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RESUMO

O objetivo deste trabalho é propor e justificar a apropriacdo do espaco urbano
através de uma ciclovia em Taguatinga. Para isso, analisamos sua dinamica
viaria a partir de perspectivas histoéricas, sociais e econémicas, juntamente com
sua estrutura fisica. A mobilidade urbana reflete os mecanismos de poder por
tras do uso do espaco nas cidades; veremos que a mobilidade no Distrito
Federal ainda € um desdobramento do projeto de Brasilia, além de refletir os
interesses de agentes publicos e privados em um contexto de mercantilizagdo
do espaco urbano. Nossa hipotese € a de que uma malha cicloviaria mais
robusta, aliada ao incentivo do uso da bicicleta como meio de transporte, ndo
apenas dinamizaria o uso do espagco em Taguatinga, mas melhoraria a
qualidade de vida dos individuos de um modo geral. Assumimos uma postura
critica em relagao ao planejamento urbano da maneira que se apresenta, e nos
alinhamos a uma concepcédo de planejamento urbano humanista, que,
superando uma racionalidade-instrumental excludente, seja centrada nos
individuos. A partir de pesquisa bibliografica e visitas a campo, constatamos
que, além de reunir todas as caracteristicas favoraveis a implantagcdo de
ciclovias, Taguatinga ja ocupa um lugar central na regido, o que so reforca a
necessidade de um planejamento urbano mais consciente e humano.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; segregacdo espacial; Taguatinga;
ciclovias; Distrito Federal.



ABSTRACT

The aim of this study is to propose and justify the appropriation of urban space
in Taguatinga through a bicycle path. For this, we analyze its road dynamics
from a historical, social and economic perspective, along with its physical
structure. Urban mobility reflects the power mechanisms behind the use of city
space; in the Federal District of Brazil, mobility is still an implication of Brasilia's
plan, in addition to reflecting the interests of public and private agents in the
context of commodification of urban space. Our hypothesis was that a more
robust cycling network, allied to encouraging the use of bicycles as a mode of
transport, would not only streamline the use of space in Taguatinga, but would
improve the quality of life of individuals in general. We take a critical stance
towards urban planning as it is, and we align ourselves with a humanist urban
planning concept, which, overcoming an exclusionary instrumental rationality, is
centered on individuals. Based on bibliographical research and field visits, we
found that, besides having all the attributes favorable to the implementation of
bicycle paths, Taguatinga is central to the region, which only reinforces the
need for a more conscious and humane urban planning.

Keywords: Urban mobility; spatial segregation; Taguatinga; bicycle paths;
Federal District.
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INTRODUGAO

No decorrer do seu desenvolvimento, a urbe e a sociedade tomam
novas e diferentes formas. E preciso que haja um constante esforco para suprir
as demandas geradas a partir dessas transformagdes. Isso s6 € possivel,
viavel e factivel através do planejamento urbano. No entanto, se esse
planejamento privilegia interesses de setores especificos (imobiliario, financeiro
e técnicos, por exemplo) em detrimento de outros (dos cidadaos), a questao se
amplia e complexifica. Para o bem ou para o mal, s&o esses 0s interesses que
estdo em jogo em Brasilia e em tantos outros centros urbanos.

Para se pensar uma alternativa ao planejamento urbano nos moldes em
que se configura atualmente, é necessario que se questione seus préprios
fundamentos, a propria logica que o opera e as dinamicas que o criam e s&o
criadas por ele. Faz-se necessaria uma critica séria a ideologia que facilita,
estimula e beneficia o capital, baseada numa ideia questionavel de progresso.
Se é verdadeira a maxima de que nada na cidade é por acaso, mas intencional,
€ preciso que essa inteng¢ao va na diregao das pessoas que nela vivem, e ndo
contra. Nisso, a questao da circulacao é central.

Dos diversos problemas dos grandes centros urbanos, um dos mais
caracteristicos e, até certo ponto, naturalizados, € o elevado contingente de
pessoas que saem diariamente com seus veiculos automotores individuais,
principalmente o carro. Diante da insatisfacgdo com o transporte publico e a
auséncia de outras opgdes viaveis e satisfatérias, o carro acaba se tornando a

primeira opgao de muitas pessoas, sobrecarregando a malha viaria.

Justificativa

Dentre as cidades com mais de um milhdo de habitantes, Brasilia é a
unica em que o contingente de pessoas que usa o carro para ir trabalhar é
maior do que as que utilizam 6nibus. Além do quantitativo de pessoas, Brasilia

foi projetada de modo que o uso do carro fosse privilegiado, evitando
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obstru¢des do fluxo, com vias largas que atendessem toda a cidade. Visto
como um meio de transporte moderno e utilitario, o carro ditou a organizagao
espacial de Brasilia. Nesse cenario, propostas que viabilizem e incentivem o
uso de outros meios de transporte se fazem presentes.

Mas o planejamento de Brasilia ndo teve apenas essa implicagao.
Veremos no decorrer do trabalho que os ideais urbanisticos presentes em sua
criacdo levaram, de maneira velada mas eficaz, a uma espécie de projeto de
higienizacdo, forcando o que era indesejado para fora de seus limites. Foi
desse modo que surgiram as cidades-satélites, hoje conhecidas como Regides
Administrativas (RAs), das quais Taguatinga, o objeto deste trabalho, foi a
primeira a surgir.

Taguatinga sofre diversos problemas envolvendo veiculos motores,
como engarrafamentos, acidentes e poluicdo atmosférica e sonora. Ciclovias
atravessando a cidade poderiam garantir uma melhora na qualidade de vida
em geral da populagdo. Dentre os habitantes que residem 14, o publico que
tiraria maior proveito das ciclovias seria aquele que percorre baixas e médias
distancias, ou seja, aquelas pessoas que trabalham e estudam na prépria RA.

Segundo os dados da Codeplan (PDAD, 2018), entre os estudantes que
residem em Taguatinga, cerca de 81,04%, estudam na propria RA. O numero
de trabalhadores residentes e que trabalham na propria RA é de 41,28%.
Esses dados comprovam que existe uma quantidade consideravel de pessoas
que fazem percursos de baixas e médias distdncias diariamente, podendo

substituir o transporte motorizado, privado e publico, pela bicicleta.

Objetivos

O objetivo geral deste trabalho é justificar e propor a apropriagédo do
espaco através de uma ciclovia em Taguatinga, pautado na geografia da

circulagao. E os objetivos especificos para atingir essa proposta séo:
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e Avaliar a dindmica espacial e os respectivos fluxos de Taguatinga a fim
de determinar os lugares mais apropriados para a instalacdo de
ciclovias;

e Identificar fatores fisicos e sociais da cidade que justifiquem o uso da
bicicleta como meio de transporte;

e Relatar a situacdo da mobilidade urbana no Distrito Federal;

e Propor vias para a instalagdo de ciclovias e ciclofaixas, a fim de se

configurar um territério em rede desse meio de transporte.

Hipoétese

Nossa hipotese é a de que uma malha cicloviaria mais robusta, aliada ao
incentivo do uso da bicicleta como meio de transporte, ndo apenas dinamizaria
0 uso do espagco em Taguatinga, mas melhoraria a qualidade de vida dos
individuos de um modo geral. Com uma estrutura geomorfolégica
predominantemente plana, um clima sazonal que oferece alguns meses do ano
sem chuva, um grande contingente de comércio, servigos, escolas e a
possibilidade de integrar o ciclista a outros meios de transportes publicos,
Taguatinga possui condicbes que favorecem e viabilizam a implementacao de

um sistema cicloviario, com um territério em rede.

Procedimentos Metodologicos

A fim de alcancgar os objetivos, a pesquisa feita neste trabalho foi do tipo
exploratério e descritivo, considerando que os temas pesquisados foram, entre
outros, urbanismo, circulagdo, populacdo, condicbes fisicas das ciclovias,
aspectos geomorfolégicos e climaticos.

Os procedimentos realizados foram pesquisa em campo, a fim de
analisar as condi¢gdes das estruturas viarias de Taguatinga - DF e investigar a
necessidade ou ndo de uma ciclovia. A analise bibliografica relacionada ao

espacgo urbano brasileiro e de Brasilia foi principalmente baseada em Milton
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Santos, Maria Laura Silveira, Amélia Luisa Damiani, Everaldo Batista da Costa
e Aldo Paviani. Autores como Claude Raffestin e Flavio Villaga serviram para
fazer a ponte conceitual entre as questdes de rede e territério dentro do
planejamento urbano e da mobilidade.

A anadlise documental foi feita a partir de registros historicos de
Taguatinga, Planos Diretores Urbanisticos e da Pesquisa Distrital por Amostra
de Domicilio realizada pela CODEPLAN.

O Geoprocessamento € uma técnica utilizada neste trabalho e através
do software de Sistema de Informagdes Geograficas (SIG), chamado ArcGis, é
possivel georreferenciar os pontos de interesse, nesse caso, determinar a

localizac&o propicia das ciclovias.

Estrutura do trabalho

O trabalho esta estruturado em trés capitulos, e foi organizado de tal
modo que haja uma gradagao ou afunilamento tematico, indo de itens mais
gerais e amplos para itens mais especificos e locais.

O primeiro capitulo traz a discussado de conceitos como circulagcido e
diferenciagdes socioespaciais, apoiando-se grandemente em autores como
Milton Santos e Maria Laura Silveira. Argumentamos, entre outras coisas, que
a desigualdade socioespacial € fruto de uma série de decisbes que
necessariamente passam pelo Estado. Além disso, apontamos a relagao direta
entre o projeto de Brasilia na década de 1950 e a problematica da mobilidade
da Brasilia atual.

O segundo capitulo foca na Regido Administrativa de Taguatinga. Para
isso, sdo incorporadas pesquisas exploratorias sobre a historia do local, sobre
aspectos populacionais, fisicos e de planejamento urbano. Fazemos uso de
dados estatisticos, historiograficos, geomorfolégicos e climatologicos, por
exemplo, para demonstrar a viabilidade de nosso projeto sob diversos

aspectos. Além de ter todos os pré-requisitos fisicos para comportar uma rede
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cicloviaria extensa e interligada, Taguatinga é também uma regido pujante, cuja
centralidade na regiao € inegavel.

No terceiro capitulo, analisamos de maneira detida a malha cicloviaria
do Distrito Federal. Em seguida, discutimos com maior profundidade a questao
do planejamento urbano para, por fim, apresentar a proposta deste trabalho,
baseada na ideia de um planejamento urbano possivel. O incentivo ao uso da
bicicleta e a implantagdo de ciclovias surgem como uma maneira de integrar os
sujeitos a cidade, tornando-os parte constitutiva e ativa de sua organizagao, em

busca de uma cidade que promova conexdes mais humanas.
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1 ESPACO-SOCIEDADE E SUAS MUDANCAS

A mobilidade urbana é uma das principais conformagdes de uma cidade.

z

E como as pessoas vao se movimentar e usufruir do espacgo citadino. Os

avangos tecnolégicos relacionados a movimentacdo das pessoas moldam
paulatinamente as cidades, gerando modificagcbes ambientais, estruturais e
sociais. A construgcao de Brasilia ilustra bem essa dinamica.

A proposta deste capitulo é explorar a formagéo do territorio brasileiro
pela perspectiva da circulagdo, observando também seu impacto na
diferenciagdo socioespacial. Analisando especificamente o caso do Distrito
Federal, veremos como o Estado agiu de forma estratégica e incisiva na

formacéao territorial do Brasil.

1.1 A circulagao no meio técnico-cientifico-informacional

As transformacgdes espaciais sdo ditadas pelas transformagdes sociais.
O avancgo das técnicas de circulagao, que, no decorrer do tempo, aumentaram
principalmente em sua velocidade e capacidade de carga, influenciou e
influencia as mudancas espaciais € o dominio do homem sobre a natureza.
Para melhor compreender o espacgo social em que estamos inseridos, € preciso
compreender a interagdo entre as técnicas e as questdes politicas, econémicas
e historicas.

Sao essas constantes evolugdes que vao ditar o ritmo e a proporgao das
interferéncias humanas no espaco. Em suas obras, Milton Santos faz uma
periodizacdo da histéria do meio geografico associada as evolugdes técnicas,
com uma divisdo em trés principais etapas, a saber, o meio natural, o meio
técnico e o meio técnico-cientifico-informacional.

No meio natural, a natureza exercia um papel determinante tanto no
tempo quanto nas acgdes territoriais. A producao era praticamente local. Esse
meio € presente no momento do movimento lento, em que a natureza

comandava as ag¢des dos homens. Os assentamentos humanos acabaram por
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fundar-se na natureza de acordo com as ofertas e as condigdes naturais ali
existentes, sendo essa natureza a principal reguladora das atividades
cotidianas (SANTOS; SILVEIRA, 2001; SANTOS, 2008b).

A partir de uma gradativa evolugdo das ferramentas e dos
conhecimentos, foi possivel para o homem ter um maior dominio sobre a
natureza e seus condicionantes, chegando, assim, ao periodo conhecido como
meio técnico. Sua principal caracteristica € a emergéncia do espago
mecanizado, com uma substituicdo gradual dos recursos naturais e culturais
pelos artefatos técnicos (SANTOS; SILVEIRA, 2001; SANTOS, 2008b).

Com a interferéncia humana cada vez mais presente na natureza e em
seus elementos como um todo, houve mudangas na sociedade, resultando em
sucessivas divisdes territoriais do trabalho. A produgdo em cada lugar se
tornou o motor desse processo, transformando as relagdes homem-meio e
criando vinculagdes entre diferentes areas. Essas evolugbes técnicas
proporcionaram uma superacao maior das barreiras naturais e das distancias,
mas de forma pontual e heterogénea sobre o espagco (SANTOS; SILVEIRA,
2001; SANTOS, 2008b).

Por fim, o meio técnico-cientifico-informacional se manifesta com o
constante avancgo das técnicas e ciéncias, impulsionado por um comércio cada
vez mais intenso e abrangente. Novos materiais e técnicas vao ser difundidos e
0s espagos se tornardo cada vez mais especializados, garantindo um
importante papel sobre a informagdo, sendo fundamental para o
desenvolvimento dos produtos, melhoria nos custos e na logistica de sua
distribuicdo (SANTOS; SILVEIRA, 2001; SANTOS, 2008b).

