanto da escala organizacional como tanto de segregacéo espacial. E evidente que
Brasilia se originou de um grandioso projeto urbanistico, mas a manutencéo de sua idealizacédo
passou a dispersar um elevado ndimero de imigrantes que tomaram como moradias areas
distantes da capital. Isto invocou uma evolugdo urbana polinucleada por todo o territério do DF
e no momento atual influi além de suas fronteiras.

Portanto, a estruturacdo espacial do DF se faz necessaria por evidenciar as
multiplicidades do territdrio, possibilitando a comparacdo de informacdes cujo o intuito €
compreender a dindmica espacial. Assim, especializar informagdes como densidade
demografica, renda, escolaridade, locais de emprego entre diferentes informagdes nos permitem

ter um entendimento efetivo das condic6es de transportes e também de mobilidade.

3.1 Crescimento urbano do Distrito Federal e planos de organizacao territorial

A expansdo urbana do DF oportuniza uma leitura critica da preservacdo da vida e do
meio ambiente, cuja realidade provém de um conjunto de decisdes desalinhadas. A sua
configuracdo espacial resulta de uma série de acdes por parte de um Estado que se dedicou na

construcdo da cidade modelo do século XX e ao mesmo tempo negligenciou diferentes
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ocupac0es das quais ndo obtiveram minimas condic¢des necessarias que requer uma cidade. Este
mesmo agente espacial realizou, de maneira tardia, diferentes medidas de intervencdo urbana
quanto a gestao territorial com intuito de controlar o aumento de uma urbanizacéo desordenada,
ainda que isso resultasse em uma segregacéo espacial.

As adversidades enfrentadas pela populacdo mais pobre alude a tentativa de
reconhecimento e ao direito a moradia, resultando posteriormente no desafio do Estado em
ordenar um territdrio ja consolidado. Ou seja, 0 que poderia ser feito de maneira organizada e
planejada foi desprezado pelo governo e, mais tarde, viera a dificultar acdes de politicas
publicas. Isto reflete uma urbanizagdo com tipicas caracteristicas de um pais emergente, o que
faz do territorio do DF um laboratdrio a céu aberto no que se refere a pauta urbana.

A segregacdo socioespacial presente do territorio do DF ndo é mera obra do acaso, é um
projeto planejado e mantido pelo Estado. Observa-se, conforme apresentado por Neio Campos
(2010), que a capital federal expde, de maneira assumida, um carater segregador organizado de
maneira espacial, enquanto para Paviani (2010) a realidade urbana do DF distancia-se do
projeto de Brasilia, passando de cidade igualitaria a grandes cidades-dormitérios:

A realidade distancia-se do projeto, impulsionada pelos mecanismos préprios do
mercado imobiliario: a cidade que deveria ser igualitaria segregou os destituidos
antes mesmo de inaugurada; a cidade que, na prancheta, nasceu unitaria e fechada,
abriu-se, pulverizando-se em indmeras cidades-satélites e nlcleos dormitorios da

periferia, para além dos limites do Distrito Federal, adentrando o Estado de Goias
(PAVIANI, 2010, p. 99).

Esta seletivizacdo espacial é apontada por Campos desde o comeco da construcao de
Brasilia, sendo a capital caracterizada como “o espago urbano destinado ao funcionalismo
publico federal e a pequena burguesia, enquanto as cidades-satélites eram formadas a partir da
pressao exercida pela populacdo migrantes dos trabalhadores menos qualificados™ (2010, p.
112). De inicio, a capital federal foi planejada para receber 500.000 habitantes, conforme
determinaram a Lei n® 1.803 de 05/011953 e o Relatdrio do Plano Piloto, seguindo a orientacao
de que novas habitacGes s6 fossem realizadas somente quando Brasilia atingisse esse numero
habitacional.

Contudo, o desvirtuamento desta medida ocorreu anteriormente a inauguracdo de
Brasilia com os assentamentos provisérios da Cidade Livre ou Nucleo Bandeirante (1956),
Candangolandia (1956), Vila Planalto (1956) e Paranoa (1957). Ainda nesta década é criada a
cidade de Taguatinga, em 1958, com o intuito de receber a transferéncia da Vila Amauri, antes

localizada na area de inundacao do Lago Paranoa (PDOT 2009).
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As evidéncias da evolucdo urbana do DF (mapa 7 e figura 6) originaram-se pelo
polinucleamento urbano e ganharam forgcas com o surgimento de novas cidades como Gama
(1960), Sobradinho (1960) e Guara (1969), que novamente seguiram o0 mesmo padrdo de
transferéncia da populagdo mais pobre para distante da capital. Repara-se também que as
cidades de Planaltina (1859) e Brazlandia (1933), pré-existentes ao territério do DF, tiveram
adensamentos e também alteracGes da populacdo, cuja realidade passou a ser de cidades-

dormitério.

Mapa 7: Evolugéo urbana do Distrito Federal
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Fonte: SEDUH e Geoportal do GDF 2023..

Ja a década de 1970 marca a dispersdo de ocupacgdes com perfis populacionais distintos.
Estas diferencas influiram no modelo urbano e também na localizacdo geografica de cada
cidade. O setor de Mansfes do Park Way, assim como o Lago Sul e Lago Norte ganham
tamanha apropriacdo de ocupacfes proximas a cidade de Brasilia, e tinham como perfil pessoas

com altos cargos, como engenheiros, politicos e empresarios. Anos depois da inauguragdo da
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capital federal, essas regides foram reconhecidas como cidades e tiveram as suas delimitacdes

marcadas.

Figura 6: Evolugédo urbana do Distrito Federal em cada década
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Projeto cartografico e geografico: Gustavo Tolentino. Os dados foram obtidos pelo GeoPortal do Governo do
Distrito Federal. Samambaia-DF, 2023.

Fonte: SEDUH e Geoportal do GDF 2023.
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No ano de 1971, o governador Hélio Prates criou a Campanha de Erradicagdo e Invasoes
(CE), oficializando a desigualdade urbana ao erradicar as favelas proximas de Brasilia para
uma localizacdo a quase 30 km da capital. Os trabalhadores bracais dos canteiros de obras foram
apartados para longe, levando em consideracdo o contexto do qual os meios de transportes
permitiam essa separacao.

Em 1977, quando o territério do DF ja apresentava uma avancada area urbana, foi
elaborado o Plano Estrutural de Ordenamento Territorial (PEOT), “que embora procurasse
legitimar as tendéncias de ocupacéo do solo, vinculava a ocupacao futura com as condicgdes de
infraestrutura (abastecimento d’4gua e eliminagdo de esgotos) e as possibilidade de oferta de
sistema de transporte de massa” (PDOT, 2009, p. 31). O PEOT reconheceu e intensificou a
expansdo do tecido urbano para o sentido sudoeste, restringindo também ocupacdes na Bacia
do Paranod, S&o Bartolomeu e Descoberto. Com essas medidas, é emitido pelo GDF um
documento reconhecendo a segregacdo espacial no territério do DF, visto que eram permitidas
novas construcdes, mas em um raio minimo de 15 km da de Brasilia (PDOT 2009).

Em decorréncia das desigualdades promovidas espacialmente, o PEOT reconhece
problemas na mobilidade urbana e as suas relagfes envolvendo a populagdo mais pobre no

contexto de baixa densidade habitacional e falta de equipamentos urbanos:

O problema da densidade apresenta-se primeiramente em um plano global. A
ocupacdo territorial atomizada e dispersa cria distancias entre os ndcleos que agem
como barreiras a interacdo entre essas partes da cidade. Essa segregacdo espacial tem
como consequéncia estruturas urbanas pobres ¢ mal provias de equipamentos. [...]

Um outro problema relacionado com a ocupagao pouca densa das estruturas urbanas
¢ a dificuldade de implantacdo de um sistema de transporte coletivo eficiente, pois
que o baixo numero de usuarios acarreta uma baixa frequéncia, torna mais extensas
as distancias entre os pontos de 6nibus e, consequentemente, limita a mobilidade dos
usuarios. Embora a ineficiéncia do sistema de transporte coletivo em Brasilia nao
possa ser imputado somente a fatores de desenho urbano, é inegavel que as baixas
densidades contribuem para esse mau funcionamento. [...]

Essas vastas extensdes de areas verdes, que existem sem nenhum uso efetivo, trazem
como principal consequéncia a criacdo de barreiras ao dominio do pedestre,
acarretando assim o uso generalizado do automdvel, mesmo para travessia de
pequenas distancias, que em uma trama urbana mais densa e acolhedora, seriam
certamente feitas a pé (DISTRITO FEDERAL, 1977, p. 296-298).

Em 1985, foi apresentado o Plano de Ocupacéo Territorial do Distrito Federal (POT).
De maneira geral, o POT trazia como objetivo a complementacdo e a consolidagédo do PEOT
ao confirmar a expansédo urbana no eixo sudoeste, além de propor um ordenamento de ocupagéo

territorial, “sobretudo, no restante do territério através de uma proposta de macrozoneamento
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envolvendo grandes areas ambientais (naturais, rurais e urbanas) com usos predominantes e
exclusivos, abrangendo as seguintes categorias de utilizagdo para o territério” (SEDUH, 2023).

No ano seguinte, o Plano de Ocupacéo e Uso do Solo (POUSO) ratificou o entendimento
do PEOT e do POT, mas adequando as transformagfes ambientais. De maneira contraditoria
ao relatorio Brasilia Revisitada e também aos planos anteriores, 0 POUSO propés no ano de
1987 o adensamento urbano na Bacia do Paranoa com seis novas areas habitacionais proximas
a cidade de Brasilia (GDF, 2009, p.32).

Em 1992, é aprovado o primeiro Plano Diretor de Ordenamento Territorial (PDOT),
reafirmando um territorio urbano polinucleado e indicando o0 adensamento das manchas urbanas
proximas a cidade de Brasilia e também das areas periféricas. O eixo oeste/sudoeste do DF
passa a se consolidar como a area de maior densidade urbana (mapa 8), sendo reforcada pela

linha do metro:;

O PDOT foi provado pela Lei n.° 353, de 18/11/92, consolidando as diretrizes
firmadas por todos os planos anteriores. Ele refor¢a o modelo polinucleado, bem como
consolida a bipolaridade entre o Plano Piloto e Taguatinga como centros
complementares. Assume a conurbacdo anunciada na direcdo do Plano Piloto, Guard,
Taguatinga, Ceilandia, Samambaia, reforcando-a pela adog¢&o da linha do metrd como
eixo estruturador e pela localizagio de Aguas Claras. Reforca ainda, outro eixo de
conurbacdo na direcdo de Samambaia, Recanto das Emas, Gama e Santa Maria. Abriu
ainda a possibilidade de parcelamento do solo pelo particular, 0 que até entdo era
atribuicdo reservada ao Poder Publico (SEDUH, 2023).

Ja o final da década de noventa, o entdo novo PDOT confirma o eixo oeste/sudoeste
como ocupagdo prioritaria, trazendo entendimento da necessidade de grandes investimentos
urbanos, além de considerar esta regido com baixa restricdo ambiental. O plano também relata
0 vetor nordeste/sudeste como area a ser monitorada devido ao surgimento de condominios,

principalmente nas cidades de Sobradinho I, Sobradinho Il e Planaltina.
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Mapa 8: Densidade urbana do Distrito Federal
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Fonte: SEDUH e Geoportal do GDF 2023..

Notamos que ocupacédo urbana vem se dilatando ao territorio ao longo do tempo e esta
atividade ndo cessou até os dias atuais. A conformidade da renda per capita por regido
administrativa (mapa 9) evidencia o historico de gestdo territorial do GDF, cujo interesse se

planeou em uma segregacao espacial, tal como aponta o relatorio do PDOT:

Significa dizer, que a localizacdo das familias no contexto da estrutura urbana decorre,
essencialmente, dos precos da terra urbana e da habitac&o, que serdo sempre mais altos
nas areas centrais (Plano Piloto e centro de localidades de maior porte) ou nas &reas
de maior acessibilidade ao centro, no caso de Brasilia, 0 Plano Piloto. Sendo que,
quanto mais equipado for o centro (ou centro de bairro), mais o modelo se radicaliza,
como ocorre com Brasilia, cujo centro é o maior fornecedor de empregos (cerca de
70%) e onde se localizam os equipamentos de maior qualificacdo (universidades,
hospitais de grande porte, shoppings, igrejas, etc.).

Em Brasilia, embora a cidade tenha sido planejada desde seus primérdios e o poder
publico tivesse o controle sobre a terra, exercendo forte influéncia por meio de normas
e regulamentos de uso e ocupacgdo do solo, esse processo nao foge a regra geral
presente nas demais cidades brasileiras e estrangeiras. Pode-se mesmo afirmar que o
modelo de planejamento adotado pelo poder publico no passado reforcava a ideia de
uma cidade onde os mais ricos e a classe média alta morariam préximos ao centro
(Asa Sul e Norte) e os pobres na periferia distante (cidades-satélites), tendo como
justificativa a prote¢do a bacia do Paranod (DISTRITO FEDERAL, 1977, p. 9).
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Mapa 9: Renda per capita por Regido Administrativa
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As distancias das cidades do DF para o cento de Brasilia (mapa 10), quando analisadas
com as informac6es da renda per capita (mapa 9), sintetizam a segregacdo espacial relatada.
Observa-se que o mapa traga trés raios em dez quildmetro cada, identificando no primeiro raio
as cidades mais ricas como Lago Sul, Lago Norte, Cruzeiro, e Sudoeste, sendo a Unica excecao
a cidade de Varjéo, na qual se identifica uma populagédo com menor poder aquisitivo.

Ja o0 segundo raio, de alcance de vinte quilémetro, contém um namero maior de cidades,

cuja localizacdo ainda ostenta alta renda como Park Way, Jardim Botanico, Aguas Claras. No



82

sentido oeste/sudoeste, préximo ao limite do raio de 30 km, encontramos as cidades de Vicente
Pires, Nucleo Bandeirante, Riacho Fundo, além das cidades de Itapod e Paranoa a leste, e
Sobradinho | e 11 ao norte.

A regido com maior densidade demogréfica do DF, tal como visto no mapa 8, engloba
as cidades menores taxas de renda e que estdo presente no raio de trinta quilometro. Observa-
se a localizacdo no sentido do eixo oeste/sudeste as cidades de Ceilandia, Samambaia,
Taguatinga, Recanto das Emas, Gama, Santa Maria. Ao norte e ao leste, as cidades de Fercal,

Planaltina, parte do territorio de S&o Sebastido e Paranoa.

Mapa 10: Raio em km da Rodoviaria do Plano Piloto de Brasilia, centro da capital
federal
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Fonte: CODEPLAN e Geoportal do GDF, 2023.

E perceptivel que o estado como agente modificador da realidade urbana acaba
constituindo, de maneira intencional, um tecido urbano polinucleado, com grandes espacos
0Ci0sos. Para Aldo Paviani, “a cidade que deveria ser igualitaria segregou os distribuidos antes
mesmo de inaugurada; a cidade que, na prancheta, nasceu unitéria e fechada, abriu-se,

pulverizando-se em indmeras cidades-satélites e niicleos dormitorios da periferia” (2010, p. 99).
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Ao contrério das demais cidades metrdpoles que foram agregando bairros, subdrbios,
conturbando-se com municipios vizinhos, numa verdadeira soldadura do tecido
metropolitano, Brasilia planejou o espacamento entre os nicleos, tentando fugir a
conurbagdo e o amaranhado das cidades ditas tradicionais...Em Brasilia, os 6rgéos de
planejamento efetivaram intencionalmente a pontualiza¢do da cidade, sob o discurso
de preservacao do Plano Piloto, sobretudo da bacia do lago do Paranod, que deveria
permanecer incolume a poluicdo. Assim, a populacdo do Gama esta condenada a
percorrer quase 50 km até o Plano Piloto se deseja trabalhar, abastecer-se,
estudar em universidade etc., unicamente porque as aguas do Paranoa deveriam
ser preservadas da polui¢do. E assim aconteceu com as demais cidades-satélites
(PAVIANI, 2010, p. 101, negritas nossas).

Isto nos leva a concordar com Ferreira e Penna ao dizerem que, mesmo Brasilia sendo
reconhecida como a cidade planejada, o territorio do DF apresenta um “um tecido urbano
socialmente fragmentado e espacialmente polarizado” (1996, p.189) e, além disso, vem
apresentando os mesmos desafios apresentados nas cidades tradicionais. A ideia da cidade do
veiculo, com arquitetura moderna, de vias largas e de ruas arborizadas se restringe a uma
pequena parcela da populacao.

Essas diferencas sdo escancaradas nas paisagens desiguais que consistem em todo o
territério do DF. E oportuno ponderar as falas de Ignez Ferreira ao dizer que “Brasilia hoje nio
pode ser considerada apenas como o Plano Piloto de Lucio Costa, como era nos anos de 1950.
Tampouco pode ser apenas a cidade com seus ndcleos periféricos dispersos dos anos de 1960.

Ela é agora a metropole, que envolve além desses espagos” (2010, p. 80-81).

3.2 Percalgos urbanos de um territério fragmentado

De modo similar as demais cidades do Brasil e do mundo, Brasilia, simbolo da cidade
moderna do século XX, vem apresentando problemas urbanos no tocante a mobilidade urbana.
Este cenario repercute, sem excecao, para todas as outras cidades do DF, sendo desafios dos
quais abrangem processos espaciais dissemelhantes dados ao longo do tempo. O fato curioso é
que tais diferencas se ddo em tempos opostos, mas seguem padrdes especificos: a das cidades
planejadas, e das areas de ocupacdes irregulares. Segundo Anjos, Brasilia®® “realmente se
apresenta como uma sintese do Brasil: 0 novo e o velho, o projetado e o ndo projetado, a riqueza
e a pobreza, o planejado e o ndo planejado, alta densidade e baixa densidade, resultando num

territorio de extremos e contradigdes territoriais” (2010, p. 380).

13 Nota-se que o autor classifica Brasilia na escala do Distrito Federal.
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Resultando em uma série de agOes segregacionistas, 0 DF compfe um territorio
fragmentado em demandas essenciais da populacéo, tornando grande parcela da mancha urbana
em cidades-dormitorio. Essa realidade esta estruturada na concentracdo de emprego, da qual a
cidade de Brasilia sozinha concentra 42% dos postos de trabalhos (figura 7), nas estruturas e
condic@es de oferta de ensino, no acimulo de equipamentos urbanos e atrativos turisticos (mapa
11) como bibliotecas, museus, shoppings, parques urbanos, entre diferentes outros meios que

atraem para a sede do DF recorrentes deslocamentos de pessoas por todo o seu territorio.

Figura 7: Local onde as pessoas exerciam o seu trabalho principal, DF, 2021

42

1,2%

7,2%,
33% 3 9%
B e i e e daw iew
Plano Taguatinga Ceilandia Samambaia Aguas Gama Planaltina Sobradinho Sao Santa
Piloto Claras Sebastiao Maria

Fonte: CODEPLAN/DIEPS/GEREPS/PDAD, 2021.