Melhorias nas engenharias provocam uma maior produ¢do em um
tempo menor, impulsionando um consumo imediato. Nesse contexto, o Estado
atuara fornecendo equipamentos que facilitem a circulacdo de mercadorias e
de pessoas (SANTOS, 2014). Entre esses facilitadores de circulagéo estdo as
estradas, as ferrovias, os portos e os aeroportos. Essas estruturas sao
consideradas fixos e recebem grande atengdo dos gestores. Sobre a relagéo

dos fixos com o processo de circulagdo Milton Santos afirma:
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(...) Nos dias de hoje, como certamente jamais antes, quando os fixos
tem importancia muito grande, a circulagdo passa também a ter
importancia fundamental, entre outras razbes pelo fato de que o
produto se internacionalizou e, por conseguinte, tem que ser
distribuido através de todo mundo, sem respeito as fronteiras nem as
distancias. Por outro lado, a necessidade de acumulagédo agravou-se
e, por conseguinte, a circulagdo ganhou um ritmo frenético. Quem
menos tem poder de movimento mais depressa vé desvalorizar-se
seu produto e seu meio de trabalho. (SANTOS, 2014, p. 87)

Logo, para aderir a uma logistica cada vez mais competitiva, sdo
produzidas, no espaco, maneiras de dinamizar a circulagao desses produtos de
origens e destinos diversos, formando uma integragdo espacial entre as
regides. Reforga-se, assim, o papel da circulagdo na propagacéo do capital,
exigindo uma atencdo maior nos sistemas de transportes dentro e fora das
cidades.

Diferentemente das etapas anteriores, 0 meio
técnico-cientifico-informacional € um evento global que consegue alcancgar
varias regides bem distintas, devido a informatizagdo do espaco. Isso faz com
que o sistema produtivo se intensifique cada vez mais e se criem seletividades
e hierarquias de utilizagao do espaco. Essa concorréncia gerada pelos diversos
agentes hegemonicos vai formar sua propria reorganizagao espacial, tornando
cada ponto do espago importante (SANTOS, 2008b).

Dentro de uma perspectiva viaria, que é o enfoque deste trabalho, é
possivel perceber como esses agentes sdo dominados pela industria
automobilistica. Boa parte do espago urbano € voltada para a circulagao de
bens e pessoas, mas, de maneira geral, € ocupada majoritariamente pelos
automéveis. Desse modo, a imagem de mobilidade e praticidade que o
automodvel vende em sua publicidade ndo corresponde a realidade, ja que os
avancgos tecnoldgicos que deveriam facilitar o movimento ficam comprometidos
nos grandes centros urbanos, onde os congestionamentos fazem parte do

cotidiano.

Mas quais foram os agentes sobre essa cultura do “rodoviarismo”?

Maricato (2008) afirma que um dos principais motivos para a preferéncia pelo
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transporte individual foi a precarizacdo do transporte publico apdés sua
privatizacdo, que ocorreu a partir de politicas neoliberais na década de 1980.
Isso sem falar das influéncias politicas da industria automobilistica e das
grandes corporagdes por tras do uso intenso das matrizes energéticas, n&o s6
brasileiras, mas do mundo inteiro.

Sendo assim, a questao produtivista da mobilidade urbana é uma peca
central para se pensar quem realmente tem influéncia sobre o uso do espago
nas cidades. Sobre o carater rentavel dos movimentos dentro das cidades,

Damiani (2010, p. 201) afirma:

A mobilidade do transito sinaliza, em seu fundamento, ndo somente
um problema de circulagao, stricto sensu, mas os termos da producao
social geral e do mundo mercantil, enquanto vivéncia problematica da
subjetividade humana. A migragdo pendular nas cidades cumpre as
distancias do lugar de trabalho e de moradia, em um universo
mercantil; universo este que produz a segregagao socioespacial e
amplia as distancias fisicas e sociais, apesar do aparato técnico a
disposigéo, encurtando distancias, como o metrd, por exemplo — sem
considerar que diante da dimensado da problematica da circulagao
diaria da populagao, ele ainda pouco significa.’

Segundo Milton Santos (2008b, p. 79), “a cidade é o lugar em que o
Mundo se move mais, e os homens também”, porém, essa movimentagao
dentro das cidades e no mundo nao € igual. As areas com um movimento
maior de capital, juntamente com seu aparato técnico e logistico mais presente,
sao chamadas de areas “luminosas”. Ja as areas mais pobres da cidade séo
espacos de lentidao, consideradas “opacas’.

Essa diferenciacao dos espacos, tempos e da circulacéo sera tratada no

decorrer do trabalho, abordando sua complexidade e amarragdes.

1.2 A producao e as diferenciagdes socioespaciais

' Trecho extraido do livro Psicologia e mobilidade: o espago publico como direito a todos. Livro
com conteudos de palestras dadas no Seminario Nacional Psicologia e Mobilidade: espaco
publico como direito de todos.
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O espaco € o principal tema de estudo dentro da ciéncia geografica e a
categoria suprema de analise. Diversos autores ja se debrugaram sobre o
assunto e ofereceram definicbes importantes, com abordagens que, a partir de
diferentes matrizes tedricas, exploram o conceito sob diversos aspectos.

Neste trabalho, a perspectiva adotada € a do materialismo historico e
dialético, segundo a qual espaco seria o local onde acontece a reproducéo das
relagbes sociais de produgdo, ou seja, a reproducdo da sociedade.
Desconsidera-se que o espaco seja resultado da “mé&o invisivel do mercado”; o

espaco seria consequéncia da agao de agentes sociais concretos e historicos.

O espacgo seria, portanto, o palco onde tudo se produz e reproduz.
Sendo assim, € um conceito que vai além das questdes individuais e grupais
presentes na sociedade, como fatores histéricos e culturais. Essa perspectiva

esta implicita no decorrer de todo o trabalho.

Os meios de transporte, os habitos das pessoas e a estrutura definida
vao definir o padrao de deslocamento em uma dada localidade. As maiores
mudangas estruturais dentro do espago urbano realizadas pelo governo séo
voltadas a uma melhoria na dita “qualidade de vida”, que resultam em
interferéncias pontuais feitas principalmente na malha viaria, visando um gasto
de tempo menor para os habitantes se movimentarem pela cidade. Corréa
(1989, p. 24) explicita o papel do Estado dentro do meio urbano da seguinte

maneira:

(...) é através da implementagéo de servigos publicos, como sistema
viario, calgamento, agua, esgoto, iluminagéo, parques, coletas de lixo
etc., interessante tanto as empresas como a populagéo geral, que a
situacdo do Estado se faz de modo mais corrente e esperado.

Além do Estado, Corréa (1989) cita outros agentes como motivadores da
organizacado do espaco urbano, como os proprietarios dos meios de produgéo,
os proprietarios fundiarios, os promotores imobilidrios e os grupos sociais

excluidos. Mas € sempre o Estado que vai direcionar os investimentos
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estruturais e as politicas voltadas ao zoneamento urbano, provocando, assim,
um tipo de desenvolvimento tendencioso e desigual no espago urbano.

No entanto, os interesses do Estado dificiimente estardo alinhados com
os de toda a populagdo, sendo as classes sociais mais baixas as mais
negligenciadas no que se refere a infra-estrutura urbana. A esse respeito, Henri
Lefebvre, em O direto a cidade, salienta que a cidade vai ser idealizada
e projetada pela e para as camadas mais ricas da sociedade, mas a produgéo
de uma urbanizagcdo em que sejam garantidos de forma completa o
aproveitamento da cidade e o direito de escolha sobre as formas de habita-la
s6 pode ocorrer com a participagao da classe trabalhadora (LEFEBVRE, 2008).

Uma questdo de extrema importancia € o valor da habitacdo, que é
definido principalmente pelo acesso aos servigos urbanos. Esses acessos
fazem com que certos lugares sejam mais privilegiados e, portanto, valham
mais. Complementando Singer, Villaga (2001) aponta que esse fenbmeno faz
com que a localizagdo vire uma mercadoria, € ndao o imével em si. Essa
valorizagdo acaba fomentando a segregacdo espacial, ja que permite a
concentracao de diferentes camadas sociais em lugares diferentes. Exemplo
disso € que a populagdo mais pobre, sem dinheiro para comprar um lugar que
possibilite a utilizagao de tais infraestruturas, frequentemente se condicione em
zonas mais afastadas ou com algum obstaculo ambiental (SINGER, 1977).

Contudo, Sposito (2011, p. 124) nos mostra que essa diferenciagao
socioespacial € recorrente desde os primérdios da urbanizagdo: “ndo ha
cidades sem divisdo social do trabalho, o que pressupde sempre uma divisdo
territorial do trabalho”. Atualmente, as interacbes econémicas mais intensas
atuam com uma abrangéncia politica e econémica maior. Essa unicidade
induzida por grandes corporagdes nao vai atuar uniformemente em uma escala
global, gerando as diferenciagdes espaciais.

Essas diferenciagdes espaciais sdo produzidas principalmente pelo
monopoalio criado a partir do capital imobiliario. O gedgrafo Everaldo Batista da

Costa (2011) cita os trés fatores que determinam o preg¢o da terra urbana: o
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seu preco de producdo, seu prego de monopolio e seu valor simbdlico
individual-coletivo.

Dentro do meio urbano, a falta de circulagdo também reforca as
diferenciac¢des socioespaciais. Lefebvre (1986, apud ALVES, 2011) alega que a
metrépole € um espago fragmentado, hierarquizado e homogéneo, precisando,
assim, de estruturas que possibilitem a articulagao/desarticulacéo das areas ao
mesmo tempo em que propiciem o desenvolvimento do processo de

diferenciacao socioespacial. E Alves continua:

Imobilidade fisica, em geral, esta associada a uma imobilidade social,
articulada as formas de habitagbes precarias, em espagos da
metrépole localizados predominantemente nas chamadas éreas
periféricas da cidade, cujas dificuldades de acesso as benfeitorias
sociais (desde infraestrutura basica, passando por instituicbes de
ensino e saude, bem como culturais) sado grandes. (ALVES, 2011, p.
111)

Ou seja, a diferenciagdo socioespacial gera também uma imobilidade
que €&, a um sO tempo, fisica e social. Se, como ja apontado, 0 acesso as
"benfeitorias sociais" (para usar as palavras de Alves) tem influéncia direta no
valor da habitagao, isso se desdobra de maneira ainda mais grave nas préprias
possibilidades e impossibilidades de movimentacdo. Essas caracteristicas
presentes nos meios urbanos criam barreiras superadas somente para aqueles
que conseguem se sustentar préximos ao local de trabalho, estudo e lazer. A
nao ser que a pessoa tenha como pagar seu trajeto entre esses lugares, o

acesso a cidade e aos seus servigos ficam comprometidos.

Igualmente, dependendo do tipo de veiculo utilizado, o acesso a cidade
também fica comprometido. As pessoas com um maior poder aquisitivo nao
precisam limitar a propria circulacdo. Elas possuem uma liberdade maior, ja
que nao dependem do horario limitado do transporte publico, de sua rota
limitada ou da distancia das paradas e estagdes até o destino final. Portanto, o
espaco acaba atuando também como um mecanismo de exclusédo (VILLACA,
2001).
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1.3 Brasil e a sua desigualdade vista a partir do espago

Na conferéncia “Por uma epistemologia existencial”, proferida em 1996,
Milton Santos afirma que, entre diversas referéncias, a América Latina foi fruto
da “produgdo de um mundo em um lugar diferente”, sendo palco do encontro
de arvores, animais e homens de todos os continentes, possibilitando a criagéo
de algo novo na histéria da humanidade (SANTOS, 2006, p. 19).

Essas herangas causam um estranhamento e uma dificuldade em
estabelecer linhas de pensamento originais e condizentes com a realidade
latino-americana. Na mesma conferéncia, o autor afirma que “nenhuma cidade
brasileira ou de qualquer pais latino-americano cresceu ou se organizou a
partir da industrializacao” (SANTOS, 2006, p. 20), sendo a industrializagdo um
dos elementos em jogo, mas nao o ponto inicial. Por esse motivo, € um
equivoco interpretar o territério e as cidades latino-americanas a partir do
enfoque da industrializagao, como as cidades europeias, por exemplo.

A partir da globalizagdo, grandes empresas passaram a projetar sua
influéncia na esfera politica para que seus interesses se concretizassem.
Silveira (2006, p. 92) afirma: “Assistimos, desse modo, uma privatizacao da
vida social e econdmica das nacdes, ainda mais, uma privatizacdo da politica
como o0 enxame de experts e consultores, cujo dominio vai da propaganda a
acao politica”. Pode-se ter como exemplo a influéncia da General Motors no
governo Kubitschek, ja na década de 50, ao promover a chegada das
montadoras de carros no Brasil.

Santos e Silveira (2001) citam que, com ajuda do setor privado, as
estradas promoveram uma maior integracédo do territorio, favorecendo uma
imposigao do sistema de circulagdo rodoviaria no Brasil. Os autores descrevem
o0 aumento total da frota: 7,6 vezes entre 1950 e 1970, 4,2 vezes entre 1970 e
1985 e 2,1 vezes entre 1985 e 1996.

Segundo Contel (2001), o principal fator para a predominagdo do
transporte rodoviario no Brasil, além da implementagao dos parques industriais

automotivos em 1956 no Brasil, foi a intensificacdo da base produtiva,
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resultando em um aumento da diviséo territorial do trabalho, “pautado por um
aumento consideravel na quantidade e na qualidade dos respectivos fluxos™
(CONTEL, 2001, p. 364). O autor também cita a vantagem do uso dos carros
devido a sua flexibilidade em relagao a outros tipos de transportes.

Porém, essa distribuicdo espacial das rodovias pelo Brasil ndo se deu de
maneira uniforme. Para incentivar o desenvolvimento industrial e ampliar seu
mercado, os meios para levar essas mercadorias foram se diversificando e
espalhando a partir de Sdo Paulo, consolidando, assim, as regides Sudeste e
Sul como uma regido concentrada. (SANTOS; SILVEIRA, 2001). Essa
concentragdo, dada a partir das estruturas modais, propiciou uma integragéo
ainda maior nessa regido, promovendo uma circulagao territorial maior de
pessoas € mercadorias pelas rodovias.