Mapa 11: Concentracéo de equipamentos urbanos do Distrito Federal
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Fonte: Mapa nas Nuvens, GDF 2023.

Em efeito da conjuntura urbana de cidades-dormitorio, a populacdo do DF sujeita-se a

recorrentes deslocamentos sobre o territorio. Segundo os dados da PDAD 2022, mais de meio

milhdo de pessoas se deslocam de diferentes RA’s com destino a Brasilia para o exercicio do

trabalho principal (mapa 12). A concentracdo da capital ganha énfase quando comparada com

Taguatinga, outra centralidade que converge “apenas” 140 mil trabalhadores oriundos de outras

cidades. A pesquisa ainda retrata que 52,5% dos trabalhadores utilizam o carro como principal

meio de transporte, seguido por 38,1% de 6nibus, 3,7% do metr6 entre outros como apresentado

na tabela 1.
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Tabela 1: Principal meio de transporte utilizado para o trabalho principal

Total %
Variavel Sim Nao Sim Nao
Onibus 469.872 764.831 38,1 61,9
Automovel 648.020 586.431 52,5 47 5
Transporte privado 32.856 1.201.584 2,7 97,3
Metr6 52.553 1.181.708 43 95,7
Motocicleta 46.233 1.188.171 3,7 96,3
Bicicleta 21.820 1.212.398 18 98,2
Apé 143.569 1.089.950 116 88,4

Fonte: CODEPLAN/DIEPS/GEREPS/PDAD 2021.

Mapa 12: Migracao pendular para exercicio do trabalho principal

LEGENDA Mais de meio milhdo de pessoas se deslocam diariamente
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== Ate 20.000 ancha urbana Samambaia-DF. 2023,

Fonte: CODEPLAN/DIEPS/GEREPS/PDAD, 2021.

Ao relacionarmos as informac6es dos principais meios de transportes com a renda per
capita das RA’s do DF (mapa 13), observamos caracteristicas geoecondmicas em conformidade

ao que ja apresentamos até o momento deste estudo. As cidades com renda per capita de até R$
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1.000 utilizam o dnibus como principal meio de transporte, enquanto as cidades acima de R$

2.000 até R$ 8.000 é o automovel & maneira de deslocamento para o trabalho.

Mapa 13: Principal meio de transporte para o trabalho relacionado a renda per capita
do Distrito Federal
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Fonte: CODEPLAN/DIEPS/GEREPS/PDAD, 2021.

Esta dinamica territorial possibilita comparagdes econdémicas para variados tipos de
mobilidade, cujo custo do transporte passa a ser determinante, ou até mesmo imposto, na
contencdo de gastos da populacdo. Exemplificando, levando em consideracdo que a distancia
do centro da Ceilandia até a Rodoviaria do Plano Piloto de Brasilia é de 30 km, o cidaddo que
escolher utilizar o carro como meio de transporte tera que percorrer 60 km ao ir e voltar da sua
casa; considerando o gasto médio de um carro popular de 14km/I de gasolina, serdo necessarios
um pouco mais de quatro litros de gasolina, a qual estd cotada no valor de R$ 4,79,
contabilizando o custo total de quase R$ 21,00 de combustivel. Multiplicando esse valor com

os dias trabalhados ao longo de um més, serd gasto em média mensal quase R$ 500,00 de
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combustivel para essa mobilidade. Isto equivale a 37,7% do salario minimo no valor de R$
1.320,00.

Ja o transporte publico, com a passagem no valor de R$ 5,50, 0 gasto mensal para o
mesmo percurso é de em média R$ 242,00. Atenta-se que tal custo ainda estd elevado
considerando que este valor compromete 18% do salario minimo, o que demonstra o impacto
financeiro da parcela da populacdo que recebe até um salario minimo. Atualmente, 32% da
populacdo do DF recebe um salario minimo, conforme apresenta a PDAD 2021.

Por fim, encerramos este capitulo com a discussdo de um territorio urbano socialmente
dividido de maneira ordenada e mantida pelo GDF. Este quadro imp&e aos meios de transportes
e também a mobilidade urbana diferentes desafios para a garantia de um direito essencial e de
qualidade na capital do Brasil. Esta discussdo é prolongada no capitulo seguinte ao abordarmos

a formacéo dos sistemas de transporte do Distrito Federal.



89

CAPITULO 4

SISTEMAS DE OBJETOS DE TRANSPORTES DO DISTRITO FEDERAL:
PROCESSO DE ESTRUTURACAO SOCIOESPACIAL

Este capitulo tem como base a estruturacdo dos sistemas de objetos de transportes no
Distrito Federal. Para tanto, reconhecemos a necessidade de retomarmos 0 nosso olhar para o
uso do territorio alicercado a totalidade ao longo do tempo. Acreditamos que, de tempos em
tempos, surgem novas realidades espaciais e em consequéncia disto criam-se novas estruturas
de transportes e também de mobilidade. Estas metamorfoses proporcionam a juncéo entre o
novo e o velho, ao mesmo tempo em que o futuro é idealizado.

Percebemos essa teorizacdo na realidade do DF, por intermédio de um conjunto de
objetos distintos que estdo vinculados & dindmica e ao uso do territrio. E possivel encontrar
estruturas ja produzidas, tais como o aeroporto de Brasilia, a rodoviaria do Plano Piloto ou até
mesmo a propria malha viaria que se espalha por todas as regides. Ha também, os projetos
idealizados como o VLT, a ampliacdo da linha do metrd entre as diferentes armagdes que se
tornam realidade como a construcdo do tanel de Taguatinga. Assim, é importante distinguir a
totalidade dos objetos produzidos daqueles em produgédo, que em conjunto, convivem nas
mesmas realidades (SANTQOS, 1996, p. 119).

Esta abrangéncia de novas condigdes proporciona ao profissional da Geografia a
incitagdo de pensar a dindmica territorial em sua total integralidade. Refletir sobre os meios de
transportes, no DF, requer atencdo ndo s6 sobre a maneira como este sistema se constituiu em
estruturas fisicas ou em equipamentos urbano, mas também sobre sua incumbéncia no papel
social da populacao.

Tendo isso em vista, notamos a necessidade de investigar o processo de estruturagdo
dos sistemas de transportes do DF a procura de elucidar o uso e os reais problemas que
envolvem suas estruturas em conjunto com a mobilidade. Para tanto, tomemos como partida o
entendimento de que o transporte, organizado como um sistema de objeto pode ser realizado
por “cinco modos: rodoviario, ferroviario, aquatico, dutoviario e aéreo” (D’AGOSTO 2015, p.
5). E importante frisar; este trabalho tem, como objetivo, o estudo dos dois primeiros modos

citados.
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4.1 O modo rodoviario

Este é o mais antigo de todos os modos construido pelo ser humano, tendo surgido de
maneira espontanea por meio de trilhas primitivas tanto para os trajetos de caminhada como de
tragdo animal (D’AGOSTO, 2015, p. 5). E evidente que este modo tomou grandes proporcoes
por todo o globo terrestre, sendo caracteristicos tanto na antiguidade como nas cidades do
século XXI, devido ao alcance, ao acesso de areas mais restritas e a sua praticidade. A sua
evolucdo técnica desempenhou diferentes arrumacdes que podem ser classificadas como um
conjunto de rodovia, avenida, estrada, rua e via.

A sua abrangéncia requer atencdo devido as disposi¢des que envolvem a dinamica
territorial e suas distintas serventias. Para tal entendimento, buscamos base na classificagéo das
rodovias apresentada pelo Departamento Nacional de Infraestrutura e de Transportes (DANIT,
2007), onde menciona trés categorias de rodovias, sendo elas: rodovia em area urbana, rodovia

rural e a rodovia vicinal. O quadro 3 apresenta as caracteristicas de cada rodovia citada:

Quadro 3: Classificacdo das Rodovias

Rodovia em area Séo os trechos de rodovias localizados dentro do perimetro urbano das cidades ou

urbana municipios.
S&o os trechos de rodovias que conectam areas urbana e industrial, pontos de
Rodovia Rural geracdo e atracdo de trafego e pontos significativos dos segmentos modais,

atravessando &rea rural.

Estrada local, destinada principalmente a dar acesso a propriedades lindeiras ou
Rodovia Vicinal caminho que liga povoacdes relativamente pequenas e proximas.

Fonte: DNIT, 2007.

Utilizamos também a classificacdo de vias no contexto urbano do DF de maneira
complementar, pois entendemos que o urbano apresenta certa abrangéncia e diferentes
realidades no tocante ao sistema de transporte. Estas distin¢des sdo classificadas pelo Guia de
Urbanizacdo (figura 8) publicado pela Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e
Habitacdo (SEDUH), qualificando as defini¢bes e diferencas das vias, no contexto do DF e
dando destaque as vias urbanas, tendo fun¢des importantes para o espaco publico:

As vias urbanas tém funcdes importantes na conformagdo do espaco publico. O
sistema viario urbano deve ter suas caracteristicas definidas em relacdo a sua insercédo
no contexto urbano, visando atender as defini¢des da paisagem, as caracteristicas do
uso e da ocupacao do solo lindeiro, aos requisitos de acessibilidade, compatibilizando-

se com o carregamento de trafego e a densidade populacional prevista para a area onde
se insere (SEDUH, 2017, p. 4).



91

Figura 8: Classificacé@o das vias no contexto urbano
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Foi através do Plano Nacional de Viagdo (PNV) que o modo rodoviario passou a
apresentar maior complexibilidade e organizagéo. Lancado no ano de 1973, o plano promoveu
uma serie de orientacdo para as cinco classes rodoviarias em todo o sistema rodoviario federal,
sendo elas: radias, longitudinais, transversais, diagonais e de ligacdo (quadro 4). O PNV
designou a nomenclatura das rodovias, estabelecendo a sigla BR como significado para as
rodovias federais, seguida por trés alegorismo, tal como descrito pelo DNIT:

A nomenclatura das rodovias ¢é definida pela sigla BR, que significa que a rodovia é
federal, seguida por trés algarismos. O primeiro algarismo indica a categoria da
rodovia, de acordo com as definicBes estabelecidas no Plano Nacional de Viagéo.
Os dois outros algarismos definem a posicdo, a partir da orientacdo geral da rodovia,

relativamente a Capital Federal e aos limites do Pais (Norte, Sul, Leste e Oeste)
(BRASIL, 2020).



Quadro 4: Classes rodoviarias

Tipo de Rodovia

Descrigdo

Mapa

I-Rodovias Radiais (BR

0-XX) S80 as rodovias que partem da
Capital Federal em direcdo aos
extremos do pais.

10.586 km
%: 9,52
I1-Rodovias
Longitudinais Séo as rodovias que cortam o pais
(BR- 1-XX) na dire¢do Norte-Sul. /\)
28.483 km
%: 25,62
I11-Rodovias
Transversais
(BR- 2-XX) Sdo as rodovias que cortam o pais
na direcdo Leste-Oeste.
29.634+ km

%: 26,65




93

I\VV-Rodovias Diagonais
(BR- 3-XX) Estas rodovias podem apresentar
dois modos de orientacdo:
Noroeste-Sudeste ou Nordeste-
Sudoeste.
)
~
28.319,6 km
x%: 25,47

Estas rodovias apresentam-se em

V-Rodovias de Ligacdo | qualquer  direcdo,  geralmente
ligando rodovias federais, ou pelo

(BR- 4-XX) menos uma rodovia federal a
cidades ou pontos importantes ou &
X . : N, <7
ainda a nossas  fronteiras \4 > :?-11

internacionais.

4--." “Fé _:
. 4:\‘( J1. A
7 Q’"Qﬂ‘ﬁ;’:‘;

14.170,7 km
x%: 12,74

Fonte: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, 2020.

E oportuno salientar que o PNV foi revogado, sendo substituido pela Lei N° 12.379, de
6 de janeiro de 2011, onde institui o sistema rodoviario ao Sistema Nacional de Viagdo (SNV).
Assim descrito no artigo 2°, o “SNV ¢ constituido pela infraestrutura fisica e operacional dos
varios modos de transportes de pessoas e bens, sob jurisdicdo dos diferentes entes da Federacéo,
nos regimes publico e privado” (BRASIL, 2011, p.1).

Em contexto nacional, as rodovias surgiram apenas em meados da década de 1920
(CASTILHO, 2016, p. 97), mas logo vieram a interligar o territério nacional em efeito aos
investimentos e o desenvolvimento da industria. Esta mudanca econémica requeria uma

integracao do territério ao mercado, tal como aponta Denis Castilho:


https://www.gov.br/dnit/pt-br
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As rodovias foram construidas no territorio brasileiro somente no século XX. De
inicio, interligavam os sistemas ferroviarios e algumas localidades antes isoladas.
Com o tempo, passaram a interligar o pais por meio dos grandes eixos troncais, uma
vez que a inddstria emergente e o processo de substituigdo das importagdes exigiram
uma logistica de transportes que atendesse a integracdo do mercado — objetivo que as
ferrovias ndo cumpriam pelo modo como estavam configuradas, em funcdo das
demandas de exportacfes (CASTILHO, 2016, p. 95).

Castilho alega que as rodovias ndo tinham o intuito de disputar com as ferrovias, mas
sim complementar esse modo de transporte. Porém, com o passar dos anos 0 modo rodoviario
passou a ganhar maiores proporgoes ¢ logo se tornou, em escala nacional, “o mais importante
no atendimento a demanda tanto de mercadorias como de passageiros” (BARAT,1978, p. 55).
Castilho ainda arguiu, de maneira construtiva, a evolucdo da rede rodoviaria brasileira ao
ponderar marcos importantes como as primeiras rodovias no Nordeste e no Sudeste brasileiro,
0 impacto da industrializagdo, a criagdo do PNV entre outros agentes modificadores do sistema
rodoviaria.

Para Castilho, a criacdo de Brasilia foi um marco na expansdo do transporte rodoviario
“uma vez que a ligagao da nova capital com todas as regioes do pais foi feita com base nessa
modalidade de transportes” (2016, p. 102). Quando a cidade de Brasilia foi construida, as
rodovias ja tinham quase quarenta anos, mas se concentrava em areas especificas das regides
sul, sudeste e nordeste. Apds a mudanca da capital, o sistema rodoviario o pais passa a
presenciar o crescimento de novas rodovias que se interiorizam por todo o territorio nacional.
Entre as décadas de 1960 e 1990, o pais mais que triplicou sua malha rodoviaria (figura 9), e,
nas décadas seguintes, passou a alcancar todo o territério nacional.

Brasilia ndo representa a génese do modo rodoviario brasileiro, mas € o marco desse
sistema ao carregar o automovel como simbolo da cidade e de um Brasil industrial. A capital
tornou-se a cidade idealizada e projetada para o veiculo, inserindo de vez o Brasil no cenario
da intensa e crescente industria automobilistica que culminou todo o mundo. Essa conjuntura
lancou a rodovia como icone de desenvolvimento e integracdo nacional, que, ao longo da

construcdo da nova capital, proporcionou a urbanizacao pelo interior do territorio nacional:

Com Brasilia, a agdo do Estado como indutor da urbanizagdo do pais se faz de forma
evidente, ndo s6 pela criacdo da prépria cidade e da destina¢do do uso de seu solo
urbano, mas também pela implementacéo de ligagdes de Brasilia com o interior do
pais e de outras medidas que, direta ou indiretamente, estimularam e permitiram a
urbanizacéo pelo interior (FERREIRA, 2010, p. 61-62).



Figura 9: Evolugao rodoviaria do Brasil apos a construcao de Brasilia

Fonte: Brasil, Ministério dos Transportes, 2021.
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4.1.1 Evolucéo rodoviaria do Distrito Federal

E inerente ao trabalho a investigacio de toda a malha rodoviaria envolvendo a
classificacdo de rodovias apresentada na figura 8. Desta maneira, buscamos entender o uso do
territorio através das intengdes humanas, politicas e sociais de media¢Ges que envolvem as
estruturas de transportes no DF. Esta analise possibilita a leitura da acdo humana. No entanto,
ndo é uma acdo qualquer. E uma acdo que exprime dinamica territorial, as suas técnicas e
tempos distintos. Aprofundar esta investigagdo revela ndo s6 os agentes responsaveis pela
evolugdo do modo rodoviario, mas também as suas diferentes escalas, 0s seus interesses e as
suas efetivas funcdes.

Assim como descrito por Anjos “tomamos como premissa que o desenvolvimento de
um monitoramento espacial permite rever a historia de determinados fatos geogréficos,
possibilitando a reinterpretagao de processo ocorridos” (2012, p. 6). Deste modo, adquirimos
o0s registros cartograficos da evolucdo urbana de Brasilia. Contudo, mesmo a cidade sendo
inaugurada em 1960, o primeiro mapa rodoviario oficializado sé viera a ser criado no ano de
1975, A auséncia de dados entre os anos de 1960 e 1975 embaraca, em partes, a nossa tentativa
de analisar a dindmica rodoviaria sobre o territorio do DF.

Outrossim, com o suporte bibliografico, compreendemos que a década de 1960, ainda
como projeto de Estado, o territorio do DF passa a observar o intenso fluxo migratério do qual
leva 0 Governo a construir assentamentos provisorios. Este primeiro momento, conforme
descrito por Medeiros e Campos, € o Estado o principal articulador da organizacdo urbana da
cidade, “desempenhando as func¢des de planejador, promotor, construtor e financiador do
processo de producao espacial” (2010, p. 140).

No decorrer dos anos, é reparada a pulverizacdo espacial de novas areas urbanas
(ANJOS 2010). E 0 momento no qual a rede viéria passa a ser ordenada estrategicamente no
plano de erradicacdo da populacdo mais pobre assentada proxima aos limites de Brasilia. Nesta
década, o ocorre um aumento populacional, representando uma expansdo urbana de 11.526ha
a qual reforca a segregacao espacial por meio das cidades polinucleada (ANJOS 2010). Assim,
0 mapa rodoviario do ano de 1975 (mapa 14) ja apresenta um territorio ja transformado e

ocupado pela ideia urbana de Brasilia.

14 O documento cartografico foi realizado pela CODEPLAN em parceria com a antiga Secretaria de Viagio e
Obras durante o governo EImo Serejo Farias.



Mapa 14: Sistema Rodoviario do Distrito Federal — 1975
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Vé-se, no mapa, o tracado de um territorio segregado. Este € um territdrio disperso em

grandes espacos vagos ligados por tracados de rodovias, em sua maioria retilineos, os quais

ligam estas cidades. As rodovias federais (BR-) cortam o territorio por quase todas as regides e

se mantém as mesmas até os dias atuais. No sentido norte e noroeste, encontram-se as BR-010
e BR-020, no sentido sul e oeste, situam-se as BR-040, BR-060 e BR-070. Entre as demais

categorias rodoviarias, encontra-se somente a rodovia transversal BR-25, que corta o DF de

note ao sul.

J& as rodovias distritais (DF-) retratam a dinamica de ordenamento do territ6rio. Sdo

estruturas que expdem uma realidade diferente do planejado no projeto do Plano Piloto. Este

cenario ocasiona a cria¢do, no ano de 1977, do Plano Estrutural de Ordenamento Territorial

(PEOT). O PEOT é a primeira tentativa de ordem do territério por parte do GDF para as regifes
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de expansdo irregulares da cidade, as quais passam a receber cada vez mais imigrantes oriundos
de diferentes regides do pais. O GDF reconhece, neste momento, dois grandes de vetores de
crescimento da malha urbana no sentido sudoeste. Além disso, 0 plano visava o investimento
do transporte publico, visto que estes vetores de expansdo concentravam grande nimero
populacional.

Assim, as cidades de Taguatinga e Ceilandia, no sentido oeste, e as cidades do Nucleo
Bandeirante e Guara, mais proximas a Brasilia, concentram maior parte das rodovias distritais.
Ao sul, a cidade do Gama passa a representar um vetor de expansao capaz de se expandir para
além dos limites do DF. Todavia, essa area abrange somente estruturas distritais em conjunto
com as cidades goianas. Ao norte, as cidades de Sobradinho e Planaltina apresentam pequenas
manchas urbanas, mas circundadas de algumas rodovias.

Embora o mapa apresente uma realidade de quinze anos ap0s a inauguracéao de Brasilia,
as estruturas rodoviarias distritais ndo comportam todo o territorio. Isto expde grandes espagos
ociosos de tais estruturas viarias, mas as quais seguem o ordenamento territorial do qual é o
Estado o agente organizador de tais estruturas. Estes espacos ja eram ligados por meio das vias
vicinal e lindeiras, mas o documento cartografico obtido pelo DER-DF ndo consta tais dados,
mas entendemos que essas Vvias ja existiam e apresentam grande importancia na dindmica do
trafego local.

Onze anos depois, 0 mapa rodoviario de 1986 (mapa 15), apresenta uma realidade
espacial diferente, caracterizando de fato as cidades polinucleadas como ja citado
anteriormente. Os vetores de expansao abordados pelo PEOT se consolidam, dando registro a
novas manchas urbanas e também a novas organiza¢Ges espaciais. Surge, entdo, o Plano de
Ordenamento Territorial (POT), servindo como revisdo do PEOT e de base para 0s posteriores
planos. Neste momento, o GDF passa a enfrentar os desafios do novo vetor de expansao, o qual
se organizava de modo conflituoso ao sistema viario, pois consistia nos condominios
irregulares.

Observa-se, entdo, o crescimento da malha viaria. As rodovias federais se mantém as
mesmas, chamando a atencdo o0 adensamento das vias distritais em um espago que antes
apresentava grandes vazios. Destaca-se a regido leste como principal area de avan¢o, sendo
possivel encontrar a criacdo de mais de dez novas rodovias (DF-) que, juntas com as vias
vicinais, integram 0s acessos ao sistema rodoviario, facilitando a circulacdo de &reas antes de
dificil acesso. O mesmo ocorreu em propor¢des menores, nas regides de Sobradinho,

Brazlandia e Gama. Indagamos também que muitas dessas novas rodovias surgiram do
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reconhecimento das estradas de chédo as quais a populacdo local criou de maneira espontanea e

coletivamente.

Mapa 15: Sistema Rodoviério do Distrito Federal — 1986
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Fonte: CODEPLAN, GEOPORTAL do GDF e DER-DF, 2022

A regido de administrativa de Brasilia, por sua vez, apresenta novas vias em decorréncia
da expanséo urbana da cidade, dando realce a criacdo da DF-005 e DF-025. Contudo, a area
central do Plano Piloto ainda ndo consta qualquer tipo de via oficial, tanto em ambito federal,
como distrital. As vias vicinais sdo representadas nesse mapa. Elas, responsaveis por ligar
regides lindeiras, encontram-se no denominado espaco agrario do DF. Observa-se que as vias
vicinais ndo estdo espacializadas nas ocupacdes urbanas, com excec¢do da via 331, na regido
RA Taguatinga, dando acesso a cidade da Ceilandia.

J& 0 mapa de 1998 (mapa 16) expbe o avango urbano decorrente das ocupac¢des

irregulares. A década de 1990 marca intensas disputas pelo direito a cidade em diferentes
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regides como Samambaia, Recanto das Emas, Cidade Estrutural, Santa Maria entre outras
cidades. A influéncia urbana de Brasilia se expande por todo o territorio do DF e do entorno,
transformando esta jovem cidade em uma metropole. Porém, isto ndo reflete grandes alteragdes
no sistema rodoviario. Nota-se os surgimentos de algumas rodovias distritais espalhadas pelo
DF, como a DF-055, DF-463 e DF-495 entre outras. O destaque desse mapa € o registro oficial
da DF-002, conhecida como Eixo Rodoviario de Brasilia (Eixd0), que corta a cidade de norte e
sul e, respectivamente, conectando-se com as demais vias de acesso. As rodovias federais se

mantiveram as mesmas do mapa anterior.

Mapa 16: Sistema Rodoviario do Distrito Federal — 1998
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Em conformidade a este cenario e a Constituicdo Federal de 1988, o0 GDF cria o Plano
de Desenvolvimento e Ordenamento Territorial (PDOT) no ano 1992, no qual passa a dinamizar

as estruturas viarias. Ndo obstante, o0 mapa deste ano retrata uma espacialidade de rodovias



101

consolidadas, ponderando que eventuais mudangas, nessas estruturas, necessitariam de maiores
esforcos devido a extensdo da ocupacéo urbana polinucleada que o proprio relatério reconhecia.

O mesmo ocorreu nos mapas de 2008 (mapa 17) e 2021 (mapa 18), nos quais verifica-
se a estabilizacdo do sistema rodoviario. Percebe-se o adensamento das rodovias na regido
central do DF, pr6ximo as areas urbanas; a regido leste também apresenta elevado niumero de
vias distritais e vicinais, mas abrange maior parte do territério. E importante destacar que as
areas urbanas ndo apresentam grande numero destas estruturas devido a classificacdo do GDF,

contemplando essas areas com as vias locais.

Mapa 17: Sistema Rodoviario do Distrito Federal — 2008
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Mapa 18: Sistema Rodoviario do Distrito Federal — 2021
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4.1.2 Mudangas estruturais no sistema rodoviario

Os produtos cartograficos das Ultimas décadas apresentam poucas diferencas,
evidenciando o apogeu da expansdo rodoviaria no DF. Apesar disso, neste mesmo periodo, 0
GDF criou o Programa de Transporte Urbano do Distrito Federal (PTU) com objetivo geral de
promover o acesso e o direito a mobilidade e acessibilidade da populacdo do DF (GDF 2013).

O programa detalha também os objetivos especificos, tais como:

* Criar vias exclusivas para 6nibus e melhorar o acesso dos usuarios nos veiculos, nas
paradas e nos terminais;

* Construir ou reformar pontos de parada e terminais de 6nibus;

* Melhorar as a¢des do Governo com relagdo aos transportes, como a fiscalizagdo dos
servigos e o atendimento aos usudrios, mediante o fortalecimento institucional da
Secretaria de Transportes e do DFTrans - Transporte Urbano do Distrito Federal;

» melhorar a seguranca de transito para os pedestres, os ciclistas e os veiculos;
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* Implementar o sistema de bilhetagem automatica;
* Implantar a Camara de Compensagdo de Receitas e Créditos.

(GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL, 2013, p. 2).

O PTU tragou a ampliagéo das vias'®, junto & construcio de viadutos e a exclusividade
das faixas de 6nibus como observado na adequacdo viaria da Estrada Parque Taguatinga
(EPTG) — DF-082, reconhecido como projeto Linha Verde, e da Estrada Parque Industria e
Abastecimento (EPIA) — DF-003, entre outras grandes obras. Esta reformulagdo buscava
transformar as estruturas de transportes na tentativa de favorecer a mobilidade de transportes
coletivos, e também do transporte privado. A EPTG, no ano de 1975 (figura 10), passou por
diversas mudancas e hoje apresenta uma paisagem totalmente diferente (figura 11), realgando
0 movimento da paisagem.

Figura 10: Estrada Parque Taguatinga em 1975

——a

Contudo, o projeto Linha Verde da EPTG ndo alcancou a promessa de revolucdo no

transporte da regido. As ideias das vias marginais e dos viadutos de fato sairam como planejado,
mas o corredor exclusivo para 0 moderno 6nibus so viera a funcionar parcialmente quase quinze

anos depois da sua inauguracdo. Como justificativa, o GDF alega que a frota de dnibus ndo

15 Disponivel em: https://www.transporte.df.gov.br/ptu/ Acessado em: 30/07/2022
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apresentava estruturadas adaptadas as paradas. Desta maneira, a realidade dos engarrafamentos
presentes na via teve leve melhora, mas a paisagem de veiculos parados em horarios de picos
continua a mesma, tal como retratado no video “EPTG: 10 anos de caos (2009 — 2019)'®” de

Uira Lorenco que pode ser acessado pelo QR-Code (figura 12).

Figura 11: Estrada Parque Taguatinga em 2017

Fonte: Agéncia Brasilia. Fotografia de Gabriel abur, 2017.

16 Disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=NGVdNdv9qt4 Acessado em: 16/03/2023.
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Figura 12: EPTG, 10 anos de caos (2009-2019)

Nova EPTG

Hm novo tempo

' Fonte: Uird Lorenco, 2019.

Outra grande obra deste projeto foi a ampliacdo da EPIA (DF-003) que buscava sanar
0s mesmos problemas de mobilidade urbana decorrente da regido sul do DF (figura 13). O
extenso trajeto, assim como na EPTG, envolvia longos engarrafamentos e disputas entre dnibus
e veiculos particulares. Com esta reforma, a via passa a atender melhores condi¢Ges para 0s

passageiros de veiculos privado e também, para os usuarios dos transportes coletivos.
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Figura 13: Estrada Parque Industria e Abastecimento nos anos 2000

BAAGE v O INTERNETY
ANO 000

Fonte: Gabriel Rodrigues, 2000.

Esta é a primeira grande obra que viabiliza, de modo mais amplo, o sistema de transporte
coletivo viério. O GDF constrdi a faixa exclusiva do Eixo Sul como estrutura fundante ao
funcionamento do Bus Rapid Transit (BRT) (figura 14). Este servi¢o passa a ser amplamente
utilizado diariamente, tendo 95 mil acessos por dia e sendo fundamental para a mobilidade das
cidades do Gama, Santa Maria e Brasilia.
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Figura 14: Corredor exclusivo para o BRT na Estrada Parque Industria e Abastecimento
- EPIA 2014

Fonte: Foto de Mariana Gil/EMBARQ Brasil, 2014.

Ja no sentido norte do DF, o GDF vem investindo no projeto viario Corredor Eixo Norte
(figura 15) a quase uma década. A principal obra, conhecida como Complexo Viario Joaquim
Roriz (figura 16), recentemente inaugurada, no ano de 2021, evidencia o poder do sistema viario
da cidade. O projeto inicial, com contrato no valor de R$ 79.632.741,77, teve origem no ano de
2009, com inicio das obras em 2014 e perdurou até maio de 2021.

O complexo viario abrange um conjunto de pontes e viadutos que ligam, ao todo, 28km
de vias, 23 viadutos e quatro pontes. Este sistema viario atende mais de 100 mil motoristas que
trafegam pela regido, diminuindo o percurso de 1h30 para 40 minutos (GDF 2021) e contou
com investimento de R$ 220 milhdes financiado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES).
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Figura 15: Localizagéo dos subtrechos do Corredor Eixo Norte
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Fonte: Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal — DER-DF. Relatdrio de outubro de 2015.

Figura 16: Complexo Viario Governador Roriz inaugurado no ano de 2021
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Apesar de prometido na obra, os corredores exclusivos do BRT, ou até mesmo outras
propostas para o transporte coletivo como o terminal multimodal da Asa Norte foram
esquecidos. Outro gargalo apresentado na obra é a falta de acesso e a seguranca da travessia
para pedestre (figura 17) e também a ampliag&o das ciclovias, que coloca os usuarios de 6nibus

e os ciclistas em risco.

Figura 17: Falta de acesso e estruturas adequadas para a travessia de pedestres no
Complexo Viario Governador Roriz

Fonte: Agéncia Brasilia. Foto de Uird Lourengo, 2022.

O GDF ainda prevé novas obras de grandes proporgfes para a regido norte do DF. O
antigo projeto do Corredor Norte (figura 18), datado da década passada, prevé a construgdo de
duas pontes sobre o Lago Parano4, ligando a Asa Norte com as cidades do Lago Norte, Varjdo,
Itapod e Sobradinho sentido BR-020. Inicialmente, o plano desengavetada pelo Executivo e esta
orcado no valor R$ 3,8 bilhdes e no momento esta em fase de aprovagéo.

A ideia € vista com pds e contras por parte da populagdo. Nesse sentido, o0 GDF
comunicou o interesse em saber a opinido da populacéo local durante o processo de aprovacao

do projeto, que ainda precisa passar pelo Tribunal de Contas e o Ministério Publico do DF. O
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governo alega que essas obras sdo fundamentais para o aquecimento imobiliario e econémico

devido a valorizagdo prevista por essas estruturas.

Figura 18: Projeto para Corredor Norte
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Ja no sentido Oeste do Distrito Federal, regido que concentra a maior parcela da
populacdo, o GDF passou a investir no conjunto de obras do projeto corredor Eixo-Oeste. O
destaque deste projeto € a construcéo do tinel de Taguatinga (figura 19)Y, dita como a maior
obra das ultimas décadas, o tunel é fundamental para desafogar o trénsito para mais de 135 mil
veiculos que circulam diariamente pela cidade, beneficiando mais de um milh&o de pessoas
(GDF, 2020). Ao todo, a obra ja custou R$ 275,7 milhGes aos cofres publicos e teve como
parceiros 0 Governo Federal e a Caixa Econdmica Federal.

O governo enxerga essa obra como uma possibilidade de revitalizacdo do centro da
cidade de Taguatinga que vem apresentando indices consideraveis de violéncia nas Ultimas
décadas. A importancia dessa mudanca é essencial para atrair novos usuarios para o transporte
coletivo que enxergam o centro da cidade como certo receio de possiveis assaltos. O GDF

promete o incentivo ao comércio local junto ao boulevard e areas de circulacéo.

Figura 19: Obras do tunel de Taguatinga
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Fonte: Agéncia Capital. Foto: Getllio Roméo, 2022.

17 Disponivel em: https://segov.df.gov.br/assinada-ordem-de-servico-para-o-tunel-de-taguatinga/ Acessado em:
10/10/2022.
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Esta obra € fundamental para a circulagdo de veiculos oriundos de diferentes cidades,
que, junto com o conjunto de obras que integram o Corredor Eixo Oeste (figura 20), idealiza
uma mudanca radical para o sistema de transporte da regido com maior densidade demografica
do DF. Em 2021, o GDF oficializou o projeto que tem como objetivo interligar as cidades do
Sol Nascente/Por do Sol, Ceilandia, Taguatinga, Vicente Pires, Guara, Sudoeste e Brasilia (Asa
Sul).

Serdo investidos R$ 500 milhdes para o corredor exclusivo de 6nibus ao longo de todo
0 trajeto, que consta com a construcdo de viadutos importantes para a continuacgdo da linha
exclusiva do 6nibus. E projetado o total de quase 39 km de via e busca reduzir em até 45 minutos
o tempo de viagem para quem sai dos pontos iniciais como Pér do Sol/ Sol Nascente até o Eixo

Monumental.

Figura 20: Corredor Eixo Oeste
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Fonte: Governo do Distrito Federal.

Ainda com as grandes reformas inauguradas pelo GDF, o sistema viario da regido carece
de novos investimentos. Segundo a Pesquisa de Rodovias, desenvolvida pela Confederacao
Nacional do Transporte (CNT), no ano de 2021, 40,5% das rodovias do DF apresentaram em

estado geral como regular, 31,9% das vias pavimentas sao classificadas como “bom” enquanto
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mais de 50% da sinalizacdo ¢ dita como “regular”. Por outro lado, a geometria da via'® recebe
boa classificacdo, com 28,5% bom e 28,1% como 6timo. O painel (figura 21) a seguir apresenta

os dados obtidos durante a pesquisa.

Figura 21: Condicdes gerais das rodovias do Distrito Federal
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Fonte: Confederagdo Nacional do Transporte (CNT), 2021.
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18 «“A caracteristica Geometria da Via avalia o tipo e o perfil da rodovia e a ocorréncia de faixas adicionais, de
curvas perigosas e de acostamento” (CNT, 2019, p. 76).
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4.2 O modo ferroviario

O modo ferroviario, como um todo, € um grande desafio para o Brasil. Desde 0
surgimento das primeiras ferrovias, no periodo imperial, o pais vem enfrentando o dilema da
construcdo de uma rede ferroviaria que conecta todo o territorio nacional. S&o poucos os centros
urbanos do pais que ddo suporte a outros sistemas ferroviarios como o metrd, Veiculo Leve
Sobre Trilho (VLT), bonde elétrico entre outros veiculos que trafegam sobre trilhos.

Discutir o modo ferroviario, no contexto atual do DF, é um fator determinante para a
dindmica do transporte publico da regido. O meio transporte em massa como o metré ou VLT
possibilitariam melhorias significativas e de grande impacto para a mobilidade de mais de 3
milhdes de habitantes que circulam diariamente sobre o territorio. Enquanto isso, a antiga linha
ferroviaria, dentro das suas condicdes, permitiria 0 acesso para populagdo do entorno do DF,
conforme prometido em diferentes governos. Todavia, existem diferentes empecilhos que

dificultam o desenvolvimento do modo ferroviario, tal como observados a seguir.

4.2.1 Ferrovia do Distrito Federal

Para elucidar o debate da ferrovia do DF, é necessario antepor a sua criag&o. E no antigo
territério do estado de Goias, no final do século XI1X, para o inicio do século XX, que as técnicas
desse modo de transporte se tornam elementos capazes de transformacdes espaciais. Para Denis
Castilho, as ferrovias surgem no estado goiano em um cendrio de dificuldades impostas pela
natureza e também pela falta de articulacdo de um projeto politico e econémico, mas, mesmo
diante deste cenario, “os trilhos comegaram a ser construidos em dire¢do ao territorio goiano
na primeira década do século XX (2016, p.68).