Essa regido concentrada é fruto de uma divisdo do trabalho mais intensa
no sul e sudeste brasileiro, gerando mais movimentagao do capital e riquezas
nessas regides. Para Santos (1993), essa diferenciagcao presente no territério

brasileiro € possivel porque

(...) os transportes se difundiram e a criagdo de grandes autopistas se
soma, nas regides mais desenvolvidas, uma criacdo tdo grande ou
maior de estradas vicinais; desse modo, a circulagéo se torna facil e o
territério fluido. E essa fluidez do territério tem como consequéncia
uma acessibilidade (fisica e financeira) maior dos individuos. Quando
essa acessibilidade é maior, os pregos tendem relativamente a baixar
e a parte disponivel do salario tende relativamente a aumentar.
Quanto maior a divisdo territorial do trabalho, maior a propenséo a
consumir e a produzir, maior a tendéncia ao movimento, e a mais
criagao de riqueza. (SANTOS, 1993, p. 53)

Percebe-se, assim, que a diferenciacao territorial brasileira € formada e
intensificada por um fluxo maior de pessoas, mercadorias, capital e ideias a
partir dos transportes e dos aparatos técnicos que proporcionam uma

movimentagao maior.

2 “Os Fluxos sé&o resultados de um movimento dialético entre a frequéncia e a espessura do

movimento a partir dos fixos, que sdo a estrutura, como aeroportos, rodovias, estradas [...]"
(AREDES, 2011).



24

Ao explicar a urbanizagao brasileira, Milton Santos (1993) diz que todas
as cidades brasileiras possuem problematicas parecidas: desemprego,
transporte, habitagdo, lazer, agua, esgoto, educacao e saude. Ele afirma que
tais problemas foram intensificados a partir do momento em que os centros

urbanos foram se expandindo, com o interesse publico atrelado aos do capital.

Mas essas chagas estdo em toda parte. Isso era menos verdade na
primeira metade deste século, mas a urbanizagao corporativa, isto é,
empreendida sob o comando dos interesses das grandes firmas,
constitui um receptaculo das consequéncias de uma expansao
capitalista devorante dos recursos publicos, uma vez que estes sao
orientados para os investimentos econdémicos, em detrimento dos
gastos sociais. O capitalismo monopolista agrava a diferenciagéao
quanto a dotagdo de recursos, uma vez que parcelas cada vez
maiores da receita publica se dirigem a cidade econbmica em
detrimento da cidade social. (SANTOS, 1993, p. 25-26, grifo nosso)

Santos apresenta aqui dois conceitos chave para se pensar os
diferentes interesses que estdo em jogo na constituicao das cidades dentro do
capitalismo monopolista. O autor estabelece uma oposicao fundamental entre o
que seria uma "cidade econdmica" e uma "cidade social", em que o
favorecimento de uma parece necessariamente excluir a outra, demonstrando
uma relacéo de disputa e tensao.

A divisdo territorial do trabalho maior, gerada principalmente pelos
diversos agentes privados, é responsavel por uma maior movimentagao e uma
maior geragao de riqueza (SANTOS, 1993), criando, assim, uma hierarquia
entre os lugares e redefinindo a capacidade de agir das pessoas, das firmas e
das instituicoes (SANTOS, 2006; SILVEIRA, 2001). Com a instalacdo de um
numero cada vez maior de pessoas em um numero cada vez menor de
lugares, a urbanizagdo significa ao mesmo tempo uma maior divisdo do
trabalho e uma imobilizagao relativa, e € também um resultado da fluidez
aumentada do territorio. Ou seja, cada vez mais as pessoas transitam pelas
cidades. Além disso, a concentracdo de empregos e servigos, induzidas pela
gestdo publica e pelo setor privado, acaba por conduzir os habitantes a uma
movimentag&do pendular dentro das cidades, complicando e complexificando a

mobilidade.
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Os programas de habitacdo popular sdo uma tentativa por parte do
Estado de sanar os problemas de habitagdo nos centros urbanos, mas, a
medida que os servigos urbanos crescem, o preco também cresce, fazendo
com que a parte da populacdo que mais precisa nédo seja atendida (SINGER,
1977). Esse afastamento, muitas vezes institucionalizado, reforca a
dependéncia do transporte publico, na maioria das vezes ineficiente, por parte
dos moradores que moram longe dos locais de trabalho ou estudo.

Contudo, esses nao sido os unicos fatores que compdem o quadro da
desigualdade socioespacial e da exclusédo territorial. Erminia Maricato (2002)
vai além do distanciamento dos pobres do centro e fala das ocupacdes de
areas de protegao ambiental, tais como beira de corregos, encostas ingremes,
areas alagaveis e fundos de vales. Essas sdo areas ambientalmente frageis,
que apresentam riscos e contribuem para agravar a vulnerabilidade dessas
pessoas.

Portanto, a maior caracteristica da urbanizacdo brasileira é a
desigualdade, propiciando e estimulando a fragmentagdo entre os espagos
urbanos. Nesse contexto, o afastamento da populagcdo mais pobre nao é
apenas consequéncia ou reflexo dessa desigualdade, mas também gerador de

mais desigualdade.

1.4 Brasilia, a cidade para o carro

Brasilia, atual capital politica do Brasil, € o resultado de um plano de
metas ambicioso que buscava desenvolver o interior do pais. Alba Nélida de
Mendonga Bispo, em seu artigo “Da perspectiva edénica a concepgao
paisagistica de Brasilia, cidade-parque”, sustenta que, além da ideia de
“marcha para oeste”, presente desde a década de 1930, com Getulio Vargas e
sua aspiragao de “dominar e transpor” o espago desafiador da regido, havia
também um carater mistico de “terra prometida” na escolha do local para a
nova capital federal (BISPO, 2020, p. 39).
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De fato, o desejo de transferir a capital do Brasil para o interior circula
pelo menos desde o século 18. A primeira referéncia a isso é de 1761, quando
Marqués de Pombal sugeriu a mudanga da capital do império por questdes de
seguranga da corte portuguesa. Passou também pela Inconfidéncia Mineira,
em 1789, e, em 1823, José Bonifacio sugeriu a transferéncia para o
centro-oeste, apontando para o nome “Brasiliae” (BISPO, 2020, p. 40). Mas a
questado central para Bispo é que a escolha do local estava atrelada a uma
busca pela “paisagem perfeita”, com um ideal de “sacralizagdo da natureza”
(BISPO, 2020, p. 41).

De maneira complementar, Everaldo Batista da Costa apresenta o
conceito de heterotopia patrimonial, a partir de Foucault e Raffestin, para

analisar o Plano Piloto de Brasilia, definido pelo autor da seguinte forma:

Nem todo patrimdnio € uma heterotopia. Ao respeitar a proposicao de
M. Foucault, a heterotopia € uma representagdo fisica ou uma
aproximagdo de uma utopia, um espago paralelo que contém
elementos favoraveis a existéncia de um espago utdpico real, com
fungdo especifica em relagao a outros espacgos, operando em dois
polos opostos: um espaco ilusério que denuncia como mais ilusério o
espaco real onde se desenvolve a vida humana; ou de outro espago
real, tdo perfeito, tdo exato e ordenado quanto anarquico é o espago
social geral.® (COSTA, 2019, p. 27, tradug&o nossa)

Segundo Costa, Brasilia seria representativa do segundo podlo, de
perfeicdo, exatiddo e ordenamento, tendo sido projetada ja com os locais de
trabalho, habitacdo, comércio, lazer e circulacido definidos de anteméao,

distribuidos da seguinte maneira:

i) monumental: o corpo central da malha urbana idealizada; ii)
residencial: habitacdo e comércio de necessidade basica ao longo
das Asas Norte e Sul, em superquadras; iii) gregario: na jungédo dos
niveis monumental e residencial, concentrando o comércio principal,
servicos e entretenimento da cidade; iv) bucodlica: producédo e

> “No todo sitio patrimonial es una heterotopia. Al respetar a proposicion de M. Foucault, la

heterotopia es una representacion fisica o una aproximacion de una utopia, un espacio paralelo
que contiene elementos favorables a la existencia de un espacio real utépico, con una funciéon
especifica en relacién con los demas espacios, operando en dos polos opuestos: de espacio
ilusorio que denuncia como mas ilusorio el espacio real donde se desarrolla la vida humana; o
de otro espacio real, tan perfecto, tan exacto y tan ordenado como anarquico es el espacio
social general” (COSTA, 2019, p. 27).
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manutengdo de areas verdes para a concepg¢ao urbana de uma
cidade-parque.* (COSTA, 2019, p. 21, tradugéo nossa)

Esse projeto sem precedentes no mundo faz de Brasilia uma
“heterotopia por exceléncia”, a materializagdo de um espago imaginado, “com
um funcionamento preciso e determinado dentro da sociedade™ (COSTA,
2019, p. 22, tradugdo nossa). Mais do que isso, Brasilia seria uma heterotopia
patrimonial de resisténcia, “um espaco paralelo e, concomitantemente,
integrado a e integrador do pais™ (COSTA, 2019, p. 26, grifo do autor, tradugédo
nossa). Essa ambivaléncia se revela no fato de que a heterotopia, essa “cidade
ideal”, desaparece a medida que se afasta do Plano Piloto, dando lugar a
‘cidade real’”, com todas as “marcas caracteristicas do crescimento
desordenado decorrente da metropolizagdao”™ (COSTA, 2019, p. 26, tradugédo
nossa). Desse modo, cria-se um jogo de contrastes e contradi¢gées, em que a
“cidade ideal” (o Plano Piloto) a um s6 tempo reforga a percepg¢ao da “cidade
real” e € uma negacao dela e de tudo o que ela representa.

De todo modo, ao construir uma capital totalmente nova, o Brasil teria,
idealmente, uma integracao regional maior, o que se traduziria na construgéo
de rodovias federais interligando as diversas regides do pais. Sobre a

construcao de Brasilia, Steinberger afirma:

A Brasilia capital surgiu como um grande empreendimento
governamental, onde o Estado atuou simultaneamente como
projetista, promotor, construtor, financiador e proprietario do solo.
Para realizar uma obra desse porte foi necessario contar com os
bragos dos trabalhadores migrantes, que para ca afluiram em busca
de emprego. (STEINBERGER, 1999, p. 28)

* “i) monumental: el cuerpo central de la trama urbana idealizada; ii) residencial: viviendas y

comercio de primera necesidad a lo largo de las Alas Norte y Sur, en supermanzanas; iii)
gregaria: en la uniéon de las escalas monumental y residencial, concentrando el comercio
mayor, los servicios y la diversion de la ciudad; iv) bucdlica: produccion y manutencion de las
areas verdes para la concepcion urbanistica de una ciudad-parque” (COSTA, 2019, p. 21).

® “con un funcionamiento preciso y determinado en el interior de la sociedad” (COSTA, 2019, p.
22).

¢ “un espacio paralelo y, concomitantemente, integrado a e integrador del pais” (COSTA, 2019,
p. 26).

" “marcas caracteristicas del crecimiento desordenado resultante de la metropolizacion”
(COSTA, 2019, p. 26).
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Apesar de o Projeto de Brasilia ter sido concebido para uma meta de
500 mil habitantes no ano 2000, Steinberger (1999) afirma que dificilmente os
planejadores ndo imaginavam o supercrescimento da populagao para além da
meta proposta, j4 que o aumento da populagdo urbana era uma tendéncia.
Seja como for, isso sinaliza as limitacbes e contradicbes que um projeto de
cidade cria ao ser colocado em pratica.

Além de seu projeto inicial, Brasilia possui outra particularidade
significativa: “a propriedade publica da terra, onde o Estado nédo sé detém a
terra urbana como também a decisdo de ofertar novas areas para ocupacgao”
(STEINBERGER, 1999, p. 32). O controle estatal sobre as terras foi efetivo no
sentido da terra como um empreendimento imobiliario, mas as
disponibiliza¢des das terras eram incompativeis com a tentativa de crescimento
ordenado do territério (SILVEIRA, 1999). Isso impulsionou o surgimento das
cidades-satélites®, ja que o plano original de Brasilia excluiu habitagéo para os

trabalhadores que construiram a cidade.

Nas ocupagdes em volta dos canteiros de obras, os trabalhadores e os
grupos socialmente excluidos definiram seu espago como forma de resisténcia,
de maneira semelhante ao fendbmeno descrito por Corréa: “no plano imediato a
favela corresponde a uma solugdo de um duplo problema, o da habitagéo e o
de acesso ao local de trabalho” (CORREA, 1989, p. 30). Porém, nas décadas
de 60 e 70 o Governo do Distrito Federal foi gradualmente retirando essa
populacdo que estava em uma area “indevida”, sem estrutura, e colocando-a
naquelas que, a época, eram conhecidas como cidades-satélites, afastando a
populagdo do centro administrativo.

Em uma tentativa de tentar frear essas ocupacdes irregulares, as
questbes de carater ambiental estavam no centro dos debates, pois
“‘argumentava-se, nessa época, que a expansao populacional desordenada
poderia gerar problemas ambientais.” (ROMERO, 1998, p. 85). A criacao de

parques ecoldgicos, principalmente o Parque Nacional de Brasilia, foi uma

8 A construgdo das ditas “cidades-satélites” estava prevista no plano urbanistico de Lucio
Costa, porém, com o crescimento da populagéo esse processo foi antecipado. Atualmente, sao
chamadas de Regides Administrativas.
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tentativa de manter a caracteristica bucdlica da cidade e preservar nascentes
do Lago Paranoa e o Cerrado, mas, por tras dessa questdo alegadamente
ambientalista, €& perceptivel uma tentativa de barrar novos setores
habitacionais préximos ao Plano Piloto.

Entretanto, essa é uma questdo complexa, em que diversos fatores
estdo em disputa. Washington Candido de Oliveira aponta que a conversao de
Brasilia em patriménio da humanidade criou contradigdes, distanciando-se do
projeto inicial de Lucio Costa. Para manter o Plano Piloto como patriménio
tombado, criou-se um “cinturdo externo de protecao”, de modo a manter sob
controle seu crescimento e a especulagéo imobiliaria (OLIVEIRA, 2020, p. 43).