Somente na década de 1960, quando a malha da estrada de ferro de Goias ja havia
tomado grandes proporcdes no sul do Estado, que o Ramal Brasilia passa a ser construido. Esta
obra perdurou por quase duas décadas, sendo inaugurada, no ano de 1968, a primeira estacdo
ferroviaria com o nome de Bernardo Sayao. No territorio do DF, o trajeto ferroviario comporta
mais de 42 km e concentra-se na regido sul e central do DF (mapa 19).

A inauguracdo do Ramal Brasilia carrega a simbologia do projeto de transferéncia da
capital federal para o interior do pais. O entdo Ministro dos Transportes, Mario Andeazza,
profere na inauguracdo da estacdo Bernardo Saydo que “com a chegada do primeiro trem,

Brasilia consolida-se, definitivamente, como a capital da Reptblica” (REFESA, 1968, p. 4).
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Mapa 19: Malha ferroviaria do Distrito Federal

LEGENDA Projeto cartografico e geografico: Gustavo Tolentino.

Os dados foram ontidos pela CODEPLAN e o Geoportal

—— Ferrovia Ramal Brasilia do GDF, Samambaia-DF, 2023.

Estagdo Rodoferroviaria de Brasilia

Mancha urbana

Fonte: CODEPLAN e SEDUH 2019.

Para Ribeiro e Medeiros (2018, p. 515), o entusiasmo com a ferrovia foi recebido com
grande parte da populacdo do DF (figura 22), pois era visto como um grande modo de transporte
capaz de ligar Brasilia com diferentes regides do pais. Contudo, as autoras alegam que ja se
percebia, desde a construcdo da ferrovia, a existéncia de um contexto contraditério envolvendo
o declinio do transporte ferroviario em virtude do crescimento do modo rodoviario. De acordo
com Ferreira e Bassi, “durante o governo de Juscelino Kubitschek, na década de 1950, os
investimentos voltaram-se prioritariamente para a industria de automdveis e de caminhdes. Essa
opcdo, como era de se esperar, teve como efeito colateral o envelhecimento da malha
ferroviaria” (2011, p. 38).

A decadéncia da malha ferroviaria se deu de forma progressiva e, em 1991 a linha de
passageiros Brasilia-Goiania foi desativada e, desde entdo, € utilizada para o transporte de
pequenas cargas. Diferentes governos apresentaram planos para a reutilizacédo dessas estruturas;

contudo, a atual linha € somente uma rugosidade espacial no atual sistema de transporte do DF.
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Figura 22: Inauguracdo da Estacéo Bernardo Sayao
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Fonte: Revista Refesa, 1968. Acervo José Emilio Buzelin.

4.2.2 Sistema metroviario do Distrito Federal

E relevante destacar, dentro do modo ferroviario, a importancia do metrd para os centros
urbanos. E um meio de transporte influente para o desenvolvimento do transporte mais rapido,
além de ser especificamente voltado para dindmica socio espacial das cidades. Entretanto, para
além de Brasilia, somente as cidades de Fortaleza-CE, Recife-PE, Teresina-Pl, Porto Alegre-
RS, Belo Horizonte-MG, Rio de Janeiro-RJ e S&o Paulo-SP tém utilizado o transporte
metroviario. Este cenario apresenta a dificuldade da expansdo do uso dessa técnica devido a

diversos fatores urbanos, sociais e principalmente econdmicos.
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Segundo D’ Agosto, o metrd ¢ um sistema de transporte ferroviario urbano “implantado
em zonas tipicamente urbanas, cuja via é exclusiva, geralmente subterranea ou elevada, embora
possa apresentar alguns segmentos em superficie. Seu suporte e orientacdo mais comuns Sao
proporcionados pelo contato da roda de ago com o trilho de ago” (2015, p.17). Este trem
metropolitano ganha realce por ser um modo de transporte elétrico, com grande capacidade de
transporte de passageiro e de alta eficiente em relacdo ao tempo gasto em cada trajeto.

O sistema metroviario do DF teve inicio no ano de 1991, com a criacao da coordenadoria
especial do Metrd-DF e através da elaboracdo dos primeiros estudos sobre o impacto ambiental
da obra (GDF 2015). Em agosto do mesmo ano, foi lan¢ado o edital de concorréncia no qual
foi selecionado o consorcio Brasmetrd, responsavel pelo desenvolvimento das obras que “foram
iniciadas em janeiro de 1992 e, em dezembro de 1993, foi criada a Companhia do Metropolitano
do Distrito Federal, com a missdo de operar o novo transporte” (BRASIL, 2015, p. 93).

O primeiro trecho da obra teve inicio na cidade de Samambaia e ja, no ano de 1994,
iniciou as primeiras viagens programas em um percurso de aproximadamente 17 km (GDF,
2015). Contudo, a obra do sistema metroviario do DF passou por diversos percal¢os e em
outubro desse ano, por meio da declaracédo publica, os trabalhos foram paralisados e retomados
somente em 1996, quase dois anos depois. Nos anos seguintes, ocorreu uma série de retomadas

que possibilitaram a consolidacdo da estrutura ferroviaria:

Em agosto de 1998, teve inicio a operacdo do Metrd/DF, em regime experimental, que
perdurou por um ano. Em 2001, iniciou-se a operacdo em definitivo, com a
inaugurago do trecho que liga Samambaia a Taguatinga, Aguas Claras, Guaré e Plano
Piloto. Em 2007, iniciou-se a operacdo comercial no trecho que liga Taguatinga a
Ceilandia Sul, passando pela estagdo Centro Metropolitano. No mesmo ano,
recomecaram as obras para levar o Metrd/DF até a estacdo terminal Ceilandia,
localizada na Ceilandia Norte. Em abril de 2008 foram completados 42,3 quilémetros
de via, tendo sido inauguradas as 4 estacdes restantes da Ceilandia: Guariroba,
Ceiléandia Centro, Ceilandia Norte e Terminal Ceilandia. No mesmo més, entrou em
operacéo a estagdo 108 Sul. Com o0s novos acessos, 0 Metrd/DF passou a atender 140
mil usuarios por dia. O recorde de usuérios transportados ocorreu no dia 21 de abril
de 2008, aniversario de Brasilia, quando o sistema atendeu 600 mil pessoas, entre 6h
e 2h da manha do dia 22 (BRASIL, 2015, p. 93).

Atualmente, o sistema do metr6/DF (figura 23) compde ao todo 29 estacdes as quais 27
estdo em funcionamento. A extensdo total da malha ferroviaria é de 42 km de extens&o, ligando
ao todo as regibes administrativas de Samambaia, Ceilandia, Taguatinga, Aguas Claras,
Guara/Park Way e o Plano Piloto. O sistema opera diariamente, com uma frota de 23 veiculos
(BRASIL 2015) e atende, diariamente, mais de 160 mil usuarios (Metrd-DF 2022).
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Figura 23: Estagdes do Metro-DF
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Em junho de 2022, a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal (Metr6-DF)

lancou o edital de licitagdo para expanséo da linha da cidade Samambaia. E prevista a expanséo

de 3,6 km e mais duas estacdes que contemplard Unidade Basica de Saude (UPA) e o centro

olimpico. Segundo o GDF, o investimento esta orcado em R$ 362 milhdes e tem como

expectativa beneficiar mais de 10 mil pessoas da regiéo.

A expansdo da linha do metrd é observada com bons olhos pelo setor imobiliério da

regido devido a valorizacdo dos terrenos e imoveis. Observa-se que as instalagdes férreas do

metrd se encontram nas cidades com maior densidade demografica (mapa 20), sendo regido

administrativa de Aguas Claras a mais beneficiada nesse contexto imobiliario. Porém, a cidade

ndo tem mais capacidade de crescimento em decorréncia da expansdo das ultimas décadas.

Desta maneira, a cidade de Samambaia vem sendo foco de construtoras, e € notério o

crescimento vertical, sobretudo, nas proximidades das estacfes do metro.
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Ha projetos para a expansdo da malha metroviaria até o final da Asa Norte. O atual
governo alegou a possibilidade de lancar nos proximos anos o projeto de construcdo de novas
estacdes. Contudo, esta ampliacdo requer grandes desafios devido ao elevado custo de para

construgéo desta obra e 0 embrolho envolvendo a privatizagdo da empresa estatal.

Mapa 20: Densidade demografica e a linha do Metré-DF
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Fonte: CODEPLAN, GEOPORTAL do GDF e Metro-DF.

A companhia metropolitana € uma empresa estatal que vem sofrendo constantes
ameacas de privatizacdo por parte do GDF, durante o mandato do governador Ibaneis Rocha.
Nos ultimos anos, o governo vem diminuindo o repasse de verba e novos investimento na
manutencdo do servico, causando sucateamento da estatal seguidos de diversos apontamentos
para a privatizacdo do Metro-DF. Mesmo o Mistério Publico de Contas (Metropoles, 2022)

dando o parecer contrario a privatizacdo, o governo reitera a necessidade de privatizar a estatal
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nos proximos anos. Enquanto isso, os usuarios vém alegando constantes reclamagdes no que
diz respeito ao tempo de espera, superlotacdo falta de energia e vagdes com constantes panes
elétricas.

Toma-se como realidade que o GDF vem demonstrando interesse pela concessao da
empresa €, caso venha a ser privatizada, o sistema de transporte publico do DF passa a ser
totalmente ofertado pela inciativa privada, visto que os servicos prestados, no sistema

rodoviario, sdo por sua totalidade da iniciativa privada.

4.3 Rodoviaria do Plano Piloto de Brasilia: agente dinamizador do transporte publico
do Distrito Federal

Entendemos as estruturas de transportes para além das disposicdes viarias e ferroviario.
Desta maneira, tentamos trazer a noc¢do da rodoviaria como importante equipamento urbano.
Buscamos, assim, envolver o debate dessa infraestrutura como meio essencial para a mobilidade
urbana, visto que a sua localizacdo possibilita a conexdo de diferentes lugares e intenso fluxo
de passageiros.

Partimos da ideia de que as rodoviarias, de um modo geral, sdo espacos publicos de
concentracdo de pessoas que estdo circulando ou de passagem para diferentes destinos. Em
outras palavras, para Santos (2021, p.14) “as rodoviarias sdo equipamentos territorializados
para viabilizar o fluxo de pessoas, mercadorias e capital”. Partindo dessa nocao geral, ¢ notorio
gue estamos diante de um objeto fixo concentro, capaz de influenciar diretamente a realidade
da populacéo.

E interessante salientar que a idealizacio do projeto de Lucio Costa para a rodoviéria do
Plano Piloto de Brasilia foi totalmente transformada ao longo da histéria. Para o urbanista,
assim como descrito no item 5 do relatorio do Plano Piloto de Brasilia, 0 encontro dos dois

eixos cruzados em angulo reto corresponde a um espago de consumo:

5 - O cruzamento desse eixo monumental, de cota inferior, com o eixo rodoviério-
residencial imp0s a criagdo de uma grande plataforma liberta do trafego que ndo se
destine ao estacionamento ali, remanso onde se concentrou logicamente o centro de
diversdes da cidade, com cinemas, os teatros, os restaurantes, etc (IPAHAN, 2014, p.
28).

Lucio Costa volta a detalhar sobre a sua ideia para a rodoviaria no ponto 10, um dos
maiores paragrafos do relatorio, como o encontro das pessoas e uma visdo urbana de influéncia

francesa, tal como visto a seguir. A figura 24 retrata os esbogos citados no texto:
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10. Nesta plataforma onde, como se via anteriormente, o trafego é apenas local,
situou-se entdo o centro de diversdes da cidade (mistura em termos adequados de
Piccadilly Circus, Times Square e Champs Elysées). A face da plataforma debrucada
sobre o setor cultural e a esplanada dos ministérios nao foi edificada, com excecéo de
uma eventual casa de ché e da Opera, cujo acesso tanto se faz pelo proprio setor de
diversdes, como pelo setor cultural contiguo, em plano inferior. Na face fronteira
foram concentrados os cinemas e teatros, cujo gabarito se fez baixo e uniforme,
constituindo assim o conjunto deles um corpo arquiteténico continuo, com galeria,
amplas calcadas, terragos e cafés, servindo as respectivas fachadas em toda a altura
de campo livre para a instalacdo de painéis luminosos de reclame (Fig. 11). As varias
casas de espetaculo estardo ligadas entre si por travessas no género tradicional da rua
do Ouvidor, das vielas venezianas ou de galerias cobertas (arcades) e articuladas a
pequenos patios com bares e cafés, e “loggias” na parte dos fundos com vista para o
parque, tudo no propdsito de propiciar ambiente adequado ao convivio e a expansao
(Fig. 11). O pavimento térreo do setor central desse conjunto de teatros e cinemas
manteve-se vasado em toda a extensdo, salvo 0s nicleos de acesso aos pavimentos
superiores, a fim de garantir continuidade a perspectiva, e 0s andares se previram
envidragados nas duas faces para que os restaurantes, clubes, casas de cha etc., tenham
vista, de um lado para a esplanada inferior, e do outro para o aclive do parque no
prolongamento do eixo monumental e onde ficaram localizados os hotéis comerciais
e de turismo e, mais acima, para a torre monumental das estagdes radio emissoras e
de televisao, tratada como elemento plastico integrado na composicéo geral (Figs. 9,
11, 12). Na parte central da plataforma, porém disposto lateralmente, acha-se o sagudo
da estacdo rodoviaria com bilheteria, bares, restaurantes, etc., construcao baixa, ligada
por escadas rolantes ao “hall” inferior de embarque separado por envidracamento do
cais propriamente dito. O sistema de méo Unica obriga os dnibus na saida a uma volta,
num ou noutro sentido, fora da area coberta pela plataforma, o que permite ao viajante
uma Ultima vista do eixo monumental da cidade antes de entrar no eixo rodoviario-
residencial, despedida psicologicamente desejavel. Previram-se igualmente nessa
extensa plataforma destinada principalmente, tal como no piso térreo, ao
estacionamento de automéveis, duas amplas pragas privativas dos pedestres, uma
fronteira ao teatro da Opera e outra, simetricamente disposta, em frente a um pavilhdo
de pouca altura debrugado sobre os jardins do setor cultural e destinado a restaurante,
bar e casa de cha. Nestas pracas, 0 piso das pistas de rolamento, sempre de sentido
Unico, foi ligeiramente sobrelevado em larga extenséo, para o livre cruzamento dos
pedestres num e noutro sentido, o que permitira acesso franco e direto tanto aos setores
do varejo comercial quanto ao setor de bancos e escritérios (Fig. 8) (IPAHAN, 2014,
p. 28).

Repara-se que a ideia projetada estava voltada para a constru¢ao de um ponto de sintese
de um urbanismo do consumo e do lazer. E o local “fulcral do tecido urbano de Brasilia,
determinando um lugar privilegiado, constituindo-se como a génese do desenho urbano do
projeto de Lucio Costa” (ROSSETTI, 2010). Costa trazia consigo uma modelo de cidade a ser
vivida, com espacos adequados a um estilo de vida presente no que Lefebvre chama de nucleos
urbanos, os quais “ndo contém apenas monumentos, sedes de institui¢0es, mas também espacgos

apropriados para as festas, para os desfiles, passeios, diversdes. O nucleo urbano torna-se,

assim, produto de consumo de uma alta qualidade” (2011, p. 20).



122

Figura 24: Esbocos de Lucio Costa citados no relatorio do Plano Piloto. Planejamento da
rodoviaria
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Fonte: Relatdrio do Plano Piloto de Brasilia - IPAHAN, 2014.

Desta forma, a rodoviaria ergue-se dos tracados estratégicos da cidade (mapa 21),
préxima ao setor hoteleiro, com vista para a Esplanada dos Ministério e ao Congresso Nacional.
E o encontro do glamour que viera a ser Brasilia, para a sua nova populagio que tomaria posse
de uma cidade jamais vista no territorio brasileiro. Nos anos seguintes, surge o primeiro
shopping da capital, o Conjunto Nacional de Brasilia (figura 25), simbolo do consumo inovador
que veio marcar geracdes devido a sua edificacdo, letreiros de anuncios publicitarios cuja

idealizac&o era 0 consumismo.
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Mapa 21: Localizagdo da Rodoviaria
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Fonte: Geoportal do Distrito Federal, 2023.

Contudo, a realidade da rodoviario desvirtuou-se dos rabiscos feitos por Lucio Costa.

Isso nos remete ao que Henry Lefbvre diz aos arquitetos, que estes parecem ter criados

significados no lugar do que € vivido, tratando a cidade como conceitos de técnicos como

fungdo, estrutura, forma, setores. Assim, estes “elaboram-no ndo a partir das significacdes

percebidas e vividas por agueles que habitam, mas a partir do fato de habitar, por eles

interpretado” (2011, p.11). Porém, Ltcio Costa ndo examina a realidade de modo negativo, ao

contrario, o urbanista demonstra satisfacdo em observar que a rodoviéria foi tomada pela
vivéncia do povo brasileiro, de tracos e costumes de diferentes regides do Brasil:

Eu cai em cheio na realidade, e uma das realidades que me surpreenderam foi a

rodoviaria, a noitinha. Eu sempre repeti que essa plataforma rodoviaria era o traco de

unido da metropole, da capital, com as cidades satélites improvisadas da periferia. E

um ponto forgado, em que toda essa populagdo que mora fora entra em contacto com
a cidade. Entdo eu senti esse movimento, essa vida intensa dos verdadeiros
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brasilienses, essa massa que vive fora e converge para a rodoviaria. Ali é a casa deles,
¢ o lugar onde eles se sentem a vontade. Eles protelam, até, a volta para a cidade-
satélite e ficam ali, bebericando. Eu fiquei surpreendido com a boa disposicdo
daquelas caras saudaveis. E o “centro de compras”, ento, fica funcionando até meia
noite .... Isto tudo é muito diferente do que eu tinha imaginado para esse centro urbano,
€como uma coisa requintada, meio cosmopolita. Mas ndo é. Quem tomou conta dele
foram esses brasileiros verdadeiros que construiram a cidade e estdo ali
legitimamente. E o Brasil ... E eu fiquei orgulhoso disso, fiquei satisfeito. E isto. Eles
estdo com a razéo, eu é que estava errado. Eles tomaram conta daquilo que ndo foi
concebido para eles. Foi uma bastilha. Entdo eu vi que Brasilia tem raizes brasileiras,
reais, ndo é uma flor de estufa como poderia ser, Brasilia esta funcionando e vai
funcionar cada vez mais. Na verdade, o sonho foi menor do que a realidade. A
realidade foi maior, mais bela. Eu fiquei satisfeito, me senti orgulhoso de ter
contribuido — Licio Costa, 30/11/1987 (IPAHAN, 2014, p. 12).

Figura 25: Conjunto Nacional da década de 1970
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Fotografia: autor desconhecido. Documento retirado de uma reportagem do Correio Braziliense, década de 1970.