Contornando a bacia do Lago Paranoa, foi construida em 1958 a EPCT -
Estrada Parque Contorno, uma estrada que serviria como uma faixa sanitaria,
onde o preservacionismo ambiental ditaria o ritmo e a espacializacdo das
habitagdes. Loteamentos mais espagados, como os do Park Way, Lago Sul e
Lago Norte, estdo dentro dessa proposta bucédlica da cidade (MUNETON
ORREGO, 2010). Sobre o mesmo assunto, Nelba Penna (2002, p. 135) afirma:

O planejamento ambiental no DF caracterizou-se por conceber uma
natureza intocavel, ao mesmo tempo que deveria ser preservada,
deveria preservar as concepc¢des urbanisticas do projeto do Plano
Piloto, formando um cinturdo "verde", isolando o Plano Piloto das
areas periféricas [Cidades Satélites e outros assentamentos, cujo
padrao arquitetdnico difere do modernismo do Plano Piloto]. (PENNA,
2002, p. 135)

No entanto, como vimos a partir de Bispo (2020), Costa (2019) e Oliveira
(2020), nao se trata apenas de se manter o padrao arquitetonico, ou seja, uma
preocupagdo meramente estética e paisagistica, mas uma questado que passa
pelo préprio imaginario a partir do qual se concebeu um projeto urbanistico
como esse e de todas as problematicas que esse projeto levanta, e cuja
preservacido se traduz em acgdes concretas de tombamento patrimonial,
marginalizagao, segregacao e higienizagao.

As primeiras cidades-satélites, tais como Taguatinga, Gama e

Sobradinho, destinadas a uma populacdo mais pobre, que ndo se adequava ao
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Projeto Piloto, foram sendo criadas depois do eixo rodoviario Estrada Parque
Contorno, com loteamentos menores e infraestrutura precaria. Desse modo, “a
EPCT se constitui em uma barreira deliberada de excluséo social e segregagao
das populagbes de baixa renda, justificada pela preservagdo dos recursos
naturais da regido. O trajeto da estrada foi utilizado para referenciar a
localizagédo de novos nucleos urbanos” (MUNETON ORREGO, 2010, p. 31).

Derntl (2016) também salienta a fung&o higienista da EPCT, afirmando
que “a questao sanitaria tornou-se a justificativa para o estabelecimento de um
cinturdo com 10 a 40 km de largura ao redor do Plano Piloto, separando-o dos
assentamentos-satélites e consolidando uma dinamica centro-periferia”
(DERNTL, 2016, p. 373). Essas questdes sao fundamentais para entendermos
de maneira mais completa a complexidade das cidades-satélites, e devem ser
consideradas em sua analise.

A seguir esta uma representagao espacial elaborada pela Codeplan, em
2006, abordando a diferenca da renda per capita mensal dos moradores. E
possivel perceber uma concentracdo de pessoas com a renda maior no Plano
Piloto, e, quanto mais afastado, menor € a renda. O mapa original foi
modificado pelo autor para introduzir um tracado percorrendo a Estrada Parque

Contorno, evidenciando os limites da bacia do Paranoa.
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Figura 1: Grupos de regides administrativas por faixa de renda per capita
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De acordo com Lucia Cidade (1998), Brasilia foi construida num periodo
de industrializacdo fordista brasileira. Mesmo nao possuindo industrias, o
zoneamento com uma separacao de fungdes € presente no plano urbanistico
da cidade, definindo a ocupagao territorial que cada regido vai ter, numa
tentativa de controle e otimizagdo do espago. Mesmo baseada em um projeto
modernista, que “olha para o futuro” (COSTA, 2019, p. 24), Brasilia ndo fugiu
da realidade social do pais, com uma segregacdo espacial ainda mais
evidenciada.

Brasilia possui uma dindmica urbana diferenciada. Como visto
anteriormente neste trabalho, a junc&o do projeto do Plano Piloto, as politicas
publicas e o planejamento urbano influenciaram no processo de urbanizagao

nao sé de Brasilia como em toda a sua regido metropolitana e da RIDE - DF®.

® A RIDE - DF (Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno) é uma
regido constituida pelo Distrito Federal e alguns municipios de Goias e de Minas Gerais. Possui
cerca de 4.693.793 habitantes (IBGE, 2020a). A peculiaridade dessa regido é a relagdo mais
intensa dos municipios com o Distrito Federal do que com as capitais de seus respectivos
estados.
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Penna (2012) afirma que, desde sua construcdo até a década de 80, o
planejamento urbano implementado pelo Estado possuia bastante influéncia
nao so6 no Plano Piloto, mas também era responsavel por criar programas
governamentais no setor de habitagdo que originaram as “Cidades-Satélites”,
ao passo que, apos essa deécada, surgiram loteamentos em diversos pontos do
DF como consequéncia do aumento populacional, projetos politicos e
especulacao imobiliaria.

De forma bastante evidente, o projeto urbanistico de Brasilia priorizou o
uso do carro. Brasilia €& recortada por vias inspiradas nas parkways
americanas, vias de alta velocidade e espagadas. A esse respeito, Brito (2009,
p. 25) afirma que “a implementagdo do modelo de ocupacgao tendo por regra
um sistema de cidades dispersas, baseado numa cidade central que deveria
ser ampliada pelo acréscimo de novos nucleos urbanos distintos, as chamadas
cidades-satélites, teve uma particular participacdo das rodovias como
instrumentos de balizamento”. Uma das consequéncias da priorizagao do carro
foi a segregacao ainda maior daqueles que dependiam de outro tipo de
transporte.

No documento Brasilia Revisitada, Lucio Costa afirma que a tentativa do
governo de n&o adensar populacionalmente a Bacia do Paranoa ajudou na
preservacao da feigdo original da cidade, “mas em contrapartida, a longa
distancia entre as satélites [Regides Administrativas] e o Plano Piloto isolou
demais a matriz dos dois tercos de sua populagdo metropolitana que resiste
nos nucleos periféricos, além de gerar problemas de custo para o transporte
coletivo” (COSTA, L., 1987). Portanto, as implica¢cdes de se manter a feicao
original da cidade, com tudo o que isso simboliza e significa, mostram-se
insidiosas. Veremos as consequéncias reais disso, e as tentativas de

remedia-las, a seguir.
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1.5 Mobilidade no Distrito Federal

Ha uma concentragdo de postos de trabalho em Brasilia. Segundo
dados do PDAD-DF 2018, 41% dos postos de trabalho se localizam no Plano
Piloto, mesmo o Plano Piloto possuindo apenas 7,7% de toda a populacao do
DF morando em Brasilia. Isso faz com que o contingente de pessoas que
fazem o trecho diariamente das regides administrativas até Brasilia seja

bastante elevado.

De todos os trabalhadores moradores do DF, os meios “mais utilizados
pelas mulheres para acessar o trabalho sdo 6nibus (42,94%), automovel
(41,25%) e a pé (17,68%). No caso dos homens, o uso de automoével (52,11%)
aparece em primeiro lugar, seguido do 6nibus (34,11%) e a pé (11,88%)”
(CODEPLAN, 2020, p. 6). Mesmo com suas pistas consideravelmente largas, a
estrutura viaria ja ndo suporta a quantidade de automéveis nas ruas, sendo
necessarias diversas obras para tentar desafogar o transito, como por exemplo
o tunel no centro de Taguatinga e o Trevo de Triagem Norte (TTN), esse ultimo
levando 6 anos para ser finalizado.

Essas interferéncias viarias tém como objetivo dinamizar o transito e
encurtar o tempo de deslocamento entre um ponto e outro, e em sua grande
maioria esses engarrafamentos acontecem no translado entre o trabalho e a
residéncia das pessoas. Villaga (2011) afirma que o fato de as metropoles
concentrarem um polo de servigo, consumo e lazer acarreta em um fluxo maior
no sentido dessas ofertas. Lugares com grandes contingentes de trabalhadores
geralmente ficam nas areas centrais, no caso do Distrito Federal, o Plano
Piloto.

No caso de Brasilia, isso fica evidente na via Estrutural (EPCL),
responsavel pela ligacdo entre Taguatinga e o Cruzeiro. Das 6 as 9 horas da
manha, o trafego nas duas pistas da via fica liberado no sentido Taguatinga —

Plano Piloto. E, a noite, das 17:30 as 19:45, as vias ficam liberadas no sentido
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inverso, Plano Piloto — Taguatinga. Essa medida foi tomada em 1998 para
ajudar a desobstruir o fluxo intenso nas horas de pico.

A seguir serao mostrados alguns mapas retirados do Atlas do Distrito
Federal, elaborado pela Codeplan em 2020, espacializando os diferentes
modais de transporte. A Figura 2 mostra a infraestrutura viaria do Distrito
Federal. E interessante reparar que quanto mais longe da area urbanizada da
bacia do lago paranoa, mais as rodovias vao se distanciando uma da outra,
sendo as estradas sem pavimentacdo, em vermelho, as alternativas de
caminhos principalmente nas areas rurais do DF.

A Figura 3 enfatiza a rede metroviaria do DF. Responsavel pelo
transporte médio de 150 mil usuarios por dia, conta com 42,38 km de extensao,
perpassa pelas regides administrativas de Ceilandia, Samambaia, Taguatinga,
Aguas Claras, Guara e Asa Sul. Possui 27 estagdes em funcionamento.

O sistema BRT (Bus Rapid Transit), representado pela Figura 4, € uma
alternativa para a locomocgédo da populacdo do Gama e Santa Maria até a
Rodoviaria do Plano Piloto. E composto por uma pista exclusiva para os
Onibus, evitando o congestionamento das vias tradicionais. Recentemente foi
iniciada a construgdo do mesmo modelo viario que pretende ligar a Ceilandia
ao centro da capital federal, passando pela avenida Hélio Prates, Via Estrutural
e Eixo Monumental.

A Figura 5 espacializa os terminais de Onibus pela cidade, sendo o
segundo meio de transporte mais utilizado para ir ao trabalho, atras apenas do
carro e o terceiro mais utilizado para ir a escola/curso, atras de ir a pé e de
automovel (CODEPLAN, 2019).
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Figura 2: Infraestrutura viaria do Distrito Federal
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Figura 3: Rede metroviaria do Distrito Federal
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Figura 4: Rede Bus Rapid Transit (BRT) do Distrito Federal
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Figura 5: Terminais Rodoviarios do Distrito Federal
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Percebe-se, assim, uma intencdo do governo em focar na mobilidade do
Distrito Federal e dinamizar o fluxo de pessoas entre as regides
administrativas, proporcionando um transporte mais rapido para substituir o uso
do automovel. Ciclovias (ver Figura 6) também estdo sendo planejadas, mas
até o presente momento sdo bem pontuais, concentradas especialmente no
Plano Piloto e com descontinuidades entre elas.

Essas medidas s&o garantidas pela Lei n°. 4.397, de 2009, que criou o
Sistema Cicloviario do Distrito Federal: “O transporte por bicicletas deve ser

incentivado em areas apropriadas e abordado como modo de transporte para
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as atividades do cotidiano, devendo ser considerado modal efetivo na
mobilidade da populag&o™™®.

Porém, mesmo com um investimento consideravel na infraestrutura dos
transportes publicos, é preciso melhorar a oferta, a qualidade e os precos.
Além da limitacdo fisica que abrange apenas algumas regiées do DF, o metrd
s6 funciona das 6:00 as 23:30, de segunda a sabado, e aos domingos, das
7:00 as 19:00. E muito comum ver 6nibus e metrds lotados no inicio da manha
e no final da tarde. A populagdo enfrenta coletivos abarrotados e o valor é

considerado um dos mais altos do pais.

Diante da ma qualidade do transporte publico de Brasilia, quem tem
condi¢cbes acaba optando por usar seu proprio veiculo motorizado individual
para fazer seu trajeto. Isso causa uma saturagdo ainda maior no transito do
Distrito Federal, sobrecarregando a estrutura da cidade, com mais espagos
publicos voltados ao estacionamento dos automoveis, além de gerar poluigao
sonora, ambiental e visual.

Devido a um aumento da condicdo econdOmica da populacdo e a
incentivos para a aquisicdo de automoveis, o Distrito Federal esta passando
por um aumento gradual na quantidade de sua frota. Na tabela a seguir é
possivel ver o aumento na quantidade de automdveis licenciados pelo
DETRAN-DF. No grafico a seguir € mostrada a evolugao histérica do niumero
de automoveis no DF. De 2005 até 2020, os carros licenciados passaram de
641.243 para 1.355.430, um aumento de 111,37% em 15 anos. Certifica-se,
entdo, que essa tendéncia continue e o numero de carros aumente nos

préximos anos.

% | ei n° 4.397, 2009, Paragrafo unico.
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FIGURA 6: Mapa da malha cicloviaria do DF
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Grafico 1: Série historica de automoveis no Distrito Federal (2005-2020)
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Fonte: Grafico construido com base em dados do Ministério das Cidades, Departamento
Nacional de Transito (IBGE, 2021a)

Tabela 1: Quantidade de automoéveis

Ano Quantidade de

automoveis

2005 | 641.000

2006 | 682.929

2007 | 745.704

2008 [ 798.139

2009 | 861.235

2010 [924.103

2011 979.813

2012 | 1.040.026
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2013 1.099.719

2014 1.146.312

2015 | 1.184.570

2016 1.214.589

2017 1.247.360

2018 1.284.710

2019 1.328.622

2020 | 1.355.430

Fonte: Dados do Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito (IBGE, 2021a)

Ainda segundo o PDAD - Taguatinga de 2015/2016, pode-se averiguar
que 41,28% dos trabalhadores residentes em Taguatinga trabalham na prépria
Regido Administrativa (RA). E entre os moradores que estudam, cerca de
81,04% frequentam as instituicdes de ensino na RA.

Esses dados sdo importantes para evidenciar que o trajeto percorrido
diariamente entre casa e trabalho ou casa e escola sdo, possivelmente,
distancias curtas, possibilitando que a bicicleta seja utilizada como meio de
transporte na maioria dos casos.

Como demonstrado neste capitulo, a questdao da mobilidade urbana é
multifacetada, palco de disputas, contradigbes, tensdes, divergéncias e
desacordos. E, em Brasilia, esse conjunto de questdes se complexifica devido
a sua prépria concepgao, com todas as consequéncias de ter sido planejada da
maneira como foi planejada. Veremos, entre outras coisas, que Taguatinga e
outras RAs surgiram para abrigar aquilo e aqueles para os quais nao havia
lugar no Plano Piloto.