A rodoviaria, como ponto estratégico para a cidade de Brasilia, passou a ser
constantemente negligenciada pelo GDF ao longo da histéria. Mesmo com elevado fluxo de
pessoas, as estruturas que compde o principal terminal de 6nibus e metrd DF vém apresentando
risco a sociedade ao expor problemas diversos como a falta de manutencdo escadas rolantes
(figura 26), elevador estragado (figura 27), fiacéo elétrica exposta, buracos e indice de assaltos

e violéncia em alguns momentos do dia.
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Figura 26: Escada rolante com defeito na Rodoviaria do Plano Piloto de Brasilia

Fotografia: Autoria propria, 2023.

Diferentes governos passaram e o projeto de revitalizacdo da rodoviaria acabou sendo
apenas promessa eleitoral. O atual governo, que investe bastante nas estruturas de transportes,
pouco fez para mudar o cenario degradante e, atualmente, vem projetando a concessdo para a
rodoviéria do Plano Piloto. Fato curioso que a tentativa de privatiza¢do do terminal vai contra
as ideias iniciais, de um espaco publico, de livre circulacdo e acesso, que possivelmente serad
um servico pago como ja foi informado pelo GDF que a empresa que tomara posse de
privatizacdo podera cobrar estacionamento e a entrada para o terminal.

Diante disso, observa-se que o principal ponto de circulagdo de passageiros do
transporte publico do DF estd em decadéncia com falta de investimento publico. Isto reflete
diretamente na oferta do servigo prestado, visto que a populacdo passa a estar suscetivel aos
problemas que compde as condicfes atuais e também ao descaso do servi¢o de seguranca. Por
fim, observa-se que esta realidade reforca o estere6tipo do transporte puablico como algo
defasado, de usuario ditos das classes sociais mais baixas e como status de quem ndo tem

condigdes do transporte privado. Este ponto sera abordado posteriormente, no capitulo 5.
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Figura 27: Elevadores estragados na Rodoviéria do Plano Piloto de Brasilia

Fotografia: Autoria propria, 2023.

O quinto capitulo deste trabalho busca arquitetar o processo de formagao do sistema de
acOes, visto sobre a oOtica da mobilidade, no territério do DF. Para isso, faz-se necessario
elucidar que as acdes, assim como dito por Milton Santos (1996), sdo fruto das necessidades
naturais ou criadas, sendo o ser humano capaz reproduzi-las. Partimos do principio que “um
dos resultados da acéo é, pois, alterar, modificar a situagdo em que se insere” (SANTOS, 1996,
p. 78). Desta maneira, buscamos compreender a mobilidade como um fator geografico em
movimento, efeito de diferentes agentes espaciais como a populacdo, o Governo do Distrito
Federal, as empresas de transportes publicos assim como também o transporte individual.
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CAPITULO 5

SISTEMAS DE ACOES DO DISTRITO FEDERAL.:
ORGANIZACAO DA MOBILIDADE

A acdo é subordinada a normas, escritas ou ndo, formais ou informais e a realizagao
do proposito reclama sempre um gasto de energia [...] As agdes sdo cada vez mais
precisas e, também, mais cegas, porque obedientes a um projeto alheio. Em virtude
do papel dos objetos técnicos, agdo é cada vez mais racional, mas a sua razao é,
frequentemente, uma razéo técnica. Dentro de uma ordem pragmatica, a racionalidade
do que é fim para outrem acaba sendo a racionalidade do meio e ndo a do sujeito.
(SANTOS, 1996, p. 78 e 81).

A tematica dos transportes vista na perspectiva da mobilidade ganhou notoriedade
durante as Jornadas de Junho de 2013, ap6s uma série de manifestacGes contrarias ao aumento
da passagem do transporte coletivo na cidade de S&o Paulo. O desfecho dessas ocorréncias
tomou tamanha relevancia cujo resultado foi a inser¢do do transporte no Art. 6° referente aos
direitos sociais garantidos na Constituicdo Federal de 1988, no ano de 2015. A garantia desta
lei fundamenta o Estado como agente institucional responsavel pela preservacao da sociedade
ao direito a mobilidade e também a cidade.

E evidente que a carta magna ordena a prerrogativa deste servico essencial. Apesar
disso, a garantia do direito ao transporte esta submetida ndo somente a Constituicdo Federal,
mas a um conjunto de sistemas de objetos que colocam as a¢Oes a disposi¢do de normas alheias
a garantia e ao acesso a mobilidade. Isto nos leva a identificar a mobilidade como um problema
politico enraizado em um processo de ordenamento do territorio, visto que as estruturas técnicas
foram moldadas em distintos interesses privados decorrentes da auséncia do Estado no controle
e na operacao deste servico.

No caso do DF, essas ac¢des sdo regidas por uma racionalidade mercadologica, tendo
origens em pequenos grupos de empresarios familiares cujo o intuito volta-se para a
maximizacdo do lucro. O Estado, por sua vez, formaliza leis de garantia acesso ao transporte
ao mesmo tempo que se retira da operacionalidade do servigo, permitindo a subordinacgéo da
mobilidade aos interesses privados contraditorios as reais necessidades da populacdo. Essas
circunstancias nos chamam atencao aos historicos desinentes a formacéo de um direito essencial
intrinseco a realidade do territorio usado.

Assim, buscamos elucidar a construgdo historica da mobilidade urbana do Distrito
Federal sobre o viés critico da Lei, cotejando tais ordens com a real aplicabilidade do servico

ao longo da historia. E pertinente analisar, entre as distintas mobilidades presentes no territorio,



128

0 transporte publico como acdo prioritéria, visto como servi¢o que perpassa as estruturas
técnicas, sendo uma politica publica imprescindivel para a discussdo da cidade e a garantia de
diferentes outros bens necessarios para a sociedade.

No primeiro momento, trataremos acerca da mobilidade do transporte publico coletivo.
Para isso, utilizaremos o Art.5°, da Lei n°® 4.011, de 12 de setembro de 2007, da Lei Organica
do Distrito Federal (LODF), da qual ordena acerca da organizacdo do Sistema de Transporte
Publico Coletivo do Distrito Federal (STPC-DF), sendo estes classificados em basico e

complementar:

Art. 5° Os servicos de transporte publico coletivo de que trata esta Lei
classificam-se em basico e complementar.

8 1° O Servigo Bésico compreende linhas dos modos metroviario e rodoviério,
que poderdo operar mediante integracdo fisica, tarifaria e operacional e que visem
proporcionar aos cidadaos o acesso universal, seguro e equanime ao espaco urbano.

§ 2° O Servico Complementar compreende linhas do modo rodoviario com
caracteristicas diferenciadas do servico basico, que visem atender segmentos
especificos de usuarios.

Entendemos a relevancia do servigo complementar, sobretudo a prestacao de servigo de
taxi, dado como interesse publico, e ao transporte individual baseado em aplicativos — atividade
essa que vem crescendo de forma surpreendente ao longo dos dltimos anos. Contudo,
compreendemos a grandeza da analise do servigo basico, requerendo de nds maior dedicacéo
aos sistemas de transporte publico rodoviario e metroviario. Discutiremos a respeito da
construcdo do servico de transporte coletivo de 6nibus, cuja origem nasceu da disputa de
empresarios com o estado para 0 dominio da operacionalidade da mobilidade urbana. Nota-se
0 poder desses grupos, sendo tdo atuantes ao ponto de consolidar o familismo?® das empresas
de dnibus na capital do Brasil. Em seguida, trataremos sobre a mobilidade realizada no sistema

metroviario, sendo este operacionalizado, até momento, exclusivamente pelo GDF.

1% Trazemos o conceito de familismo no transporte urbano do Distrito Federal com a tese apresentada por Isamara
Vasconcelos (2021). A autora aborda o historico de formacdo das empresas de transporte publico do Distrito
Federal no periodo de 1960 até 2016.
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5.1 Tracados de caminhos distintos e a chegada dos candangos ao Cerrado: origens do

servico de transporte coletivo no Distrito Federal

Buscamos introduzir, de maneira breve, o fluxo migratério e as variadas mobilidade
utilizadas pelo povo brasileiro durante a construcdo da cidade de Brasilia. Para isso, nos
inspiramos nas fotografias histdricas, sobretudo nos contextos envolvendo o transporte e
circulacéo de pessoas no territério do DF durante as décadas de 1950 e 1960. Buscamos tracar
esse periodo historico como o principio dos sistemas de acGes de mobilidade, visto que desde
antes da inauguracdo de Capital, a dindmica territorial entre o canteiro de obras e o0s
assentamentos de moradia requeria grandes deslocamentos.

Assentimos com a ideia que o Cerrado foi transformado na grande capital federal do
Brasil em resultancia da chegada do pau de arara, do carro, da camionete, motocicleta, a pé
(figuras 28 e 29) entre outros meios de transportes dos quais desembarcavam lotados de
imigrantes de outros estados. Na obra O candango na fundacéo de Brasilia (1981), Sebastido

Varela retrata a chegada dos imigrantes com carros cheios de pessoas:

Comecou a chegar gente
Vindo de todas as partes

Trés quartos eram do Nordeste
Que vinham para trabalhar

Os carros vinham cheios

Que ndo cabiam mais nada

E esta espécie de passageiros
Chamavam de Pau de Arara.
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Figura 28: Imigrantes chegando na antiga Cidade Livre nos anos 1950

Fotogréfia: Arquivo Publico do Distrito Federal/Fundo Novacap, década de 1950.

Figura 29: Retirantes chegam para trabalhar na construgéo da cidade de Brasiliaem 1959

thafia rquivo PUblico do DF, 1959.

Durante a construcdo da capital o0 numero de pessoas cresceu exponencialmente. A
pesquisa realizada no ano de 1957, pelo IBGE, apontava que o DF tinha uma populacdo de

12.7000. Este namero quebrou no ano seguinte para 28.804 e ja em 1959 o quantitativo
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populacional alcangou a incrivel marca de 64.313 habitantes (CODEPLAN 2013). Os diversos
brasileiros que chegavam nas condicdes de operarios passaram a ocupar 0S assentamentos
provisorios, principalmente na Cidade Livre, da qual Sebastido Varela (1981) também registrou

em seus folhetos:

E todos os dias chegavam
Carradas de pau de arara
Todos na Cidade Livre
Ali se aboletavam

Se o leitor ndo entende
Eu digo se hospedavam
Néo € erro do poeta

Isto também é linguagem.

Na Cidade Livre ndo coube
Sé tinha que se espalhar
Nestas alturas invasao

Se deu logo a comegar

Foi gente que ninguém conta
Sem ter onde morar

Tudo era trabalhador

Sem lugar para acampar.

Os percursos entre os assentamentos dos operarios até o canteiro de obras requeriam um
deslocamento motorizado. Contudo, a grande maioria dos candangos ndo detinham o poder do
transporte particular, cujo os custos eram altos e incondizentes com a realidade do momento. O
jeito encontrado era o uso de caminhdes adaptados (figura 30), com cobertura improvisada de
madeira, conhecidas como “gaiolas” (BRASIL, 2020, p. 14), meio utilizado pelas empreiteiras
para o traslado dos trabalhadores. Além desta precariedade, as estradas eram desprovidas de
conforto e de acesso para a mobilidade desses trabalhadores que cruzavam grandes caminhos
nessas situagdes, expondo 0s USUArios ao risco de acidentes graves sem as minimas condi¢des

de seguranca, além de um servico caro, tal como retrato por Varela (1981):

“Tudo a custa do Candango
Que ndo tem em que andar
Se vai para seu emprego

O mesmo tem que pagar
Na volta do mesmo jeito”.
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Figura 30: Caminhdo transportando operarios durante a construcéo de Brasilia

Fotografia: Arquivo Publico do DF.

A Revista Brasilia, redigida pela Companhia Urbanizadora da Nova Capital do Brasil
(NOVACAP), ja reconhecia, em 1957, a capital como desprovida de elementos bésicos de
transportes. Apesar desta analise, o Estado pouco interviu na construgdo de alternativas para o
transporte antes da inauguracdo de Brasilia, dada as circunstancias de outros obstaculos do
erguimento urbano, o cenario politico nacional e a total dedicacdo para o término das obras.

Apesar do elevado custo necessario para a compra de um Onibus e as constantes
renovagdes impostas pelas adversidades viarias do momento, a pratica do transporte coletivo
tornou-se uma atividade altamente rentavel. Desta maneira, a conjuntura urbana e politica da
década de cinquenta abriu margens ao surgimento de pequenos empresarios familiares para 0s
servicos de transporte publico rodovidrio. Segundo Affonso e Henry, “pequenos proprietarios
de empresas de caminhdes e dnibus ou autbnomos, donos de um unico veiculo, constituiram-
se em primeiros transportadores”?® (1998, p. 504), sendo operado de maneira irregular até a

criacdo da Prefeitura do Distrito Federal. A despeito disso, a disputa entre esses empresarios ja

20 Para os autores, Brasilia foi “um laboratoério de exceléncia para os operadores do transporte urbano construirem
uma profissdo e aprenderem a acumular imensas frotas, a organizar empresas gigantes, a atender demandas
multiplas, a se expandir no pais” (AFFONSO e HENY, 1999, p. 496).
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se apresenta de maneira intensas e ja vinham pressionando o governo para a oficializacdo do
transporte urbano pela inciativa privada, visto que este mercado ja se encontrava aquecido.

A circulagéo dos passageiros era mantida sem grandes estruturas, dada as circunstancias
do baixo nimero de veiculos, a falta de ordenamento territorial e gestdo por parte do estado. Na
procura de resolver tais problemas, € criada no de 1960, a Associagdo Profissional das Empresas
de Transportes de Passageiros do Distrito Federal (APETP/DF?Y), fundag&o organizada pelos
empresarios que exploravam a atividade do transporte coletivo durante os anos da década de
1970 (quadro 5).

Quadro 5: Empresas privadas de transporte de passageiros no Distrito Federal durante
a década de 1950

Empresa Proprietario
Viagdo Machado Antdnio Fernandes Machado
Expresso Brasil Ltda José Candido do Amaral
Viacdo Jussara Ltda José Carlos de Oliveira
Expresso Meirelles Ltda Otomar Meirelles
Viacédo Pioneira Viacédo Pioneira Shigueo Matsunaga
Viagdo Olimpic Ltda George Michel Pesopoulos
Viacdo Planeta Ltda Marcelo Augusto Varela
Viagdo Sebastido Ltda Geraldo Leocadio da Silva
Estrela de Brasilia Ltda Constantino Michel Pezopoulos

Fonte: Correio Braziliense, 1960 1° Caderno, 9 de dezembro, p.3.

Jaem 1961, os empresarios de transporte de passageiros passam a fazer lobby, por meio
da APETP, contra governo na expectativa de garantir melhoria na operacdo do servigo, visto
que o quadro territorial do DF apresentava percalgos urbanos em diferentes aspectos. No
levantamento documental realizado por Vasconcelos, podemos encontrar o manifesto
publicado no Correio Braziliense, do qual exple a inseguranca, a tentativa de aumentar da

passagem e também de realizar a concessdo do servico:

Estamos fazendo transporte coletivo em Brasilia desde o inicio de 1957, sem uma
tarifa condizente com a quilometragem rodada e as estradas daqui. Nao
compreendemos porque até hoje ndo temos a simples garantia de uma concessdo de
linhas definitivas, para que possam aumentar o nimero de veiculos e por que as
autoridades ndo fixam uma area onde possamos construir garagens definitivas. Nao
temos seguranga nenhuma. N6s mesmos organizariamos um sistema de transportes
eficientes e dignos em Brasilia, caso as autoridades nos fizessem concessdes
(VASCONCELOS, 2021, p. 56; BRAZILIENSE, 1961, p. 6).

21 Observar o titulo da reportagem no anexo 3.
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Para Vasconcelos, 0s grupos de empresarios tinham como premissa o transporte publico
do DF como atividade desnecessaria por parte do governo. Para eles, a iniciativa privada detinha
condigdes na oferta do servigo, mas para possiveis melhoras era necessario a realizacdo de uma
concessdo desta atividade publica. Contudo, as condicfes precéarias de um territorio
polinucleado desencadeou enormes desafios a alguns empresarios, dos quais decidiram vender
seus veiculos para outras empresas. Desta maneira, até o final da década de 1960 o nimero de
empresas de transporte coletivo no DF passou de nove para cinco, sendo apenas uma estatal
(quadro 6)%.

Quadro 6: Empresas privadas de transporte coletivo no DF, década de 1960

1960 1961 1963 1964 a 1969
Viagdo Pioneira Viagdo Pioneira Viagdo Pioneira Viagdo Pioneira
Viacédo Planeta Viacdo Planeta Viacdo Planeta Viacdo Planeta
Viacdo S&o Sebastido Viacdo S&o Sebastido | Viacdo S8o Sebastido | Viacdo Sdo Sebastido
Viagdo Machado Viagdo Machado Viacdo Machado Viagdo Machado
Viacédo Jussara Viacéo Jussara TCB TCB
Expresso Brasil Viagdo Brasil Transportadora Alvorada
Expresso Meireles Expresso Meireles
Viagdo Estrela de Expresso Satélite
Brasilia Viacdo Olimpica | TCB

Fonte: Correio Braziliense (1960-1969), CLDF 2016, Isamara Vasconcelos (2021, p. 59).

Entretanto, a atividade do transporte coletivo por parte das empresas perdurou sem a
legalizacdo concessdo até meados de 1964. Nesse interim, 0s empresarios continuam
articulados na acdo de instituir, atraveés da pressdao sobre o governo, medidas politicas e
administrativas necessarias no processo de concessdo. A capa do Correio Braziliense, no ano
de 1963, manifesta a tentativa de tais empresas, cujo objetivo é a exigéncia da criacdo de um

departamento de concessdes na prefeitura do DF (figura 31).

22 Nota-se que este levantamento foi realizado na tese de Isamara Vasconcelos.
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Figura 31: Capa do jornal Correio Braziliense apresentando o lobby das empresas

particulares para o processo de concessao do transporte coletivo por 6nibus

4 populagio de Brasilia. V passou o ser uma

Cheha Jde

' perintendencia

(Conclul na 7.9 phgina)

TRANSPORTES: EMPRESAS PARTICUI.ARES
EXIGEM A CRIACAO DE UM DEPARTAMENTO
PREFEITURA DO D.F.

DE CONCESSOES NA

Os diretores das companhias privadas, em companhia do seu
advogado, na redacio do CB.

Os  problemas do  transporte
coletivo  em  Brasilia. longe de
serem  solucionados. agravam-sz
dia a dia.

As Tilas de passageiros o es
pera de «mibus exiStem  diaria
merte nas linhas de maior de.
manda, particularmente na¢ que
levam a0 Gama, e Sobradinho
Na propria  Avenida W-3. o
notorias as dificuldades de 10
mar um  onibus. obrigando.e o
PASSALEIrO o espPrar A4S vizes
meia hory ¢ mais para conse
2uit uma conducio. € i5s0 a um
preco (CrS 35.00) bastante c¢le
vado para um percurso de as vé
7es apenas dois on trés quilome
tros.

Um déstes dias, & tardinha,
nOsso  reporter fotogrifico en-
controu-Se  ocasionalmente  na
Estagio Rodoviiria e pode en
ti0 documentar a angustiosa es-
pera  de Onibus  daqueles que
querem. apos um dia de traby
1ho. dirigir-s¢ a0 Gama ou So
bradinho .

FOTOS

A respeito, resolvemoes ouvir
Os Teprésentantes das empresas
particulares de Onibus que cir-
culam em Brasilia, congregadas
na  Associagio Profissional das
Empresas de Transporte de Pas-
sageiros de Brasilia. entidade re-

gularmente registrada no Minis-
tério do Trabalho ¢ prestes a ser
transformada em Sindicato,

O presidente da Associagio. sy
Antonio  Fernandes  Machado,
gerente  da Viagio  Machado,
acovpanhado  do advogado da’
entidade.  dr. Antonio  Carlos
Osorio e dos srs.  José Fraga
(Transportes Alvorada). Shigueo
Matsunaga  (Viagiio Pioneira) ¢
Francisco Brasil Pereira da Cos
ta (Viagho Phinéta Lida)  em
noSsa redagio.  nOs prestaram
declaragBes a respeito dos pro-
blemas do transporte em geral
e particularmente da Situagio das
empresas particulares:

— As empresas reunidas na
Associagiio, atualmente com mais
de 50 Onibus, a maioria de fa-
bricacio nos anos de 61. 62 ¢
63, ¢ mais de 300 empregados.
foram as pioneiras do transporte
coletivo em Brasilia, tendo pres.
tado grandes servicos i popula-
¢io desde 1958, nos primordios |
da  conStrugio  desta  capital
quando nio havia ruas asfalia-
das e as dificuldades para qual-
quer atividade  eram  enormes.
Enfrentaram todos os  percalcos
iniciais, fiscalizadas sempre pe-
1as autoridades. primeiro pela
NOVACAP ¢ apos pela Prefei-
tura, ¢ nenhuma compensacio
receberam pelo seu trabalho pio-
neir0. cheio de sacrificios. Atual-
mente. encontra-se, desde a fun-
dacio da T.C.B. (Transportes
Coletivos de Brasilia) em gran.

Fonte: Correio Bra2|llense Ano 1963\Ed|<;a0 00956 (1).

O poder publico, por sua vez, realizou a primeira norma distrital sobre o transporte
publico coletivo atraves do Decreto n° 6, de 9 de junho de 1960, dispondo ao Departamento de
Rodagem a fundagdo de “organizar e manter servico permanente de informagdes ao publico
sobre itinerario, distancias, condi¢des, étnicas, estado de conservacao e recursos disponiveis ao
longo das estradas, bem como sobre servigos regulares de transporte rodoviario coletivo de
passageiros e mercadorias”. No ano seguinte, por meio do Decreto n® 45, de 20 de abril de1961,
é fundada a primeira empresa publica de transportes coletivos de Brasilia, a Sociedade de

Transportes Coletivos de Brasilia (TCB).
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A TCB adentra no mercado com quarenta e cinco 6nibus, com a promessa de aumenta-
los para sessenta até o final do ano de 1961%. O crescimento da frota da TCB foi progressivo,
sendo para Vasconcelos (2021, p. 59) uma das empresas publicas mais relevantes do periodo,
chegando a ter até o final de década de 1960 cento e trinta e sete veiculos circulando na capital
(figura 32). Além do incremento desses 6nibus, a empresa estatal garantia o servigco de
qualidade, com estrutura na operacionalidade do servico, e o treinamento de seus funcionarios
e de estrutura, chegando a estar entre as cinco maiores garagens de énibus da América Latina.
A empresa ganhou tamanho destaque ja na década de 1960, mas 0 seu apogeu viera acontecer
nos anos de 1970. Para Vasconcelos “a TCB era uma empresa de destaque no quadro de
transporte de passageiros, com 297 veiculos em 1974, mais de 1.500 empregados, atendimento
de cerca de 80 mil passageiros/dia, uma solida politica de remuneracdo de motoristas e
cobradores” (2021, p. 61).

Figura 32: Frota de 6nibus da Sociedade de Transportes Coletivos de Brasilia nos anos
1960 (TCB)

Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal/Fundo Secretaria de Comunicagéo social, 1960.

2 Correio Braziliense (1961). Diretor da TCBL anuncia: mais 10 dnibus em 15 dias. Edicdo 00325.
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Apesar da insercdo da TCB na oferta do transporte coletivo, seu servico ficou restrito,
inicialmente, aos limites da cidade de Brasilia. Enquanto isso, as empresas privadas ofertavam
0 transporte de passageiros nas cidades periféricas como Taguatinga, Ceilandia, Nucleo
Bandeirante e Brazlandia (VASCONCELOS 2021). Esta distribuicdo espacial exibe a
prioridade da companhia publica para a capital, 0 que nos faz questionar novamente a discussao
entre os limites de Brasilia e Distrito Federal abordada no primeiro capitulo; € manifesto que o
poder publico se limitou novamente a realidade do Plano Piloto, reforcando mais ainda a um
tecido urbano desigual.

Para 0s empresarios, ainda que o nimero de passageiros das cidades periféricas fosse
maior, a prestacdo do servico demandava grandes custos devido as precérias estruturas das vias
publicas e as longas distancias até a cidade de Brasilia. Além desses percal¢os, o cenario
econdmico, assim como também a falta de regularizacdo e concessao publica, tornavam essas

regides pouca atrativas, causando a reducao do nimero de empresas:

A operacao familista do transporte passou, considerando essa situacéo, a se concentrar
nas regides periféricas do DF, que, em franco processo de crescimento populacional,
pressionava a demanda por transporte, pois, ja em 1963, atendia cerca de 130 mil
passageiros por dia no DF. Entretanto, embora fosse intenso o crescimento da
demanda por transporte, a concorréncia entre vérias empresas de 6nibus ndo se
mostrava aplicivel ao quadro do transporte publico no DF. A instabilidade econémica
e politica do periodo, aproximando-se do golpe militar, além da propria dindmica
operacional do servigo (linhas com até 70 quildmetros de percurso, pessimas
condig@es viarias, passageiros majoritariamente de baixa renda), fez com que varios
pioneiros vendessem ou entregassem seus veiculos a outros transportadores
(VASCONCELOS, 2021, p. 58).

Assim, simultaneamente a tentativa da concessao do transporte publico, 0s empresarios
passam também a travar uma disputa territorial, politica e econdmica com a TCB. Os ataques
foram tensionados nos anos seguintes durante a expansao da estatal para outras cidades além
de Brasilia, levando a uma briga por territério dos empresarios que detinham o controle das
cidades de Taguatinga, Ceilandia, Ndcleo Bandeirante e Brazlandia antes mesmo da
inauguracdo da capital. A forca desse grupo perpassava 0s limites do servigo de transporte

coletivo, adentrando na politica e também na midia social®*.

24 Os empresarios do servico de transporte coletivo de Brasilia realizaram duras criticas a TCB e também ao
superintendente da empresa estatal, Manoel José de Souza. As criticas foram ditas na Comissdo Parlamentar de
Inquérito das causas da ndo consolidagdo de Brasilia (1964), responsabilizando a empresa publica pela tentativa
de extinguir os grupos empresariais do transporte coletivo, 0 que levaria a precarizacdo do servico prestado a
sociedade do Distrito Federal. Fonte: Correio Braziliense, Superintendente da TCB Repele acusagfes. Ano 1964,
edicdo 01351.
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A tética aplicada era idealizacdo dos empresarios como agentes espaciais audaciosos e
destemidos as precariedades da populacdo do Distrito Federal ao mesmo tempo em que o estado
priorizava somente a realidade urbana de Brasilia. Assim, era tramado o cenario saudosista do
qual os empresarios se importavam com a mobilidade urbana da populagdo mais pobres,
coibindo a TCB a um lado inadequado da auséncia. Tais criticas se tornaram praxes no

noticiario, como observado no Correio Braziliense:

A populacdo de Brasilia compreende o que representam para elas as empresas
particulares de dnibus, que surgiram na construcdo da Capital da Republica, quando
tudo era adverso no Centro Oeste Brasileiro, onde pioneiros resolveram assumir os
riscos de circular os primeiros 6nibus que serviriam aos candangos, na jornada
gloriosa da nova sede do governo. [...]. Naquela oportunidade néo existia a TCB, 0
po, outras vezes a lama, sempre seguida por um buraco, era o que oferecia o trajeto a
ser percorrido pelas linhas particulares de dnibus, mesmo assim, foram fundadas as
ViacOes Pioneiras, S8o Sebastido, Planeta e Machado. Submeteram-se seus
proprietarios a risco de negdcio dificil, que poucos teriam coragem de enfrentar. Mas
diante das condi¢des locais e das necessidades do povo néo tiveram outra alternativa
e 0s 6nibus comegaram a circular (1964, p. 3).

Paradoxalmente, o servico ofertado por esse grupo de empresarios era totalmente
precarizado, com veiculos insalubres, sem infraestruturas necessarias e condi¢cdes adequadas
para viagens de longo caminho. Fica claro que o viés mercadoldgico se antepunha as reais
condigOes da populacdo mais pobre, das quais enfrentavam trajetos com superlotagcdo e um
servico caro. Além disso, os cobradores e motoristas dessas empresas eram submetidos a longas
jornadas de trabalho, passando por mais de dez horas diarias sendo pouco remunerados.

A pressdo realizada pelas empresas de 6nibus ganhou impulsdo com a tomada de poder
pelos militares no golpe de 1964. J& nos primeiros meses apds o golpe, através do Decreto n°
365, de 12 de novembro de 1664, séo redigidas as modificacdes das competéncias atribuidas a
Divisdo de Transito, concedendo ao Prefeito do DF a realizacdo da concessdo para exploracédo
de linhas de 6nibus e de taxis, mediante concorréncia publica?®. Fica estipulado, por lei, a
exploracdo do servigo das linhas de transportes coletivos por quatro anos, sem caréter de
exclusividade, sendo possivel a renovagdo de modo automatico?®, o que veio acontecer de

maneira imediata ap0s 0 encerramento do prazo inicial.

25 Art. 5° - A concessio para exploracdo de linhas de 6nibus sera feita pelo Prefeito, mediante concorréncia
publica.

Paragrafo Unico - Somente serd aberta concorréncia publica para exploracédo de linhas de 6nibus se a Sociedade de
Transporte Coletivos de Brasilia Ltda. -T.C.B. néo tiver condig¢des para explora-las por seus proprios meios.

26 Art. 6° - As Emprésas que na data déste Decreto tenham licenca para exploragéo de linhas de énibus e que
estejam em funcionamento, fica assegurada a continuacédo da exploracdo dessas linhas por 4 (quatro) anos, a patir
da data da publicacdo déste decreto, sem o carater de exclusividade, desde que se submetam as condicfes que
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Com a concessdo do servigo de transporte publico, a participagdo das empresas
particulares aumentou consideravelmente nos anos seguintes. A concorréncia entre 0s
operadores muda o quadro dos prestadores, tornando ao transporte publico operacionalizado
por maioria de empresas particulares. Nota-se que 0s empresarios Constantino de Oliveira e
Wagner de Azevedo tornaram-se os maiores prestadores do servico, pois juntos eles ofertavam

58% do servico, configurando um duopdlio no DF (quadro 7):

Quadro 7: Empresas de transporte coletivo do DF, final da década de 1970

Empresa Proprietérios Percentual de participagdo no
sistema
Viacdo Pioneira Constantino de Oliveira 32%

Viagdo Planeta

Viagdo Planalto (Viplan) Wagner Canhedo de Azevedo 26%
TCB Governo do Distrito Federal 23%
Viagdo Alvorada F. de O. Rocha/E. de O. Medeiros 15%

Fonte: Affonso et al., 1999.

Isso resulta das fortes modificacdes na edicdo da Politica de Transporte Urbano em
escala nacional, sendo integrado pelo Governo Federal questdes urbanas relativas ao
desenvolvimento de planos diretores e projetos especificos para os sistemas de transportes
metropolitanos e municipais®’. Assim, é criada a Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos
(EBTU), vinculada ao Ministério dos Transportes com objetivo de promover uma politica para

0s transportes urbanos:

A lein. 6.261, de 14 de novembro de 1975, que dispds sobre o Sistema Nacional de
Transportes Urbanos, autorizou o Poder Executivo a criar a Empresa Brasileira dos
Transportes Urbanos (EBTU), empresa publica vinculada ao Ministério dos
Transportes, com a finalidade de promover a efetivagdo da politica nacional dos
transportes urbanos, competindo-lhe, entre outras funcdes e atividades, promover e
coordenar a elaboracdo e implementacdo dos planos diretores de transportes
metropolitanos e municipais urbanos e de um processo nacional de planejamento dos
transportes urbanos (Arquivo Nacional, BRASIL, 2023).

venham a ser estabelecidades pela Prefeitura do Distrito Federal, através da Divisdo de Transito. (Prorrogado(a)
pelo(a) Decreto 920 de 07/01/1969).

2T Art 2°. A alineam do artigo 3° da Lei n® 5.917-73 passa a vigorar com a redagdo seguinte: “os sistemas
metropolitanos e municipais dos transportes urbanos deverdo ser organizados segundo planos diretores e projetos
especificos, de forma a assegurar a coordenagdo entre seus componentes principais, a saber: o sistema viario,
transportes publicos, portos e aeroportos, trafego e elementos de conjugacéo visando a sua maior eficiéncia, assim
como a compatibilizacdo com os demais sistemas de viagdo e com os planos de desenvolvimento urbano, de forma
a obter uma circulagdo eficiente de passageiros e cargas, garantindo ao transporte terrestre, maritimo e aéreo
possibilidades de expansdo, sem prejuizo da racionalidade na localizagdo das atividades econdmicas e das
habitagoes”.



https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/1563/exe_dec_920_1969.html#art2o
https://www.sinj.df.gov.br/sinj/Norma/1563/exe_dec_920_1969.html#art2o
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L5917.htm#art3m
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Logo ap0s a sua criagdo, a EBTU pautou estudos e planos de curto, médio e longo prazo,
além de estabelecer as Diretrizes Gerais da Politica de Transporte, com intentos de reordenar o
transporte de passageiros no Brasil (VIEIRA e FROTA, 2018, p. 71). O governo federal
buscava solucionar os danos causados pela crise do petréleo, passando a cobrir parte dos gastos
operacionais dos sistemas de transportes no &mbito estadual e municipal.

Seguindo as recomendacOes da EBTU, o Distrito Federal elabora o Plano Diretor de
Transportes Urbanos em 1979 e, no ano seguinte, cria o Departamento de Transporte Urbanos
(DTU), evidenciando assimetria com a politica nacional. As a¢fes do DTU alinharam-se ao
projeto nacional, favorecendo as empresas particulares com a cria¢do de subsidios publicos e
ordenacdo do servico, acarretando o0 aumento de usuarios ao passo que seus gastos eram
repartidos.

J& no século passado o transporte publico coletivo é tomado pelo poder da iniciativa
privada, sobretudo por meio do duopdlio do Grupo Pioneira e Grupo Planalto, sendo esses
destaques sob a empresa publica TCB. Assim como apresentado na figura 33, a concorréncia
do setor privado intensificou entre esses dois grupos ao longo da segunda metade do século
passado, revelando o aglutinamento de diferentes empresas, configurando-se o duopolio
privado no DF. Além dessa estrutura, espacialmente esses grupos ofertavam as linhas com
maior nimero de passageiros (figura 34) e, mesmo com os desafios estruturais e de logisticas,
a oferta desse servico torna-se vantajosa com a melhora das estruturas técnicas e também da

regulacao de areas ocupadas, cujo cenario ja apresentamos anteriormente.
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Figura 33: Duopolio privado no transporte publico do Distrito Federal
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Figura 34: Passageiros transportados pelas empresas de 6nibus urbanos do Distrito
Federal entre 1972 e 1995
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O auxilio dado pelo Estado aos empresarios de 6nibus condicionou os alicerces dessas
empresas na operacdo do sistema de transporte publico coletivo do DF, acarretando
posteriormente no duopodlio de duas empresas, que juntas, controlavam 75% da frota de veiculos
em 1998 (AFFONSO, 1999, p. 517). O poder publico, ao reparar o duopolio dessas empresas,
tentou aplicar medidas preventivas a limitacdo do poder empresarial ao estipular o teto de até
30% da concessdo para 0 mesmo grupo. Contudo, essa prevencéo foi burlada por empresas
fantasmas, tal como aponta Vasconcelos:

A vista disso, algumas tentativas de limitar a concentracio empresarial foram
ensaiadas pela burocracia do setor, que, no caso brasiliense, contou com algumas
ingeréncias do DTU na tentativa de estabelecer um teto para a concentracdo
empresarial no sistema de transporte do DF de até 30% para um mesmo grupo
econémico. A par disso, ainda num movimento ascendente da demanda por transporte
e novas regides, abriu-se, entdo, espaco para a entrada de novas empresas no sistema
de transporte por Onibus. Essa janela foi rapidamente aproveitada pelos grupos
familiares j& atuantes, sobretudo a familia Canhedo, que criou novas empresas de
onibus com diferentes razdes sociais como forma de burlar a regulacdo
governamental, que limitava a participagdo no sistema de transporte. 99 Assim, as
relacbes de cooperacdo e dependéncia entre Estado e o familismo do transporte
fizeram com que, ao final da década de 1980, quatro empresas de transporte por énibus
(Pioneira e Planeta, grupo Constantino; Viplan, grupo Canhedo; e Viacdo Alvorada,

socios) detivessem, juntas, 73% da frota do transporte coletivo de passageiros no
Distrito Federal (VASCONCELOQS, 2021, p. 65).

O periodo da redemocratizacdo brasileira originou a nova Constituicdo Federal (1988)
e a Lei Organica do Distrito Federal (1993), garantindo ao cidadao brasiliense o direito a cidade,
a mobilidade, ao transporte, entre outros parametros do sistema juridico responsaveis ao
desenvolvimento integral da populacédo. No entanto, o quadro do transporte coletivo por dnibus
se manteve 0 mesmo durante as décadas de 1990 e 2010, sendo renovado no ano de 2012 com
0 primeiro processo licitatorio com concorréncia publica, topico abordado a seguir. Assim,
durante 0 as décadas e 1950 e 2013 o quadro das empresas de 6nibus sofreu grandes
transformac0es, o que pode ser analisado pelo levantamento realizado por VVasconcelos (quadro
8).