Nesse contexto, a mobilidade e a segregagcédo socioespacial acabam
sendo quase como duas faces de uma moeda. Por isso, pensar alternativas

para a mobilidade se faz urgente, e, na perspectiva deste trabalho, isso passa
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necessariamente pela apropriacdo do espaco urbano. A bicicleta e as ciclovias
emergem como uma das possibilidades, e fazem parte da proposta maior deste

trabalho. Os proximos capitulos se moverao nessa direcao.
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2 A REGIAO ADMINISTRATIVA DE TAGUATINGA-DF

Neste capitulo, a abordagem sera mais pratica e, até certo ponto,
empirica. H4 uma série de fatores que podem favorecer ou n&o a instalagao de
ciclovias em uma determinada localidade. Além de investimentos que
viabilizem estudos de planejamento que culminem em sua implantagao de fato,
ha também que se levar em consideragao questdes relacionadas ao clima, ao
relevo, a altitude e todas as variaveis envolvidas. Ainda que nao sejam
impeditivas para a existéncia de ciclovias, essas questbes dizem respeito

diretamente aos fatores que contribuem para facilitar ou dificultar seu uso.

2.1 Histoéria e problematica automobilistica

Em junho de 1958, antes da inauguracédo da Capital Federal, cerca de
4.000 pessoas foram realocadas da Vila Sarah Kubitschek, caracterizada como
uma invasao ao longo da rodovia Brasilia-Anapolis (BR — 060), a loteamentos
na atual RA de Taguatinga (BRANDAO, 2003). Esses lotes eram destinados
aos operarios da construcao civil, comerciantes e apadrinhados. Como nem
todos possuiam direito a compra do lote, desde o inicio havia invasbes em
Taguatinga, como a Vila Dimas e Vila Matias, localizadas nas atuais QSD e
QSE (OLIVEIRA, 1987; BRANDAO, 2003).

O superpovoamento e as incertezas perante o futuro da Cidade Livre,
atual Nucleo Bandeirante, atrairam primeiramente os moradores da Vila Sarah
Kubitschek, mas também havia as promessas feitas pelos gestores de Brasilia
de um lugar que atendesse as necessidades basicas de seus moradores e, o
mais importante, garantisse um terreno para os pioneiros e construtores da
capital do Brasil. Enquanto Brasilia era destinada as autoridades, Taguatinga
era para o povo.

Mais do que isso, Taguatinga passa a ser receptaculo de uma classe de
pessoas segregadas socioespacialmente — trabalhadores vindos da construgao

de Brasilia e vitimas de uma dinamica de exclusdo que é consequéncia do
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proprio projeto da capital. Juntamente com outras RAs, torna-se um nucleo
urbano periférico, sujeita a todas as marcas do crescimento desordenado
apontadas por Costa (2019, p. 26, tradugdo nossa): “bairros populares,
autoconstrugbes, falta evidente de infraestrutura urbana, unidades
habitacionais fechadas, alta densidade populacional, intensificacdo do trabalho
informal etc.”"".

Seja como for, Taguatinga ganhou muita visibilidade por representar um
félego em um periodo com tantos indicios de invasées que prejudicariam o
ordenamento do perimetro do Plano Piloto. Sua localizagdo se mostrou
estratégica para sanar esse problema: Taguatinga esta localizada na beira da
Estrada Parque Contorno e no caminho Brasilia- Anapolis.

Em seu livro Taguatinga — Pioneiros e Precursores, Alberto Bahouth
Junior relata os primeiros anos da cidade, com os desafios enfrentados por
seus primeiros moradores, a falta de estrutura basica, desde a falta de agua,

luz e asfalto até a seguranga publica. Ao tratar do planejamento, ou a sua falta,

o autor diz:

O planejamento de Taguatinga ndo obedeceu a um estudo
antecipado, tanto da area como das condi¢gdes, meio ambiente e
outros fatores. Entregue a dois homens, Lucio Pontual Machado e
Milton Pernambucano, titulares da entdo Assessoria de Planejamento
da NOVACAP. Para as Cidades Satélites, ndo lhes foi possivel
desenvolver o trabalho de criar em termos préprios. Tiveram que
adaptar o que seria um planejamento que ja existia. (BAHOUTH
JUNIOR, 1978, p. 85)

Essa falta de planejamento também prejudicou a reparticdo dos lotes. A
planta dos lotes n&o era oficialmente registrada pelo governo, e mesmo assim
eram vendidos. “Os contratos de compra e venda de lotes nas quadras
residenciais, com prazo de 18 meses, eram destituidos de valor juridico, o que
gerou uma ‘compra e venda’ na base do protocolo” (BAHOUTH JUNIOR, 1978,
p. 95). Essa desordem resultou em mais lotes ilegais e em conflitos, ja que era

comum duas pessoas alegarem a posse do mesmo terreno. Portanto, essa

" “parrios populares, autoconstrucciones, falta evidente de infraestructura urbana, unidades
habitacionales cerradas, alta densidad poblacional, intensificacién del trabajo informal etc.”
(COSTA, 2019, p. 24)
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falta de planejamento territorial no inicio de Taguatinga fazia com que os
moradores tivessem que lutar por direitos basicos como o proprio lote, agua,
terra, asfalto, luz e urbanizacdo (BAHOUTH JUNIOR, 1978, p. 133).

A lei de zoneamento do Plano Piloto ndo permitia a presenca de
oficinas, concessionarias ou de casas especializadas em pintura e
lanternagem. Os mecanicos localizados no Plano Piloto e na Cidade Nova
foram realocados para Taguatinga, surgindo, assim, o Setor Automobilistico,
em 1961 (BAHOUTH JUNIOR, 1978, p. 195) — que atualmente corresponde ao

Setor Hoteleiro.

Taguatinga, que era considerada uma cidade “dormitério” e sem vida
propria, sofreu uma mudanga com a chegada do Setor Automobilistico. O
periodo € descrito por Bahouth Junior (1978, p. 206): "As oficinas abriram um
novo setor de trabalho, movimentando a cidade e dando ao comércio local
condigdes de funcionar, com a contribuigcdo do fluxo de seus negdcios”. Assim,
Taguatinga foi se consolidando como pélo automobilistico do DF.

Desde sua inauguracdo, em 1958, a populagdo de Taguatinga foi
aumentando demasiadamente até se consolidar como um dos principais
centros urbanos do Distrito Federal. De 1958 até 1960, a populagao passou de
4 mil habitantes para 26.000 (LOPES, 1989, p. 167). Em 2018, esse numero
chegou a 205.670. Samambaia possui 232.893 habitantes. Ceilandia, a regido
administrativa com mais moradores no Distrito Federal, possuia uma estimativa
de 432.927 habitantes no ano de 2018. Aguas Claras, contando também com o
Setor Areal e Setor Arniqueiras, possui cerca de 161.184 habitantes. E, por fim,
Vicente Pires com 66.596 habitantes (PDAD, 2018).

Constata-se assim, que a regido oeste do Distrito Federal, considerando
Taguatinga, Ceilandia, Aguas Claras, Samambaia e o Vicente Pires, agregam
cerca de 38,14% da populacdo de todo o DF'?. E possivel perceber uma
verticalizacdo consideravel das construgdes nessa regido, principalmente em
Aguas Claras, Taguatinga e Samambaia. Prédios residenciais estdo surgindo

para suprir o déficit habitacional, mas esse aumento populacional acarreta em

2 Populagéo estimada do Distrito Federal: 2.881.854 (CODEPLAN/PDAD, 2018).
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problemas estruturais, principalmente considerando a logistica de transportes e
mobilidade urbana.

O quantitativo populacional na regido Oeste do DF foi induzido por
algumas politicas publicas que comegaram desde o loteamento de Taguatinga.
A construcdo do metr6 foi fundamental para o processo de conurbacao entre
Taguatinga — Samambaia — Ceilandia acontecer, o primeiro trecho do qual foi
colocado em funcionamento em 1998, ligando Samambaia até a EPIA e
posteriormente Praga do Reldgio (Taguatinga). A ligagao entre Ceilandia Sul e
Praca do Reldgio ocorreu em 2006. Atualmente, Ceilandia, Taguatinga, Aguas
Claras e Samambaia possuem 15 Estacdes de Metrd, com um projeto de
expansao para mais seis estagdes.

A questdo do transito ndo € uma problematica nova para a cidade.
Desde sua criagao, foram feitas diversas intervengdes para otimizar o transito e
garantir maior seguranga para os pedestres e motoristas. As imagens a seguir
(Figuras 6 e 7) sdo fragmentos do antigo jornal Satélite, colocado aqui para
frisar a questdo do transito em Taguatinga e na regidao “TACESA”, nucleo

urbano constituido por Taguatinga, Ceilandia e Samambaia.

Figuras 7 e 8: Fragmento do Jornal Satélite (esquerda) e Fragmento do Jornal
Satélite (direita), respectivamente

Py

Avenida
Comercial
procura
uma saida

Fonte: Lopes, 1989
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Portanto, ao contrario de Brasilia, Taguatinga nao teve um planejamento
inicial e a sua formagcao improvisada resultou em problemas estruturais,
principalmente viarios. Sendo o refugio de diversos operarios repelidos do
Plano Piloto, Taguatinga contava com cerca de 30 mil moradores na data de
inauguracao de Brasilia (VASCONCELOS, 1988).

Superando as barreiras de sua ocupagao emergencial, ja que o0 governo
precisou realocar as pessoas da ocupagao de Santa Luzia as pressas
(VASCONCELOS, 1988), hoje, Taguatinga & a terceira regiao com maior
nuamero de empregos, atras somente do Plano Piloto e SIA (CODEPLAN,
2017), possuindo diversos institutos de ensino, shoppings, igrejas e inclusive
um possivel novo centro administrativo do GDF (MOURA, 2014). Tudo isso s6
reforca a sua centralidade e a importancia de uma melhor conexao entre as

suas regides vizinhas.

2.2 Aspectos fisicos da Regiao Administrativa pesquisada

A regido central do Brasil é composta principalmente por “macigos
planaltos de estrutura complexa, dotados de superficies aplainadas de cimeira,
além de um conjunto significativo de planaltos sedimentares
compartimentados, situado a niveis de altitude que variam de 300 a 1700 m”
(AB’SABER, 2003, p. 35). Ross (1991), ao falar sobre as superficies de
aplanamento, ressalta o fato de a declividade ser menor € resultado de trés
fatores: a sua litoestrutura, as atividades tectdnicas e as variagdes climaticas.

E nessa regido de planaltos que o Distrito Federal esta inserido.
Localizado na regido do Centro-Oeste brasileiro, mais especificamente, entre
os paralelos de 15°30° e 16°03’ de latitude sul e os meridianos de 47°25’ e
48°12’ de longitude oeste. A conciliagdo entre fatores estruturais com os
processos exdgenos (variagdes climaticas no tempo e no espago) resultou em
uma superficie mais plana, sem muitas variagdes bruscas de inclinagao. Isso é

uma condicdo favoravel para o uso de bicicletas como transporte.
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Existem trés tipos de paisagens geomorfolégicas no DF, regido de
chapadas, areas de dissecacdo intermediaria e regido corrugada de vales
fluviais (NOVAES PINTO, 1994).

As chapadas do DF podem ser subdivididas em: chapada da contagem,
com altura maior de 1.200 e a intermediaria com altura entre 1.100 e 1.200
metros. Essas duas chapadas possuem bordas escarpadas e sao sustentadas
por camadas de quartzo dobradas em isoclinais, recobertos por uma capa
détrica normalmente lateriticada. A terceira unidade € a mais baixa, entre 1.000
e 1.100 metros. E o divisor dos rios S&o Bartolomeu - Preto, Descoberto —
Alagado e Alagado — Sao Bartolomeu. Apresenta material detrico laterizado,
que recobre litologias ardosianas, filitosas e xistosas (MARTINS et al., 2004).

Por causa de sua altura, as terras altas do Distrito Federal
configuram-se como dispersoras de aguas dos rios Maranhdo (bacia
amazobnica), rio Preto (bacia do Sao Francisco), Sao Bartolomeu, Descoberto
e, por fim, do ribeirdo Ponte Alta, esses trés ultimos sao os formadores do rio
Alagado — bacia Platina (NOVAES PINTO, 1994).

As configuragdes geomorfolégicas do Altiplano Brasilia fomentam a sua
importancia para a hidrografia brasileira, ja que é o bergco de varios rios. O
intenso processo de urbanizagdo de Brasilia (terceira capital com mais
habitantes no Brasil) e seu entorno acaba acarretando em uma maior
impermeabilizagdo do solo, influenciando na captacdo da agua responsavel
pelo abastecimento das nascentes dos rios.

Segundo as informagdes fisicas da cidade informadas no Plano Diretor
Local, Taguatinga esta entre dois limites geoldgicos, a Chapada da Contagem
e a Superficie Dissecada do Vale do Rio Descoberto, o primeiro localizado na
cota de 1.200 m e o segundo, abaixo da cota de 1.100 m. Constitui, assim,
uma topografia plana com suaves ondulagdes. Ademais, consta no Plano

Diretor Local de Taguatinga que:

Entre essas duas ocorre uma superficie de entalhamento e
acumulagdo, denominada pediplano Contagem. As unidades
geoldgicas  predominantes sdo as coberturas detriticas
Terciarias/Quaternarias, nas chapadas e pediplanos, que recobrem
rochas do Grupo Paranod, mais antigas, deformadas e
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intemperizadas. A area, na sua quase totalidade, apresenta visiveis
sinais de instabilidade dos processos morfodindmicos atuantes. A
interferéncia humana desencadeou um ritmo de degradagédo das
paisagens muito acelerado. Praticamente, todas as feigbes (terrenos
de murundus, areas de nascentes, escarpa erosiva, lencol freatico, e
o Pediplano Contagem) apresentam degradagdo acentuada.
(DISTRITO FEDERAL, 1998)

Um estudo sobre a geomorfologia da bacia hidrografica do Ribeirao de
Taguatinga elaborado pela EMBRAPA (MARTINS et al., 2004) fez uma
subdivisdo da bacia. Dentro dessa diviséo, a parte urbanizada da cidade esta
localizada principalmente em duas unidades. A primeira, “topos de chapada”,
sdo as partes mais elevadas, planas, com solos profundos e altitudes variando
entre 1050 a 1285 metros. A segunda unidade €& a “rampas”, ocorre no
intermédio entre os topos de chapada e a zona de dissecagdo (canais de
drenagem), possuem uma superficie plana levemente inclinada em dire¢cao ao
vale.