Quadro 8: Linha do tempo das empresas de transporte coletivo de passageiros no

Distrito Federal até 2013

Empresa Histdrico Grupo Econémico
01958-1989, 2007-2013, 2013-atualmente
o Comprada dos
Irméos Matsunaga por
Constantino em 1977
o Incorporada pela Viagdo Planeta em

Viacédo Pioneira

1989 ereativada pelo mesmo grupo em 2007

o Atuava em Taguatinga, Ceilandia,
Guara,

Nucleo Bandeirante, Cruzeiro e Plano Piloto

o Venceu a licitagdo em 2012, passando

a atuar naBacia 2 (Aguas Claras, Vicente

Pires, Paranod,

Lago Norte, Lago Sul, SCIA,

Candangolandia e Brazlandia)

Viagdo Planeta

01963-2013

o Adquirida pelos Irméos Matsunaga,
atuava nasmesmas regides que a V. Pioneira
o Apos aquisicdo do grupo Constantino,
passou aoperar no Paranod, ltapod, Gama,
Santa Maria,

Taguatinga e Ceilandia

Viacdo Satélite

01999 - 2013

o Assumiu a frota, instalacdes, linhas e
funcionarios da Viacdo Alvorada (resultado da
integracdo das antigas Viagdo Machado e
Viacdo S&o Sebastido)

o Concentrava-se nas linhas circulares
entre Taguatinga e Ceilandia; apds expandiu
para o Plano Piloto e 0 Gama

o Como Viacdo Alvorada, de 1974 a 1979

o Incorporou a Sol Transportes Coletivos
(1992- 2004), que operava linhas recém-
criadas da Ceilandia para Taguatinga e Plano
Piloto, e teve sua faléncia decretada

Grupo Constantino de Oliveira

Viacédo Planalto
(Viplan)

01970 - 2013

o Iniciou suas operacfes no Gama,
Guara, Candangolandia, Ndcleo Bandeirante,
Cruzeiro e Sobradinho para o Plano Piloto

o Assumiu posteriormente linhas de
Samambaia, Santa Maria, Planaltina e SCIA

Lotaxi Transportes

01981- 2013

Urbanos oTransporte coletivo de vizinhanga, 0s
chamados
zebrinhas
Condor Transportes 01981-2013

Urbanos oTransporte coletivo de vizinhanca, 0s
chamados
zebrinhas
Arco Transportes 01981-1998

Urbanos

oTransporte coletivo de vizinhanga, 0s
chamados
zebrinhas

Grupo Wagner Canhedo
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Empresa Manauara de
Transportes Coletivos
(EMTC)

01991-1994

o Primeiro dono originario de Manaus/AM

o Incorporada pela Arco em 1994

o Assumiu linhas da TCB em Brazlandia

o) Primeira empresa a atender a cidade
de SantaMaria, ligando-a ao Plano Piloto e a
Taguatinga

Sociedade de
Transportes Coletivos

o 1961- atualmente
o Criada para realizar transporte coletivo
em todasas regifes do DF, hoje concentra suas

Governo do Distrito

o Com a reducdo da TCB, assumiu

linhascirculares no Plano Piloto e Lago Norte,

Planaltina,

Gama e S&o Sebastido

o Venceu a licitagcdo em 2012 e opera a Bacia
5

de Brasilia | atividades apenas no Plano Piloto Federal
(TCB) | o Atuou no Transporte de Vizinhanga
o 1992 - atualmente
o Iniciou em Samambaia; em seguida
Expresso assumelinhas no Recanto das Emas e Riacho
S0 José Fundo I e I1. Grupo Vandir Lopes

Expresso Riacho
Grande

01998-2013

o Ex-Viagdo Riacho Grande (1992-1998)

o Iniciou na Ceilandia; ap6s Recanto
das Emas,Riacho Fundo Il e linhas circulares
do Plano Piloto.

o) Herdou linhas também do antigo
Sistema deTransporte Publico Alternativo, as
vans

Viva Brasilia

o Empresa Santo Ant6nio (1992-1994)
01994-2013

o Concentrou-se na area norte do DF
(Sobradinho,Planaltina) e leste (Paranoa,
Itapod, Séo Sebastido),

com poucas linhas em Ceilandia, Samambaia,
Riacho Fundo, Ndcleo Bandeirante e Guara

Répido Brasilia

01999-2013

o Subsidiaria da Viva Brasilia

o Operava Planaltina, Sobradinho,
Samambaia,

Paranoa, Itapod e Sdo Sebastido

Rapido Veneza

o Assumiu muitas linhas da TCB no
Plano Piloto(Grande Circular)
01999-2013

oLigacdo entre Riacho Fundo e Ceilandia, ap6s
é
transferida para a regido do Paranod e Itapoa

Grupo Valmir Amaral

Fonte: Affonso et al 1999, Brasil 2015, DFTrans 2016 apud Vasconcelos (2021).

5.2 Processo de licitacdo do Sistema de Transporte Pubico Coletivo para o servico

rodoviario do Distrito Federal

O contexto de formac&o do transporte coletivo rodoviario, desde antes da inauguragao

da cidade de Brasilia, expds a populacdo do Distrito Federal a um servigo precarizado e pouco
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dinamizado. Em decorréncia disso, a virada do século trouxe mudangas para a prestacdo das
atividades rodoviarias, levando em conta a importancia do principal modo de mobilidade
urbana da regido. Contudo, essa iniciativa ndo parte do poder publico, dado as circunstancias
que este passou a favorecer os empresarios ao longo das Ultimas décadas, e sim por parte do
Ministério Publico do Distrito Federal e Territérios (MPDF), no ano de 2001, ao entrar com
uma acdao civil publica contra 0 GDF para que fosse realizada a licitacdo do servico de transporte
publico de passageiros?®. Para 0 MPDFT (2001)%, o poder publico se omitiu no processo de
licitaco, tal como dito:
O Distrito Federal omite-se em proceder a necesséria licitagdo para a prestacdo do
servigo urbano de transporte coletivo. Afirma que restou apurado no Procedimento de
Investigagdo Preliminar n° 08190.059908/990 - 028, que as empresas que operavam
o0 sistema urbano de transporte coletivo o faziam de forma irregular, com a quase

totalidade da frota circulando com base em autoriza¢cbes do DMTU, sem origem em
procedimento licitatério (MPDFT 2001).

Sete anos depois, o Distrito Federal € condenado a realizar a licitacdo no prazo de 180
dias, da qual recorreu e teve o pedido indeferido em 16 de outubro de 2009. No ano seguinte,
em cumprimento da decisdo judicial, 0 GDF apresentou a licitagéo para frota de 300 Onibus
dividida em trés lotes; porém, através da decisdo n° 891/2010 e Decisdo n° 5.572/2010, o TCDF
suspendeu o edital. Outro edital foi elaborado na tentativa de licitar 706 6nibus®’, mas também
néo teve prosseguimento devido a decisdo do TCDF.

Por meio da Decisdo n°® 3.984/2011, o TCDF determinou que a Secretaria de Transportes
elaborasse estudo técnico para o lancamento do edital de licitacdo. Para o TCDF, a simples
licitacdo de frota continuaria com o0s mesmos percal¢cos, dado o entendimento que a
incrementacdo de novos 6nibus ndo mudaria os verdadeiros problemas do transporte publico.
Assim, se fez necessario a analise de averiguacdo da opcdo mais rentavel a administracao
publica, seja por meio de linhas ou por regionalizacdo do DF. O relator do processo, Manoel de

Andrade, alegou o0s seguintes pontos:

Com essas consideragdes, penso que a jurisdicionada deveria ter apresentado estudo
técnico que demonstrasse a opgdo mais vantajosa para a Administragdo, se por frota,
se por linha ou até mesmo por bacia/regido, esta Gltima alternativa implantada com
sucesso em outras unidades da Federagdo, como, por exemplo, no Rio de Janeiro e
Goiénia. (TCDF 2011, N° 3.948/2011).

28 Processo 2001.01.1.010242- 8, distribuido a 42 VVara da Fazenda Pdblica.
29 A referéncia citada foi retirada da Comissdo Parlamentar de Inquérito do transporte publico do Distrito Federal.
30 Concorréncia Plblica n° 03/2010- ST (Processo n® 090.000.455/2010, vol. 3, fl. 554).
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Atentamos ao fato de que a deciséo solicitada pelo TCDF evidencia a falta de articulagdo
por parte do poder publico no ordenamento do territério, observando que a escolha anterior
tonificaria a forca da inciativa privada no sistema de transporte publico coletivo de énibus. O
desprovimento de um estudo técnico embasado pelo interesse publico refletia na desordem das
linhas ofertadas, refletindo o grande nimero de empresas na prestacdo de um mesmo percurso
ao mesmo tempo que outras areas carecia do servigo.

O GDF, ao reavaliar o estudo técnico, passou a utilizar as regibes das bacias
hidrogréaficas do DF como critério de licitacdo na procura de reformular o STPC. O edital
licitatorio dividiu o territorio em cinco regides, prevendo ao vencedor da licitacdo a concessao
e 0 dominio do servi¢co sem quaisquer concorréncias no prazo de dez anos contando assinatura
do contrato, podendo ser prorrogado uma Gnica vez por igual periodo®.

Ao tornar publico o edital, a antiga Secretaria de Transporte do DF (atualmente a
SEMOB-DF), indicou, entre outras exigéncias, o limite maximo de 25% de participacdo por
empresa na tentativa de combater o duop6lio do servico®2. Apds o processo de concorréncia,
verificou-se que este limite ndo foi respeitado pelo grupo econdmico da Familia Constantino, a
qual utilizou artimanhas para burlar o edital e consequentemente alcancar a maioria da
porcentagem de participacédo do servigo. No ano de 2016, foi realizada a Comissao Parlamentar
de Inquérito (CPI) do Transporte Publico do Distrito Federal, aferindo o processo licitatério
como lesivo ao interesse publico em virtude de interesse particular.

Além da familia Constantino, outras quatro empresas foram contempladas para compor
as demais regides das bacias hidrograficas. Desta maneira, 0 quadro de transporte coletivo de
passageiros foi reduzido de doze para cinco empresas particulares (quadro 9). Para
Vasconcelos, a licitacdo de transporte favoreceu as empresas antigas, considerando o fim dos
contratos precarios, além de conquistar “a transferéncia de recursos publicos para o custeio da
operagdo em uma base de maior regularidade e remuneracdo, numa antes ocorrido no contexto
do transporte por 6nibus no DF” (2021, p. 70).

Em contrapartida, a TCB, empresa alvo de diversos ataques pela inciativa privada, teve
participacdo minima no sistema de transporte atual, com apenas 1,3% da frota, restringindo-se
a cidade de Brasilia. A auséncia da TCB exibe a falta de interesse do poder publico em ofertar

e operacionalizar o servico, levando em conta que a estatal tem preferencia na exploracao de

%1 O edital baseou-se na Lei n° 4.011, de 12 de setembro de 2007, Art. 7.
32 Lei n°® 407, de 7/1/1993: Art. 19. E vedada a participagio de empresa com mais de 25% do total de veiculos, na
execucdo do servico de transporte publico coletivo do Distrito Federal.
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qualquer servico durante o ato licitatorio®. Para nds, o aumento da participacdo da companhia
seria um ponto importante para o combate do monopdlio das empresas privadas, mas o0 GDF
limitou-se somente ao papel de organizador e fiscalizador do servigo, a0 mesmo tempo que arca

com repasses bilionarios para as empresas privadas®.

Quadro 9: Distribuicdo da operacéo das empresas de dnibus no Distrito Federal

Bacia Operadora Grupo Econdmico Participacao no
sistema
Bacia 1: Norte Viacdo Piracicabana

Familia Constantino 41%

Bacia 2: Sudeste Viacdo Pioneira
Bacia 3: Sudoeste Viagdo HP-ITA (Urbi) Familia Rubens Dias 21%

e Hailé Pinheiro

Bacia 4: Centro-Oeste Viacdo Marechal Familia Gulin 19%
Bacia 5: Noroeste Expresso S&o José Familia Lopes 17%

Fonte: Secretaria de Transporte e Mobilidade — SEMOB, 2023.

Assim, concluimos o contexto de formacdo do sistema de transporte do DF ao longo das
décadas de 1950 a 2020. Nota-se que, no atual momento, o STPC de dnibus é prestado quase
que exclusivamente pela inciativa privada, palco de recorrentes reclamacdes de servico
precarizado e incondizente com o valor pago pela populacdo. Estes desafios levantam
questionamentos acerca da real eficiéncia do processo de privatizagcdo do Metro-DF, assunto

abordado a sequir.

5.3 Importancia do metrd publico para a mobilidade urbana do Distrito Federal

Nesse topico, buscamos questionar os interesses acerca do processo de privatizacao do
metrd e seu impacto para a 0 STPC. Desta maneira, trataremos sobre assuntos parecidos aos
que foram apontados no capitulo anterior, mas iremos inserir a companhia metropolitana no

contexto de disputa da iniciativa privada e a ineficiéncia do poder publico na gestdo e em

33 Decreto n® 30.548, Art.10 § 4° A TCB tera a preferéncia na exploragdo de qualquer linha ou servigo criado ou
cuja delegacdo haja sido revogada

34 Somente no ano de 2022 o GDF repassou mais de um bilhdo de reis para as empresas de transporte para a
complementacao tarifaria.
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investimento do transporte coletivo, indo de encontro aos exemplos de cidades modelos em
mobilidade urbana.

Diferente do transporte coletivo rodoviario, o0 metrd do DF é de monopdlio do GDF. A
exclusividade tem causa na estrutura técnica desse modo, do qual requer grandes investimentos
e espaco publico para a sua execuc¢ao, bem como mencionando no capitulo 4. Apesar do integral
funcionamento do metré nao haver sido alvo de disputa com a iniciativa privada, bem como foi
com as empresas de Onibus, a estatal vem exibindo semelhancas com a TCB no que se refere
na queda de investimento por parte do poder publico. Entre os anos de 2018 e 2021, a
companhia metropolitana recebeu em média R$ 120.000.00 por ano de dotagdo or¢camentaria

autorizada (quadro 10).

Quadro 10: Dotacdo or¢camentéaria autorizada da Companhia Metropolitana do Distrito

Federal
Ano Dotacdo autorizada Média mensal
2018 R$ 144.191.074 R$ 9.916.657,91
2019 R$ 149.347.146 R$ 10.455.304,1
2020 R$ 180.131.589 R$ 9.804.127,41
2021 R$ 136.758.947 R$ 8.619.026,4

Fonte: Sistema Integrado de Gestdo Governamental (Siggo); Metrdpoles 2021.

Esses valores comparados com o0s repassasses realizados pelo GDF as empresas de
onibus no ano de 2017 (quadro 11) destaca as discrepancias de investimentos do modo
rodoviario para o metroviario. Ja no ano de 2022, os valores repassados pelo governo
alcancaram a incrivel quantia de mais de 1 bilhdo de reais, tendo como justificativa o
complemento da tarifa técnica. Mesmo levando em consideracdo 0s gastos do transporte
rodoviério, principal meio de mobilidade coletiva do DF, os valores aplicados no metrd sdo
infimos, notando-se que somente a companhia Viacdo Pioneira recebeu em um ano (R$
117.859.057,10) quase a média do valor repassado a estatal (120.000.000).

Quadro 11: Valores apurados por empresa no ano de 2017, em milhdes de reais

Empresa Repasses governamentais Comercializagéo Total
Viacéo Piracicabana R$ 90.441.857,72 R$ 140.171.921,92 R$ 230.613.779,64
Viacdo Pioneira R$ 117.859.057,10 R$ 168.591.470,06 R$ 286.450.527,16
Expresso Sédo José R$ 83.263.090,04 R$ 131.584.931,31 R$ 214.848.021,35
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Consorcio Urbi R$ 94.778.742,22 R$ 142.715.754,12 R$ 237.494.496,34
Viagéo Marechal R$ 103.939.794,15 R$ 107.788.721,23 R$ 211.728.515,38
Fonte: Isamara Vasconcelos (2021, p. 71); DFTrans, 2018.

Além do baixo valor aplicado, ao longo dos ultimos cinco anos a companhia deixou de
investir mais de 111 milhGes de recursos destinados a manutencao e melhorias de equipamentos
(figura 35)*; no mesmo periodo houve o aumento de 55,5% das reclamac@es referentes a
prestacdo do servigo segundo a propria empresa. Apesar disso, ndo houve até 0 momento uma
justificativa por parte da atual gestdo do metrd pela falta de aplicacdo do dinheiro disponivel,

levando em conta a real necessidade de melhorias.

Figura 35: Verba néo investida na Companhia Metropolitana do DF durante os anos de
2018 e 2021

@ Dotacao autorizada [} Empenho liquidado @l Média mensal (em reais)
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Fonte: Sistema Integrado de Gestdo Governamental (Siggo); Metrépoles 2021.

As constantes reclamacdes referentes ao funcionamento do metré tém impulsionando a
pauta da privatizacdo, sendo atualmente interesse prioritario do poder publico no tocante a
gestdo do transporte publico. O atual governador Ibaneis Rocha tem como meta finalizar a
privatizagdo do metrd ainda no ano de 2023, mas enfrenta dificuldade desde 2021 devido aos
pareceres contrarios emitidos pelo Ministério Publico de Contas (MPC) e o TCDF, pois ambos
alegam possiveis atos lesivos ao interesse publico. O GDF, enquanto isso, traca o discurso da

necessidade de privatizar a empresa estatal na justificativa de elevado custo de manutencao do

3 Dados retirados do Sistema Integrado de Gestdo Governamental (Siggo).
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servico, mas antes da concessdo prever investimento de mais R$ 360,000,000 na expanséo da
linha, gasto que segundo o governo € de sua responsabilidade e ndo da inciativa privada.

Dado o contexto de funcionamento do STPC-DF, nos questionamos em relacdo aos reais
interesses em privatizar a companhia metropolitana. No presente, a atua¢do do poder do publico
no transporte coletivo de passageiros se limita ao ato regulatério do modo rodoviério e a
execucdo do sistema metroviario. Com a privatizacdo do metr6 o GDF praticamente se retira
da prestacdo das atividades de transporte e mobilidade urbana, indo no caminho contrario de
cidades modelo como Seul®®, Paris®’, Londres®, Hong Kong® e Nova York*, entre outras, as
quais tem o Estado como principal articulador deste sistema de agdes.

No que se refere as cidades modelos, € consenso investir no metr6 como meio
articulador do sistema de transporte coletivo dado a sua grande capacidade de transportar
passageiros, além de ser instrumento integracdo para varios outros modos coletivo. Essas
cidades, mesmo sendo centros do capitalismo global, ttm como entendimento a necessidade de
centralizar o transporte publico como atividade do Estado, dando relevancia a uma politica de
interesse social, classificando o transporte coletivo como interesse do poder publico.

As experiéncias internacionais evidenciam a necessidade de investimento e operacao
deste servico essencialmente ofertada pelo Estado, ou até mesmo a organizacao publica privada
sobressaindo os interesses do primeiro. Temos, na América Latina, o exemplo do metr6 da
Cidade do México, onde se vem investindo neste modo de transporte e atualmente conta com
mais de 200 km de linha e é gerido pelo Governo da cidade.