No que se refere ao clima de Brasilia, Mendonga e Danni-Oliveira (2007)
0 caracterizam como tropical-umido-seco com 4 a 5 meses secos. Os autores
afirmam que a principal caracteristica € uma reducéo dos totais pluviométricos
durante a estagcdo de inverno prolongada, entre maio a setembro, e com as
chuvas concentradas no verao, geralmente de outubro a abril.

Essas duas estagcbes bem definidas sdo a consequéncia da atuacéo da
Massa Equatorial Continental (MEC), com sua origem na Amazoénia, sua forga
se intensifica no verao, atingindo grande parte do Brasil. No inverno, é a vez da
Massa Tropical Atlantica (MTA) ganhar for¢a e atuar sobre Brasilia. Quando
essa massa atua sobre o continente, ela fica seca pois sua umidade encontrou
barreiras orograficas na regido litordnea impedindo o avango da umidade,
formando, assim, um clima tropical com alternancias seco e umido. A Massa
Tropical Atlantica com o anticiclone do Atlantico Sul, no inverno, impede a
formacado de nuvens e dificultam, ainda mais, a ocorréncia de chuvas nessa
época do ano. E comum a umidade do ar ficar abaixo de 20% em
determinadas horas do dia durante a seca do inverno, afetando a qualidade de

vida na regiao.
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Segundo os dados climatologicos coletados pelo Instituto Nacional de
Meteorologia (INMET) entre 1961 e 1990 na estacao de Brasilia, a precipitagao
de chuva entre maio e setembro tem em média 25,4 mm por més. O periodo
chuvoso, que ocorre geralmente entre outubro e abril, possui uma média
mensal pluviométrica de 201,85 mm. Consegue-se perceber assim as
diferencas pluviométricas que ocorrem durante o ano em Brasilia.

A temperatura média de Brasilia no decorrer do ano é de 20,6 °C,
variando entre 18,3 °C e 21,7 °C no decorrer do ano. Mesmo que a
temperatura média mensal apresente um comportamento regular, a amplitude
térmica durante o inverno é alta: a temperatura pode ultrapassar os 30 °C

durante o dia e, de madrugada, chegar a 12 °C.

Tabela 2: Normais climatoldgicas de Brasilia (1981-2010)

MES JAN | FEV MAR | ABR | MAI | JUN | JUL | AGO SET | OU NOV DEZ | ANO
T

Temperatura 21,04
21, 20, 22, | 22,

média 6 21,7 21,6 | 21,3 ) 19 19 20,6 ) 4 21,5 21,4 | (média

mensal (°C) anual)

Precipitacao

acumulada -
209 211, | 133, | 29, 46, 159 241,

média 183 49 16,3 |241 226,9 1477 .4
4 8 4 7 6 ,8 5

mensal

(mm)

Fonte: INMET, 2010

O Distrito Federal esta inserido totalmente no bioma do cerrado, com

uma parte consideravel do seu territério formado por unidades de conservacéo.
No caso de Taguatinga, devido a uma acgao antropica muito intensa, é
perceptivel a falta de vegetacao nativa, principalmente na area urbana.

Isso ocorre principalmente pelo fato de os loteamentos serem menores
do que de regides mais arborizadas do DF, aumentando a densidade
demografica. Na Tabela 3, é possivel comparar a densidade demogréfica entre

duas regides administrativas do Distrito Federal. A primeira, Park Way, possui
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lotes espagados, tendo uma consideravel area verde. A segunda é Taguatinga,

que, como dito anteriormente, possui baixo indice vegetativo.

Tabela 3: Densidade nas Areas Urbanas do Park Way e Taguatinga™

. DENSIDADE DEMOGRAFICA
REGIOES ADMINISTRATIVAS
(HAB./HA)
Park Way 3,50
Taguatinga 80,50
Distrito Federal 47,29

Fonte dos dados: Jatoba, 2017, com base em PDAD, 2015/2013

A partir das Figuras 8 e 9, é possivel constatar a diferenga na ocupacgéao
do solo, levando em consideracdo que ambas estdo na mesma escala. Park
Way, uma das maiores rendas per capita do DF, possui um comércio
inexpressivo, poucos habitantes, residéncias espacadas, mas atualmente sofre
com um processo de fragmentacdo em seus lotes. Taguatinga, por outro lado,
possui um territério bem mais povoado. Em suas principais vias € notavel a
auséncia de arborizagdo urbana. As vias comerciais e Samdu, tanto norte
como sul, sdo pouco arborizadas. As espécies mais encontradas sao
caracterizadas como exoéticas, nao tipicas do bioma cerrado. A uUnica via com
presenca de vegetagao significativa € a EPCT e, mesmo assim, também nao

sao especies tipicas.

¥ Estudo realizado pela Codeplan a partir dos dados obtidos na Pesquisa por Amostra de
Domicilios, considerando a populagéo urbana estimada e a area com ocupagao urbana.
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Figura 9: Mapa de Taguatinga a partir de imagem de satélite
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Figura 10: Mapa do Park Way a partir de imagem de satélite
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Constata-se, entdo, que além da alta densidade populacional,
Taguatinga possui uma alta densidade construida'™, sendo um reflexo do uso e
da ocupacgao do seu solo, fruto de seu planejamento urbano. Essa organizagao
de suas edificagdes implica diretamente na qualidade de vida urbana, ligada a
degradacdo ambiental, congestionamentos e poluicdo. Porém, regides com
baixa densidade apresentam menos ofertas de servicos, transportes publicos
mais caros e pouca possibilidade de interacédo social, conforme aponta Duarte
(2007).

Areas destinadas a agricultura, que serviriam como um cinturdo verde
em volta da area urbanizada, sofreram uma mudanc¢a no uso do solo. Devido a
especulacao imobiliaria, essas chacaras foram fragmentadas, originando lotes
residenciais com menos areas verdes. E o caso das col6nias agricolas de
Vicente Pires, Samambaia, Vereda Cruz, Arniqueira e Vereda Grande.

Mesmo possuindo uma malha urbana densa e consolidada, Taguatinga
apresenta algumas areas de preservagao ambiental. As maiorias dessas areas
apresentam um grau de degradagdo muito grande devido a agédo antrépica,
principalmente os que estdo localizados dentro do perimetro urbano. Essas

areas estao presentes principalmente ao redor do corrego Taguatinga.

2.3 A estrutura viaria de Taguatinga

Taguatinga esta na beira da Estrada Parque do Contorno (EPCT) e entre
as rodovias federais BR 070 e a BR 060. Possui trés principais vias de ligagcao
com o Plano Piloto. A primeira, Estrada Parque Nucleo Bandeirante, rodovia
que liga Brasilia a Anapolis e Goiania. EPTG (Estrada Parque Taguatinga), foi
a segunda a ser criada devido a expansdo ao norte de Taguatinga. Com o
aumento populacional da Ceilandia e da Samambaia, a EPTG ficou muito
sobrecarregada, surgindo a EPCL (Estrada Parque Ceilandia), também

conhecida como Via Estrutural.

* Densidade construida, segundo Duarte (2007, p. 121), é a area de edificagdes pela area
ocupada por elas.
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Figura 11 - Hierarquia viaria de Taguatinga
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Nesse sentido, pode-se elencar as principais vias que perpassam
Taguatinga da seguinte maneira:

Avenida Central, trecho entre a EPTG e Avenida EImo Serejo, passa
pelo centro de Taguatinga fazendo passagem para quem deseja ir a Ceilandia
e Samambaia. Ela faz a separacdo entre as partes norte e sul da cidade.
Acaba agindo como uma barreira dentro da RA, ja que o fluxo dos automéveis
que passam por essa via € consideravel. A velocidade maxima da via é de 60
km/h, possui cerca de 5 semaforos em cada sentido e nenhuma faixa de
pedestre.

A Avenida Comercial e Avenida Samdu sofreram recentemente uma
modificagdo, adotando sentidos unicos, tais quais as avenidas das
Castanheiras e Araucarias, em Aguas Claras. Era uma demanda dos
moradores numa tentativa de melhorar o transito da regido, mas encontrou
muita resisténcia por parte dos comerciantes, que alegavam um possivel

prejuizo caso a medida entrasse em vigor. A obra para transformar as vias em
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sentido unico ficou embargada durante varios meses devido a uma agéo
judicial movida pela associagdo dos comerciantes. Para os usuarios do
transporte publico, essa medida ndo foi muito bem recebida, pois ela vai
obriga-los a andar mais até as paradas, e, até o presente momento, as
avenidas nao possuem faixa exclusiva para 6nibus.

A velocidade maxima das avenidas Samdu e Comercial passou de 60
para 50 km/h. A avenida comercial norte possui uma quantidade consideravel
de semaforos e duas faixas de pedestres. Ja no trecho sul da via, foram
contabilizados quatro semaforos e trés faixas de pedestres. Ao percorrer as
avenidas Comercial Norte e Sul, pode-se encontrar o maior contingente de
lojas e servigos, com um comércio intenso e diversificado, consolidando
Taguatinga como um dos polos comerciais da Regido e de todo o Distrito
Federal.

Outra importante via arterial em Taguatinga € a EPCT (Estrada Parque
Contorno), conhecida também como Pistdao Norte e Pistdao Sul. Sua
velocidade maxima € 60 km/h, e € a unica via arborizada; em sua parte norte,
possui estrutura para uma ciclovia beirando a pista.

O processo de urbanizagdo descontinuo de Taguatinga acarretou em
uma malha viaria irregular, descontinua e desarticulada, com pistas duplas que
se conectam com pistas simples. Ao investigar o transito de Taguatinga,
constata-se que é um problema antigo e recorrente. O Plano Diretor Local da

regido diz o seguinte:

Os varios setores, que foram se justapondo ao tragado inicial,
carecem de um sistema viario secundario, devidamente estruturado
para estabelecer ligacbes com o sistema viario principal. Em outras
palavras, o sistema viario interno aos setores € constituido de vias
com caracteristicas de vias locais, que se conectam diretamente com
as vias principais ou arteriais, sem o auxilio daquelas que tém funcao
intermediaria. (IPDF, 1997, p. 38)

Quando o assunto passa a ser as condi¢des das vias, algumas estdo em
boas condicbes, como as Avenidas Comercial e Samdu norte e sul, EImo

Serejo, Avenida Central e EPCT trecho norte. Essas vias possuem um bom
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asfalto e sinalizacdo adequada. A Avenida Hélio Prates, juntamente com as
vias coletoras e locais de Taguatinga, apresenta muitos buracos e a maioria
das sinalizagbes horizontais desbotadas ou inexistentes. Poucas calgcadas
possuem rampa, diminuindo a acessibilidade de pessoas com locomogao
limitada e ciclistas.

Mesmo nao possuindo vias de transito rapido (80 km/h) em seu interior,
Taguatinga registra um dos maiores indices de mortes no transito do DF.
Segundo o DETRAN-DF, nas vias de Taguatinga foram registradas 175 vitimas
fatais entre 2008 e outubro de 2017, registros superados apenas por Ceilandia,

com 240 fatalidades, e Brasilia, com 219 (DETRAN-DF, 2016).
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3 A GEOGRAFIA DA CIRCULAGAO EM UMA PERSPECTIVA CICLOVIARIA
(A LUTA PELO ESPAGO ATRAVES DA CICLOVIA)

No terceiro e ultimo capitulo deste trabalho € proposta uma interferéncia
urbana resultando em um reordenamento territorial a partir de uma nova rede
cicloviaria em Taguatinga - DF. Como as ciclovias sdo uma das formas de
ocupar um territério e realizar conexdes urbanas, também sera aferida a

questao das ciclovias no planejamento urbano.

3.1 A Geografia da circulagdo e a mobilidade de bicicleta: uma sintese

Os principais termos relacionados a circulagdo surgiram a partir dos
estudos fisioldgicos sobre a circulagdo sanguinea, numa visdo organicista da
cidade. O corpo humano, tido como algo eficiente e ativo, serviu como
inspiragao aos estudiosos dos movimentos espaciais. Ao procurar uma eficacia
similar, a circulagéo tinha como objetivo “um projeto de civilizagéo racionalista,
mecanicista, organicista e positivista” (SILVA JUNIOR, 2009, p. 70). A adogéao
de termos como “sistema”, “fluxo”, “artérias”, entre outros (SILVEIRA, 2011), foi
feita a partir da ades&o ou do enfoque orgéanico dado, por parte da Geografia, a
relacédo entre a circulagao e a fisiologia humana.

No decorrer do tempo, as técnicas de circulagao foram se aperfeicoando
cada vez mais, a partir de diferentes matrizes energéticas e técnicas. Se
partirmos do pressuposto de uma integragao territorial desde a circulagao,
podemos definir o Brasil arquipélago como tendo menos circulagdo de
mercadorias, pessoas e informacgdes. Por outro lado, o Brasil inserido no meio
técnico-cientifico-informacional ja pode ser visto como detentor de um processo
de circulagdo mais consolidado (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

Sao as estradas, os satélites, os aeroportos, os portos, entre outras
estruturas, os maiores responsaveis pela disseminacdo de informacao,

mercadorias, pessoas e ideias. A partir desses avangos tecnoldgicos, as redes
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tornam-se mais complexas, pois, com a proliferacdo desses suportes técnicos,
os fixos, vao surgindo os ndés, que resultam nas redes (DIAS, 2000).

Essa revolugdo estrutural dos transportes acabou diminuindo as
distancias. Nao no sentido fisico, mas no sentido de que, dependendo do meio
de transporte, o tempo gasto para ir de um ponto ao outro diminuiu, fazendo
com que o conceito de distancia seja relativizado. Harvey (2005, apud
SILVEIRA, 2011 p. 41) aponta para isso, quando diz que “a distancia espacial
nao se alterou, mas a distdncia temporal sim. Assim € que alteramos a
percepcdo que temos do espaco, como se ele sofresse uma contragao
progressiva, na mesma medida em que os transportes evoluem, ou seja, a
‘contragao do espacgo-tempo”.

Além de distancia, outro conceito utilizado na Geografia da Circulagao é
o de acessibilidade, definido como a “facilidade em se atingir os destinos
desejados” (COCCO, 2011, p. 613). Dentro do meio urbano, a acessibilidade
pode representar base de fluidez, agindo através dos custos, dos transportes,
ou até mesmo do tempo gasto. Logo, no contexto do planejamento urbano, a
acessibilidade € levada em consideragdo como um atributo espacial que
envolve fatores em sua quantificacédo, como o tempo, o tipo de transporte, a
distancia e a velocidade envolvida na e pela cidade.

Portanto, o ato de circular € intrinseco ao homem. A circulagéo € uma
parte importante da evolugdo humana e das transformacbes espaciais. E,
dentro do contexto dos transportes como um dos ordenadores do territério, é
preciso encara-los criticamente, pois essas intervengdes sdo motivadas, em
sua maioria, por interesses politicos e econdmicos. A respeito da influéncia da
Industria Automobilistica, Erminia Maricato (2008, p. 12) diz, em seu artigo “O

automoével e a cidade’:

A prioridade dada as obras viarias tem relagdo com os
financiamentos das campanhas eleitorais, com a visibilidade notavel
de seus produtos, mas também se prestam muito ao jogo clientelista.
A periferia desurbanizada é uma fonte inesgotavel de dependéncia
politica que afirma a relagdo da clientela. O asfalto, especialmente,
tem forte apelo eleitoral.



60

Muitas vezes, postas como promessas de campanhas para atender a
uma demanda da populagdo com menor poder aquisitivo, essas estruturas
rodoviarias acabam ignorando outras etapas fundamentais para a vida urbana,
como o saneamento basico. O asfalto pode ajudar a encurtar a distancia
temporal. Contudo, se chegar antes da rede de esgoto, sera mais dificil
implementa-la, distanciando a populacéo de direitos basicos.

Mesmo que o distanciamento fisico possa muitas vezes ser superado, o
distanciamento social ainda persiste dentro da cidade. Nas palavras de Milton
Santos, “0 espacgo que, para o processo produtivo, une os homens, é o0 espaco
que, por esse mesmo processo produtivo, os separa” (SANTOS, 2012, p. 23).
Por mais que a acessibilidade e a conectividade em uma cidade sejam
fundamentais para a interagdo dessas pessoas que foram marginalizadas, &
preciso cuidado para nado esquecer de outros direitos fundamentais como
educacéo, saude, seguranca e trabalho.

Quando o Estado prioriza o transporte rodoviario, sendo Brasilia a
sintese desse projeto iniciado na década de 50 (COSTA; STEINKE, 2014), ele
vai privilegiar o veiculo motorizado individual, fazendo com que a
acessibilidade intraurbana varie dependendo da classe social de cada individuo
(VILLACA, 2001). Caso possua recursos suficientes para adquirir um carro, ela
tera menos limitagcdes de percursos, mais conforto, maior otimizacdo de seu
tempo e um maior acesso a cidade e suas benesses.

O favorecimento que parte do Estado vai além do incentivo a industria
do automovel. Exemplo disso é a deducao do imposto federal entre os anos de
2008 e 2013, com o objetivo de aumentar as vendas dos carros, ou as diversas
interferéncias nas estruturas viarias das cidades feitas por politicos, sendo
muitas vezes utilizadas como moeda de troca eleitoral (MARICATO, 2008).

E notavel que a circulacdo intraurbana nao atinja de forma homogénea a
populagdo. O tempo, a distédncia e a qualidade v&o variar e atingir de forma
diferente quem, por exemplo, ndo possui recurso o suficiente para viver

préximo de onde trabalha e acaba perdendo horas de um ponto ao outro.
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Segundo o Ministério das Cidades, o governo brasileiro esta
incentivando a implementacdo de ciclovias nos Planos Diretores Municipais.
Em sua publicagdo “Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta” ressalta a
importancia do papel da bicicleta para o conceito de mobilidade urbana e da

contribuicdo para a melhoria da cidade.

A inclusdo da bicicleta dos deslocamentos urbanos deve ser
abordada como elemento para a implementagcdo do conceito de
Mobilidade urbana para cidades sustentaveis como forma de inclusao
social, de redugdo e eliminacdo de agentes poluentes e melhoria da
saude da populagdo. A interagao da bicicleta nos atuais sistemas de
circulacdo é possivel, mas deve ser considerada como elemento
integrante de um novo desenho urbano, que contemple a
implementacao de infraestruturas, bem como novas reflexées sobre o
uso e ocupacao do solo urbano. (BRASIL, 2007, p. 13)

Para que exista uma mobilidade cicloviaria efetiva na cidade, existem
alguns procedimentos e instrumentos que precisam ser desenvolvidos como
politicas publicas. Entre eles estdo a valorizacdo da bicicleta, priorizagao do
transporte coletivo e a elaboragao/efetivagédo do Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade, incluindo acdes para os meios ndo motorizados. E preciso também
considerar a opinido dos usuarios desses transportes, ou seja, certificar-se de
que essas medidas ndo sejam verticalizadas, e sim construidas a partir das

demandas da sociedade.

Por ser um tipo de transporte que deixa o condutor vulneravel perante os
meios motorizados de circulagdo, uma das questdes centrais do planejamento
cicloviario deve ser a seguranga dos ciclistas e demais usuarios das vias,
“promovendo visibilidade e previsibilidade, sendo pensada sempre como uma
funcdo do volume do trafego e velocidade” (BRASIL, 2007, p. 43). Em outras
palavras, € de suma importancia que os projetos prezem pelo resguardo da
vida dos ciclistas.

Além de segura, a via deve ser direta e clara, com o minimo de
interferéncia possivel e sem desvios, contribuindo para um trafego fluido e agil.
Estruturalmente, a ciclovia precisa estar em uma superficie regular,

impermeavel e que possua uma largura capaz de comportar um deslocamento
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confortavel e seguro das bicicletas. A sinalizagcdo, fundamental em vias
voltadas ao transito motorizado, também é indispensavel para um bom
funcionamento das ciclovias.

E verdade que existem algumas desvantagens na utilizagéo da bicicleta
como meio de transporte. Além da ja mencionada vulnerabilidade do ciclista
perante os demais veiculos, seu raio de agdo € bem limitado quando
comparado com um carro, e seu uso depende do condicionamento fisico de
seu condutor e das caracteristicas estruturais da cidade, como as condi¢cdes da
via, a topografia, o clima e o trafego. Ademais, o ciclista fica exposto a poluigéo
da cidade.

Apesar disso, algumas vantagens da bicicleta em comparagdo com
outros veiculos sao visiveis. Ela é mais barata, causa baixo impacto ambiental,
contribui para o bem estar fisico e mental dos usuarios, é funcional, flexivel e
rapida. Ha estudos que constatam que, nas areas urbanas mais densas, a
bicicleta € o meio de transporte mais rapido em deslocamentos “porta-a-porta”
de até 5 km, conforme observado pelo Ministério das Cidades (BRASIL, 2007,
p. 59).

E importante também citar a sua versatilidade: ela pode ser utilizada
para lazer, esporte, locomogao, transporte de carga, entre outros. Ha também
uma vantagem espacial, pois a bicicleta ocupa muito menos espaco que um
carro, por exemplo. Em uma unica vaga de estacionamento é possivel
acomodar cerca de 10 bicicletas. O uso do espacgo publico seria mais dindmico

e melhor aproveitado.

3.2 Ciclovias no Distrito Federal do Brasil: um panorama empirico

O Distrito Federal possui a segunda maior malha cicloviaria do Brasil,
com 586,5 km de extensado (SEMOB, 2021), ficando atras apenas da cidade de
Sao Paulo, com 684 km de ciclovias permanentes (CET-SP, 2021). Até 2020,
no entanto, o Distrito Federal ocupava o primeiro lugar no ranking. Isso é

notavel se considerarmos que a populagdo estimada de Sao Paulo é de
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12.396.372 pessoas (IBGE, 2021b, aproximadamente 4 vezes maior que a
populagao da capital federal, de 3.094.325 pessoas (IBGE, 2021a).

O planejamento e a execugdo das ciclovias do Distrito Federal é
competéncia da Secretaria de Transporte e Mobilidade (SEMOB) juntamente
com os 6rgaos responsaveis pela infraestrutura viaria do DF, como o DER/DF,
Detran/DF, Novacap, Seduh e a secretaria de obras. Sdo amparados pelo
Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/01), Plano de Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587/12), Plano Diretor de Ordenamento Territorial (Lei Distrital n°® 803/09) e
o Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (Lei
Distrital n® 4.566/11).

A implantagdo de ciclovias no Distrito Federal seguiu um caminho
desigual e inconstante. A primeira ciclovia foi inaugurada em 2006, com uma
extensdo de 12,5 km. Entre 2006 e 2010 houve um salto, e a extensdo de
ciclovias chegou a 242,57 km. Entre 2010 e 2015, houve uma desaceleragao
do crescimento, e foram construidos apenas 94,8 km de ciclovias em cinco
anos. No biénio 2015-2016, foram construidos 82,62 km, totalizando 420 km.

Nos dois anos seguintes, ndo houve aumento expressivo da malha
cicloviaria: em 2018, a extensdo total de ciclovias no Distrito Federal era de
466,6 km, apenas 46 km a mais do que em 2016. No entanto, houve um
avango maior a partir de 2019, com a construcdo de mais de 140 km de
ciclovias, chegando aos ja mencionados 586,5 km em 2021, segundo a
SEMOB-DF (SEMOB, 2021).

A tabela a seguir mostra a malha cicloviaria do Distrito Federal em 2020,

dividida por Regides Administrativas:



Tabela 4: Malha cicloviaria do Distrito Federal

1 PLANO PILOTO 131,72
2 GAMA 30,86
3 TAGUATINGA 8,53
4 BRAZLANDIA 5,56
5 SOBRADINHO 2,73
6 PLANALTINA 7,84
7 PARANOA 13,11
8 NUCLEO BANDEIRANTE 2,70
9 CEILANDIA 33,46
10 GUARA 20,33
11 CRUZEIRO 0,00
12 SAMAMBAIA 20,76
13 SANTA MARIA 29,33
14 SAO SEBASTIAO 7,72
15 RECANTO DAS EMAS 28,46
16 LAGO SUL 54,30
17 RIACHO FUNDO | 0,00
18 LAGO NORTE 34,26
19 CANDANGOLANDIA 0,00

64



20 AGUAS CLARAS 16,33
21 RIACHO FUNDO I 13,85
22 SUDOESTE/OCTOGONAL 10,70
23 VARJAO 0,44
24 PARK WAY 50,15
25 SCIA 1,97
26 SOBRADINHO I 21,99
27 JARDIM BOTANICO 20,62
28 ITAPOA 3,99
29 SIA 2,88
30 VICENTE PIRES 11,65
31 FERCAL 0,00
32 POR DO SOL 0,00
33 ARNIQUEIRA 0,27
TOTAL 586,50

Fonte: SEMOB, 2020
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As regides administrativas com as maiores malhas cicloviarias do DF

sdo o Plano Piloto, o Lago Sul, o Lago Norte e o Park Way, somando um total
de 270,43 km de ciclovias, 46,10% do total de todo o Distrito Federal.

Percebe-se uma concentracdo de ciclovias nessas 4 regides administrativas,

que, com apenas 10,57% da populagédo do DF, estdo entre as cinco regides

com o maior rendimento per capita da capital federal (PDAD, 2018). Isso

demonstra, mais uma vez, o direcionamento excludente do planejamento

urbano, agora pela dimensao do acesso as ciclovias urbanas.
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Taguatinga conta com uma malha cicloviaria de 8,53 km, menor que a
de suas vizinhas Aguas Claras, Samambaia e Ceilandia, cuja estrutura
cicloviaria possui cerca de 16, 20 e 33 km respectivamente. Mas, mais
importante que isso, a ciclovia de Taguatinga se localiza exclusivamente no
Taguaparque. Em outras palavras, isso ndo apenas limita seu uso apenas para
lazer e esporte, mas torna Taguatinga isolada no aspecto cicloviario, impedindo
que haja conexdo com suas vizinhas. Ou seja, Regides Administrativas de
maior concentragado populacional e menor PIB tém menos possibilidades de

acesso a infraestrutura para mobilidade mais econdmica.

3.3 Ciclovias em Taguatinga: qual a situagao do seu planejamento?

3.3.1 Alguns apontamentos sobre o planejamento urbano

E através do planejamento urbano que as interferéncias racionais feitas
pelo Estado se dao no espaco citadino, e esse plano resulta em uma
organizacao espacial especifica para a sociedade, com seus anseios, desejos
e medos (CORREA, 2003). Essa reproducdo se manifesta espacialmente na
forma de fixos e fluxos, constituindo uma rede que interliga toda a area urbana.

Essa rede de circulagao permite a movimentagao de bens, de dinheiro e
da préopria comunicacdo (RAFFESTIN, 1993). Gragas ao meio
técnico-cientifico-informacional, o0os avangos tecnolégicos e sociais
proporcionam cada vez mais fluidez entre um ponto e outro, mas agem de
forma heterogénea sobre o espago (SANTOS, 2008a), e sua atuagdo €
perceptivel tanto em escala local quanto global.

O planejamento urbano é afetado de maneira dramatica por essa
crescente necessidade de circulagao do capital e dos bens, 0 que exige uma
maior "eficiéncia" em sua disposi¢cdo. Quanto menos tempo um caminh3o,
carro ou motocicleta levar para distribuir sua mercadoria pela cidade, por
exemplo, melhor é para o capital e para a dindmica intraurbana.

Consequentemente, esse € o tipo de circulagao que sera privilegiado na cidade
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em detrimento de outros, o que revela os interesses que verdadeiramente
estdo em jogo na dimenséo pratica do planejamento urbano.

Com isso, vé-se que nao ha casualidades no que se refere ao
planejamento urbano, mas intengcbes bastante definidas, ja que todas as
intervengdes estruturais dentro das cidades precisam passar por um
planejamento prévio. Uma das etapas desse planejamento € a elaboragao das
diretrizes de uso e ocupacéo do solo por meio da Lei de Uso e Ocupacéao do
Solo (LUOS), de responsabilidade dos municipios. Essas normas
estabelecerdo o conteudo e a forma do que podera ser edificado, além de
possiveis restricdbes estruturais para ordenar o seu desenvolvimento. Isto €,
elas consideram todas as dinamicas territoriais que acontecem no meio
urbano, e também suas limitagdes.