Visto isto, é inquietante pensar na privatizacdo do Metrd-DF em um contexto de uma
cidade que pensa o automdvel como cerne da mobilidade urbana, além do monopolio do setor
privado no transporte publico rodovidrio. A conducdo do interesse publico estd sendo
restringida aos interesses de um governo que objetiva a reducéo do Estado ao favorecimento da
inciativa privada, que enxerga no transporte um rentavel ato de lucro. Temos o sucateamento
da TCB como exemplo de ato lesivo, cujo poder publico se retirou-se da sua obrigacdo e
concedeu a inciativa privada a operacdo de um dos piores sistemas de transporte publico do
mundo (Expert Market, 2018).

3 A cidade de Seul conta com o Sistema Inteligente de Transporte (ITS), acdo do governo no aperfeicoamento do
servigo. Atualmente é considerada uma cidade sustentavel no tocante ao transporte publico.

37 A cidade de Paris é controlada empresa plblica Régie Autonome des Transports Parisiens.

% O transporte da cidade de Londres é operado pelo 6rgdo do governo Transport for London.

39 A cidade de Hong Kong tem um dos maiores metrés do mundo, e € gerida por uma estatal chinesa.

40 A cidade simbolo do capitalismo estadunidense tem o transporte publico organizado pela agéncia plblica
Metropolitan Transportation Authority (MTA).
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5.4 Veiculos privados, vildes da mobilidade urbana do Distrito Federal?

E notdria a influéncia do automével na malha urbana do Distrito Federal, herancas
deixadas desde a construcdo da cidade de Brasilia até a formacdo de um tecido polinucleado
que ocorreu nos Ultimos sessenta anos. Os veiculos motorizados tomaram a cidade para si, visto
0 aumento expressivo da taxa de motorizacdo (quadro 12) e as recorrentes reformas estruturais
no sistema viario tal como apresentado no capitulo anterior. Desta forma, é evidente que a
idealizacdo da cidade do automdvel, cujo titulo foi dado por JK durante a construcdo da capital,
perpassou os limites do Plano Piloto e hoje é uma poderosa e desastrosa realidade por todo o

territério do DF.

Quadro 12: Taxa de motorizacao por automdvel nas regides metropolitanas entre 2008 e
2018

Taxa de motorizagdo por automaveis nas regides metropolitanas entre 2008 e 2018

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

28,3 30,1 33,3 34,7 36,7 37,1 38,1 38,8 39,1 39,4 40,9

Fonte: Elaborado pelo Observatério das Metrépoles com dados do Denatran/2019.

Os reais motivos para 0 aumento da taxa de motorizacdo decorrem de uma serie de agdes
ao longo do tempo, como longos distanciamento das cidades, planejamento urbano atribuido ao
veiculo, a precarizagdo do transporte publico coletivo, além de outros fatores que colocam a
seguranca e o conforto da populagdo em risco. Mesmo com manutencdo e 0s gastos com
combustivel, os veiculos motorizados sdo os meios de mobilidade urbana mais utilizados pela

populacdo do DF para o deslocamento até o trabalho (figura 36).



152

Figura 36: Meios de transporte utilizados para deslocamento até o trabalho no DF
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Fonte: Elaborado pelo Observatério das Metrdpoles com dados do Denatran/2019.

Os problemas estruturais da mobilidade podem ser atribuidos ao baixo interesse atrativo
do sistema de transporte publico coletivo, haja vista os recorrentes problemas que colocam o
DF como um dos piores sistemas de transporte entre as capitais do Brasil, baseado nos relatorios
do instituto Expert Market (2018) e a empresa Moovit (2023). Em média, a populagdo espera
cerca de 23 minutos para embarcar no dnibus — principal meio de transporte publico utilizado
— em dias uteis, além de gastar uma hora no deslocamento em viagens de um anico sentido,
geralmente entre o deslocamento entre trabalho, escola e casa.

Esses dados apresentam similaridades com as informacdes coletadas do projeto “Como
anda meu Onibus” (2020) — iniciativa do Instituto de Fiscalizacdo de Controle (IFC) em parceria
com o Ministério Pablico do DF e Territorios (MPDFT) — ao mostrar nimeros de 51,66% (dos
entrevistados que declaram esperar de trinta minutos a uma hora (figura 37), tal qual a avaliacédo
de ruim (29,29%) ou péssimo (32,40%) para a pontualidade do 6nibus (figura 38).

Este quadro consiste em uma programacdo planejada do viés capitalista das empresas
de Onibus, cujo intuito de diminuir a frota de veiculos consiste no corte de gastos e na
maximizacao de lucro com os veiculos lotados. Em outras palavras, quanto maior a lotacdo dos

onibus, maior serd o lucro das empresas operadoras deste servico.
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Figura 37: Tempo de espera na parada de dnibus no Distrito Federal
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Fonte: Instituto de Fiscalizagdo e Controle E MPDFT 2020.

Figura 38: Satisfacédo com o tempo de espera na parada
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Fonte: Instituto de Fiscalizacdo e Controle E MPDFT, 2020.

Quanto ao tempo médio de viagem, as pesquisas apresentam uma pequena variacao de

horério. Segundo o MPDFT 45,24% dos entrevistados alegaram esperar em média 1 a 2 horas

para onibus (figura 39). Além disto, a lotacdo de passageiros em horarios de pico é avaliada

como péssimo em 73,04% (figura 40), sendo negativa também a avaliacdo o tocante a seguranca

no 6nibus (figura 41) ao avaliar 29,80% dos usuarios que declararam como péssimo e 27,94%

como ruim.



154

Figura 39: Tempo médio de viagem
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Fonte: Instituto de Fiscalizagdo e Controle E MPDFT 2020.

Figura 40: Quantidade de passageiros — horario de pico
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Instituto de Fiscalizacao e Controle E MPDFT 2020.

Figura 41: Seguranca no onibus
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Fonte: Instituto de Fiscalizagéo e Controle E MPDFT 2020.



155

Reconhecemos que o favorecimento ao automdvel é recorrente em diferentes cidades
do Brasil e do mundo, mas buscamos enfatizar que a atual conjunta do transporte coletivo do
DF, originado na construcdo de um territorio para o automdvel, e de baixo investimento, vem
inviabilizando o transporte publico. Os nimeros apresentados evidenciam diferentes desafios
aos usuarios, sobretudo aos passageiros que contam somente com o 6nibus como Unico meio
de deslocamento na sua cidade. A precarizacdo do sistema publico desencoraja 0 seu uso e
passa a intensificar a priorizacdo aos meios privados como o automével e a motocicleta,
ocasionando o aumento de engarrafamentos de veiculos frequentemente ocupados por um ou
dois passageiros.

Deste modo, assentimos com a ideia do automdvel ser um entrave no progresso da
mobilidade urbana do DF. Todavia, acreditamos que isso decorre da falta de investimento no
transporte publico coletivo, bem como nas longas distancias a serem percorridas diariamente
por um servico que ndo apresenta conforto, seguranga e vantagem nem tempo de espera e nem
no de deslocamento.

Encerramos, assim, este capitulo com a reflexdo de um sistema de transporte fragilizado
e pouco articulado em modos de grande capacidade de mobilidade. O debate quanto ao
desenvolvimento de novas maneiras de circulagdo se faz necessario, bem como a intervencédo
do poder publico em futuras concessdes do modo rodoviario, buscando priorizar em primeiro
lugar o interesse da sociedade ao invés de fortalecer o monopolio do setor privado. Ainda nessa
valorizacéo, concluimos essa parte com a idealizacdo e no incentivo a construcdo de transporte

de alta capacidade como o metrd, dada a conjunta territorial analisada.
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CONSIDERACOES FINAIS

Iniciamos esta pesquisa com a premissa de analisar os modos de transportes no contexto
urbano do Distrito Federal. Para tanto, presumimos um olhar técnico a um sistema deficitario
cuja ldgica espacial esta alheia ao interesse social. Apesar deste pressuposto, o transcorrer do
estudo oportunizou o entendimento de uma sociedade em movimento (as vezes segregada dele)
entre inimeras mobilidades, 0 que nos conduziu a explanacdo deste tema para as discussdes
politicas e sociais, indo além de um conjunto de objetos técnicos como estruturas rigidamente
dispostas ao territorio.

Passamos a entender a mobilidade como um tema inadiavel para as pautas urbanas
devido a sua tamanha intervencdo nas relagdes do ser humano no espaco. Hoje, os modos de
transportes ttm modificado a maneira de se pensar a cidade, tornando-se extensdes das relagdes
sociais com alta capacidade de transfigurar o tecido urbano em conformidade as suas estruturas,
sendo o automavel o célebre exemplo desta mudanca. Diante da conjuntura, entendemos que a
Geografia enquanto ciéncia auxilia a leitura dessas acOes, permitindo percepcdes das
metamorfoses espaciais capazes de contribuir na construcdo de uma mobilidade baseada na
solidariedade humana e na preservacdo do meio ambiente.

Portanto, trazemos a discussdo do direito a cidade, visto que a subordinacdo da
mobilidade aos objetos técnicos expde 0s interesses de pequenos grupos de empresarios
influentes na oferta do servico de transporte publico. Atualmente, tanto no Brasil como no
Distrito Federal, as agdes de mobilidade seguem o viés racional do mercado, tornando-se mais
um problema de infraestrutura urbana ao passo que colocam a essencialidade de politicas
sociais a margem da racionalidade de um espaco capitalista. Assim, é ofertado a populagdo um
servico precarizado e pouco dinamizado, caracterizando uma légica mercadoldgica que impde
o0 lucro como o ponto de referéncia, e ndo a cidadania.

No caso do Distrito Federal, devido ao seu tecido urbano polinucleado e de largos
espacos 0ciosos entre as cidades, a circulacao de pessoas e mercadorias apresenta a dependéncia
do modo de transporte motorizado. Esta realidade foi imposta a populacdo de maneira
impetuosa e foi se agravando rapidamente a medida em que a rede rodoviaria se tornou uma
poderosa estrutura fundada a uma mobilidade intimidativa, visto que os principais meio de
locomocgdo ocorreram, inicialmente, atraves do uso do veiculo particular ou do transporte

coletivo essencialmente ofertado por onibus.
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De toda maneira, o contexto envolvendo o DF requer o reconhecimento de uma precéria
construcdo historica tanto dos sistemas de objetos de transportes como dos sistemas de acbes
da mobilidade. A composicédo espacial desses atos foi profundamente negligenciada pelo poder
publico, sendo muitos os casos oriundos de medidas provisorias que vieram a se tornar efetivas
nas condi¢cdes de um territorio ordenadamente segregacionista. Tal realidade torna-se mais
alarmante nas condi¢bGes basicas do transporte publico coletivo, das quais tem imposto
diferentes desafios a populacdo desde os aspectos de pontualidade, conforto, seguranca entre
uma série de atos que tornam a mobilidade coletiva menos atrativa.

Temos, assim, um sistema de transporte organizado no individualismo aos que podem
arcar com os elevados custos de um veiculo particular, enquanto os mais pobres sdo segregados
a um servico demasiadamente precarizado. Essas conjunturas envolvem ciclos repetitivos do
aumento de veiculos motorizados, o qual acarreta maior nimero de engarrafamento e do tempo
perdido na mobilidade da cidade, o que leva o Estado apresentar novas intervencdes baseadas
no transporte privado e por sua vez fomenta ainda mais o uso de veiculos para quem goza deste
privilégio.

Ha também o fator socioeconémico-cultural que divide o transporte publico entre os
pobres e 0s veiculos privados, sobretudo o automovel, para os ricos. Este caso ndo é exclusivo
do DF e tampouco do Brasil, mas o fato de Brasilia ter seu desenho urbano fundado no
automovel carrega a simbologia de status por todo o territério. Tal realidade exterioriza a
segregacdo espacial urbana, sendo uma espécie de discriminacdo com mobilidade da qual
distingue as diferencas de classes sociais.

Este quadro fundamenta a admissdao dos entrevares que impedem a integralidade dos
sistemas de transporte do DF, bem como a necessidade de novas intervencdes. O desafio posto
requer o entendimento da totalidade envolvendo percalgos técnicos como também os habitos
da populacdo em relacdo ao uso de uma mobilidade consciente, sendo necessario arquitetar
maneiras de pensar o transporte além da sua capacidade de circulagdo, tratando como questdo
de manutencéo da cidade e na preservagdo do meio ambiente.

Com esse fim, acreditamos ser necessario objetivar planejamentos que visam o
favorecimento do transporte publico coletivo por entender que a mobilidade individual passa a
ser infundada na realidade do DF. Para tal, ponderamos sugestdes acerca da escala deste estudo
em acOes de curto e longo prazo, atentando ao quadro socioespacial tal qual as condigdes

técnicas e as recorrentes alteragdes estruturais do territorio.
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Ainda que os objetivos deste estudo nédo retratem tais concepgdes, consideramos que
essas recomendacdes contribuem para a discussdo de um sistema justo e igualitario.
Compreendemos também que tais mudangas nao se esgotam em um curto periodo de tempo e
nem mesmo em apenas um trabalho, sendo papel do poder publico junto a sociedade a
elaboracéo de projetos que visem 0 progresso de um sistema de transporte correspondente as
constantes alteracfes da dinamica territorial.

Em todo caso, entendemos que apresentar propostas de curto e longo prazo envolve a
dinamizacdo dos sistemas de objetos de transportes com os sistemas de acGes de mobilidade;
assim, abordaremos ao mesmo tempo questdes tocantes os dois lados. Isto posto, buscamos
propor como medidas de curto prazo projetos que tém em vista a atracdo de novos usuarios para

o transporte publico coletivo, como:

e Reformular e estabelecer um sistema inteligente de bilhetagem baseado em
critérios qualitativos, buscando mensurar a passagem de acordo com o trajeto
percorrido por cada usuério;

e Estruturar um sistema de informacdo geografica, visando monitoramento das
linhas de 6nibus e de metré em tempo real. Ampliar a instalacdo de GPS em toda a
frota de veiculos, permitindo aos usuarios maior pontualidade e seguranca;

e Renovar os pontos de embarque e desembarque com estruturas adequadas para
a seguranca das pessoas, além do conforto e adaptacdo as caracteristicas climaticas;
e Implementacéo de tarifa zero ou reduzida aos finais de semanas e feriados com

finalidade de garantir o direito a cidade.

Ja as propostas de longo prazo consistem tanto na construcao de novos equipamentos
técnicos, como também na atuacdo do poder publico na prestacéo, fiscalizacdo e ordenamento

do sistema de transporte coletivo, como:

e Ampliacdo da linha do metr6 baseado em relatdrios técnicos qualitativos
sobreposto aos valores quantitativos, buscando efetivar a mobilidade em grande
escala de passageiros. Entendemos os elevados custos para a manutencdo deste

servico, mas a ldgica financeira ndo deve sobrepor os interesses da sociedade;



159

e Implementacdo de linhas de VLT interligadas tanto ao modo rodoviario como
também o metroviario. Esta estrutura podera substituir o sistema metroviario em
certas regides com objetivo de diminuir o custo do servigo;

e Renovacdo dos veiculos rodoviarios e metroviarios adequados as caracteristicas
climaticas do Distrito Federal, bem como aos diferentes fatores que visam o
conforto dos passageiros;

e Fortalecimento do poder publico na oferta e na manutencdo dos servicos
rodoviarios e metroviarios;

¢ Investimento e priorizacdo da Sociedade de transportes Coletivos de Brasilia na
concessdo para prestagdo do sistema rodoviario, conforme j& previsto na Lei
Organica do Distrito Federal;

e Fortalecimento e preservacdo da Companhia do Metropolitano do Distrito

Federal como empresa publica, com objetivo da prestacéo dos servicos urbanos.

Buscamos também lancar notas para a discussdo da tematica deste trabalho para a
ciéncia geografica. Para nés, é importante refletir os modos de transportes e as mobilidades
como instrumentos basilares ao acesso da cidade, ressaltando a atuacdo dessas acGes como
instrumentos essenciais a sociedade. Isto nos remete o debate da Geografia e movimento,
objetivando o olhar espacial entre o passado, o presente e o futuro, sendo este Ultimo entendido
como 0 espaco da esperanca, o de ser planeado com os verdadeiros sentidos e significados do
ser humano. Sendo assim, é idealizado o espaco de igualdade, o de desenvolvimento do direito
ao transporte e a mobilidade como direito a cidade.

Hoje, o direito a mobilidade no Distrito Federal esta sufocado devido aos interesses de
pequenos empresarios que visam as estruturas de transportes como lucro. Esta conjunta requer
uma leitura critica acerca de qual cidade queremos, buscando desmanchar toda composicao de
um sistema alienado aos efetivos interesses do povo. E através desta luta utopica que
acreditamos na construcdo de uma realidade vinda de uma l6gica solidaria, integral e baseada
em uma dialética das metamorfoses espaciais em movimento.

Se na década de 1950, o DF passou a erguer um desenho urbano planeado no automével
e no favorecimento de uma classe social especifica, cuja situacao imbricam grandes desafios na
atualidade, podemos agora tencionar acdes para um reordenamento do territério em
conformidade com as efetivas necessidades da populacdo. Julgamos que as estruturas solidas

das cidades ndo podem inibir novas maneira de pensar e reordenar a dindmica da mobilidade
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urbana, e caso necessario, reconstruir o que segrega passa a ser uma solucdo de um territorio
dividido.

Todavia, pensar somente no momento presente considerando o passado sobreporia as
vontades de agora ao futuro. Isto revela a importancia de projetar meios condizentes ao
transporte de grande capacidade e de baixo impacto tanto ao meio ambiente como também para
a vivéncia do ser humano com o meio. Consequentemente, este pensamento utopico sé se
tornara um ato concreto através de um planejamento urbano que enxergue o ser um humano
como um ser social, baseado nos interesses coletivos sobre os individuais, criando oposi¢des as

acles que colocam em risco tanto 0 momento de agora como também no amanha.
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ANEXOS

Anexo 1: Técnicas de Transportes, segundo Vidal de La Blache

Figura 42: Egipcios transportando trigo com a técnica de bambu sobre as costas
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Fonte: Desenho do trad. Segundo uma pintura do Novo Império apud Vidal de La Blache 1954 p. 292.
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Anexo 2: Canoa iroquesa no Lago Ontario

Figura 43: Canoa iroquesa no Lago Ontario
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Fonte: Desenho do trad. Segundo doc. fotogréfico apud Vidal de La Blache 1954 p. 293.



169

Anexo 3: Edital profissional das empresas de transporte de passageiros do Distrito

Federal

Figura 44: Associagao profissional das empresas de transporte de passageiros do
Distrito Federal
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Fonte: Correio Braziliense. Associagdo Profissional das Empresas de Transporte de Passageiros de Brasilia. 1°
caderno, 9 de dezembro de 1960, p. 3.