Fabio Duarte (2007) analisa o papel da LUOS para o planejamento

urbano da seguinte forma:

A lei de Uso e Ocupacado do Solo, articulada com o zoneamento
urbano, define as atividades que podem ocorrer em cada
compartimento da cidade, dirigindo seu desenvolvimento
socioecondmico e embutindo valorizagbes imobiliarias diferenciadas
para cada regiao; motivo pelo qual tanto o zoneamento quanto a lei
devem ser amplamente discutidas com a populagdo, para que o
privilégio individuais sejam evitados e o bem comum seja atingido.
(DUARTE, 2007, p. 110)

Para ele, portanto, é crucial que a populagdo seja levada em
consideragdo para que haja uma justa aplicagcdo da lei e um zoneamento
urbano que nao reforce, estimule e consolide privilégios individuais em
detrimento do interesse coletivo da populagdo — isto é, que nao reforce,
estimule e consolide a desigualdade socioespacial.

De forma complementar, Flavio Villaca (1989, apud MARICATO, 2002)
olha de maneira critica para o discurso dos gestores no momento de
implementar os Planos Diretores. O autor afirma que as boas intengdes
explicitadas no documento ndo se realizam na pratica. Apesar de serem
indispensaveis para a organizagdao da cidade através de uma racionalizagéo

imposta, o cunho social que o planejamento urbano deve ter ndo esta presente
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nas motivagdes dos gestores, resultando em uma estrutura social segregante e
datada.

Costa (2021) vai no mesmo sentido ao afirmar que aspectos culturais,
afetivos e da vivéncia sdo abandonados pelos planos diretores e de
zoneamento em nome de uma concepgao racionalista de progresso. Ou seja,
essas interferéncias urbanas na grande maioria das vezes nao levam em
consideracdo o sujeito, e sim o sistema econdmico vigente. Como bem
sintetiza Milton Santos (2007, p. 193), “(...) o planejamento urbano constitui
muitas vezes meramente uma fachada cientifica para operagdes capitalistas”.
O planejamento da cidade condiciona a organizagdo espacial para a
reproducdo do capital e ndo envolve todas as camadas da sociedade em sua
decisdo, mesmo que haja a promessa de resolver os problemas coletivos
(CORREA, 2003; SOUZA, 2010).

E urgente, portanto, que a ideologia de uma organizacéo da cidade em
prol do aumento de capital seja superada; a cidade deve ser pensada para as
pessoas, ndo para a acumulagdo de bens, de forma exclusiva. Costa (2021)
propde que se pense a cidade, os planos diretores e 0 zoneamento a partir do
sujeito, do imaginario e da cultura, chegando ao que o autor denomina
“geografia social imaginativa do lugar”, para operar a cidade para as pessoas
de carne e 0sso, atento as suas necessidades e demandas reais. E. Costa
propde uma grande virada em relagdo ao planejamento racional.

Mas se, por um lado, o planejamento urbano deve visar o
desenvolvimento socioespacial, ou seja, a melhoria da qualidade de vida e o
aumento da justica social, como aponta Souza (2010), por outro, o ato de
idealizar e colocar em pratica o ordenamento espacial nem sempre € inclusivo
e democratico. Isso porque os agentes envolvidos, em sua grande maioria,
fazem parte de uma camada social privilegiada e distante da maior parte da
populacao, e tém interesses proprios a defender.

Essa dualidade de quem executa e para que/quem serve O
planejamento urbano se manifesta de maneira exemplar na falta de politicas

que estimulem o uso de bicicleta pela populagao, visto que elas contrariam a
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l6gica vigente. Nesse sentido, € de suma importancia questionar qual é
realmente o papel do Estado na regulamentagdo do espago urbano, ja que a
teoria ndo consegue ser aplicada na pratica e acaba excluindo boa parte da
populacio.

Ao promover uma maior circulacdo de pessoas através da ciclovia
(incluindo aqui as pessoas que nao possuem recursos para circular de carro ou
pagar transporte publico), essas politicas possibilitariam uma integragdo maior
do sujeito a cidade e fariam com que ele também fizesse parte de sua
organizagao espacial. Isso poderia ser um passo em diregdo a proposta de
planejamento urbano defendida por Costa (2021), pautada na vida situada do

sujeito, que pensa, define e vive a cidade.

3.3.2 O planejamento urbano de Taguatinga-DF: alternativas de mobilidade

urbana e uma proposta

O planejamento urbano de Taguatinga € um reflexo do de Brasilia, que
se especializa por um modelo polinucleado de assentamento urbano (PAVIANI,
1989). E um projeto urbanistico eficiente em racionalizar o espago, mas pouco
dedicado ou que priorize, efetivamente, os sujeitos. A énfase dada as vias
destinadas aos carros esta presente desde o esboco inicial feito por Lucio
Costa. Brasilia peca ao ndo promover conexdes urbanas mais humanas e
alternativas distintas de mobilidade, fomentando intencionalmente e de forma
velada a desigualdade socioespacial.

Em Taguatinga, regido de estudo de caso, essas diretrizes serdo
dispostas no Plano Diretor Local. Os objetivos do plano, oficializado pela Lei
Complementar n°® 90 Art. 3, de 11 de margo de 1998 (DISTRITO FEDERAL,
1998), séo:

| — promover a dinamizacéo territorial de Taguatinga, em articulacéo
com as Regides Administrativas de Ceilandia e Samambaia,
localizadas na éarea central do eixo oeste — sudoeste do Distrito
Federal, definido como Zona Urbana de Dinamizacao pelo PDOT;
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Il — viabilizar o desenvolvimento de atividades econdmicas,
estabelecendo as condicbes urbanisticas necessarias a autonomia
socioeconOmica da RA I,

Il — promover a integragédo fisico-funcional entre Taguatinga,
Ceilandia e Samambaia;

IV — simplificar as normas de uso e ocupacao do solo e adequa-las a
dindmica socioeconémica;

VI — preservar a qualidade do meio ambiente e dos recursos naturais;
VIl — racionalizar os custos de urbanizacao e de infra-estrutura.

O enfoque na questdo da circulagdo presente nos objetivos do PDL de
Taguatinga deixa evidente a intengdo de integrar as regides por meio da
circulagdo. No documento, sdo apresentadas algumas estratégias para a
melhoria tanto da seguranca quanto da capacidade viaria. E proposto,
principalmente, uma melhoria nas vias secundarias para descongestionar as
arteriais.

Assim como uma melhoria estrutural (expansao, implementagéo de
maos unicas, constru¢cado de viadutos), é orientado um enfoque no transporte
publico, facilitando a locomocgéo pela cidade e a integracédo com outros meios
de transportes, como o metrd. Porém, isso nao foi efetivado, pois os corredores
e faixas exclusivas para 6nibus ainda nao sairam do papel.

Ao analisar o Plano Diretor Local de Taguatinga, nao foi identificada
nenhuma posi¢céo sobre o uso da bicicleta como meio de transporte. Nenhuma
ciclovia esta delineada no tragado urbano da cidade.

Sobre a questdo dos estacionamentos, o PDL da R.A. lll definiu como
estratégias a nao criagdo de grandes estacionamentos, principalmente nas
areas centrais, com o intuito de desestimular o uso dos veiculos individuais e
preservar as areas publicas para o convivio social. Porém, essa estratégia nao
funcionou. Com sua alta densidade demografica e uma continua verticalizacao,
0s poucos espacos destinados ao uso comum pelos moradores sao destinados
a estacionamentos para os carros.

Portanto, ao nao realizar na pratica o enfoque nos transportes publicos
alternativos (como a bicicleta) e promover a construcdo de edificios

verticalizados mesmo com uma estrutura viaria datada, o projeto urbanistico de
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Taguatinga resulta em uma perda cada vez maior da cidade pelos seus
habitantes para os automoveis.

Logo, vale lembrar que o objetivo principal deste trabalho € justificar e
propor a apropriacdo do espago através de uma ciclovia em Taguatinga. E a
partir desse tipo de interferéncia espacial que novas relagdes de poder e de
dominagao do territério vao surgir, como quando aparecem novas vias de
circulagao, por exemplo, fazendo com que o sujeito consiga desbravar o seu
territorio pertencente (RAFFESTIN, 1993).

A partir do momento em que um espago € ocupado e o territorio é
produzido, vao surgir as malhas, os nds e as redes, sendo esse sistema de
linhas e pontos conectados que vao ser distribuidos para, de certa forma,
organizar o territério, mantendo sua integragao e coesao (RAFFESTIN, 1993).

A ciclovia € um componente que pode influenciar e promover uma
circulagao, novas conexodes urbanas, sendo a circulagao “um dos componentes
fundamentais da formacédo do territério” (SAQUET, 2013, p. 66), e essas
conexdes vao além das ligacdes entre diferentes areas e territorios: elas fazem
ligagdes sociais (SAQUET, 2013).

Em termos concretos, a ciclovia € o espago destinado a circulagao
exclusiva de bicicletas, com no minimo 0,20 m de desnivel, e pode se localizar
nos canteiros centrais ou nas calgcadas laterais. Recomenda-se o0 uso da
ciclovia préxima a vias onde a velocidade maxima permitida € de 60 km/h para
haver um resguardo dos ciclistas.

O projeto que proponho foi feito sobre o raster da Codeplan, que pega
toda a regiao do Distrito Federal no ArcGis. Para determinar em quais das vias
seria possivel implantar uma ciclovia, foram utilizados quatro critérios. O
primeiro € a velocidade da via, excluindo aquelas cuja velocidade € menor do
que 40 km/h e maior do que 60 km/h. O segundo critério € o espago
disponivel. Para uma ciclovia de mao dupla s&o necessarios, em meédia, 3
metros disponiveis em sua largura para garantir a seguranga e o fluxo de
ciclistas. O terceiro critério € implantar as ciclovias em lugares que ja

possuam uma estrutura, podendo assim facilitar a execug¢ao do trabalho. O
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ultimo critério € a localizagao: foram levadas em consideracao principalmente
vias importantes que ligam estacdes de metrd e comeércio.

Em Taguatinga, poderia haver ciclofaixas e uso compartilhado entre os
veiculos motorizados e as bicicletas apenas nas vias coletoras e locais (com
velocidade maxima de 40 km/h). A n&o ser que passe pelo canteiro central, a
presenca de ciclovia embaixo do viaduto que liga a EPTG (Estrada Parque
Taguatinga) e a Avenida Central € inviavel, pois o ciclista ficaria vulneravel,
com poucos lugares de escape. A rota da ciclovia pode, entdo, atravessar a
Avenida Central, seguir pelo setor hoteleiro até o pistdo sul. Recomenda-se
que a velocidade da avenida central seja reduzida, passando de 60 km/h para
50 km/h.

A ciclovia no pistdo sul seria no canteiro central, devido ao alto numero
de sinais e faixas de pedestre ao longo da via. No trecho em que a linha do
metrd passa, seria necessario algum tipo de intervencdo na estrutura, pois
existem muros e tubulacgdes.

Nas imagens a seguir € possivel perceber o limite urbano de Taguatinga
(Figura 12), suas principais vias (Figura 13) e a localizagao da ciclovia proposta

neste trabalho (Figura 14).
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Figura 12: Limite urbano de Taguatinga

Fonte: Codeplan (2006), modificado pelo autor (2017) - Escala: 1: 80000

Figura 13: Vias principais de Taguatinga

Fonte: Codeplan (2006), modificado pelo autor (2017) - Escala: 1: 80000
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Figura 14: Projeto de ciclovias em Taguatinga

Fonte: Codeplan (2006), modificado pelo autor (2017) - Escala: 1:56.564

Nas Avenidas Comerciais (Figura 15) e Samdu (Figura 16),
recomenda-se uma ciclovia segregada da via principal, com o estacionamento
de carros entre a ciclovia e a pista dos carros. Principalmente no caso da
Samdu, existe uma area com calgamento bem larga, na qual ficam carros
estacionados, postes e pontos de Onibus. Seria possivel incluir uma ciclovia
caso algumas alteracdes estruturais fossem feitas. E importante que haja uma
ciclovia na pista entre a QNA e a QND, pois ela faz ligagao entre o trecho norte
da EPTC (Pistdo Norte) e a QNL/QNJ, passando pelo Parque Ecolégico Lago
do Cortado. E uma alternativa para o ciclista ndo precisar passar pelas
movimentadas Hélio Prates e a EImo Serejo. No entanto, a declividade da pista
é alta e os carros costumam transitar-la em alta velocidade. Recomenda-se,
entdo, a implementagao de uma ciclovia em que o ciclista possa ficar a 1,20 m

de distancia dos carros, além do nivelamento da via.
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Figuras 15 e 16: Av. Comercial Norte (esquerda) e Av. Samdu Norte (direita),
respectivamente

Fonte: Tirada pelo autor, 2019

E possivel a implementacdo de uma ciclovia no canteiro central da
Avenida Hélio Prates, uma das principais e movimentadas ligagdes entre
Taguatinga e Ceilandia. O fato de ser no canteiro central protegeria os ciclistas
dos Onibus, carros e motos. A presenga de muitos semaforos facilitaria o
acesso e a saida dos ciclistas do canteiro central, mas uma boa sinalizacao e a
reducdo do limite de velocidade da via poderiam contribuir para uma rota mais
segura tanto para ciclistas quanto para motoristas.

O incentivo ao uso da bicicleta dentro das cidades como meio de
transporte ndo depende s6 da composicdo do seu projeto fisico. E preciso
fornecer bicicletarios em pontos estratégicos, como os metrés, terminais
rodoviarios, centros comerciais € em areas com fluxo maior de pessoas. A
integracéo entre os diferentes meios de transporte publicos € fundamental para
que veiculos individuais sejam a ultima opc¢éo para o deslocamento dentro das

cidades.

A proposta deste trabalho se alinha aquela apresentada por Costa

(2021), com a ideia propositiva de um "planejamento urbano possivel", de
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carater existencial humanista, para quem a vida urbana digna sé é possivel na
cidade democratica se o planejamento for repensado de modo a incluir os
cidadaos, pela sua cultura, imaginario e existéncia apreendida do cotidiano
urbano. Isso se torna viavel a partir da critica ao atual planejamento
racional-instrumental.

Uma cidadania plena, em que "a criatividade, as potencialidades e as
vulnerabilidades dos sujeitos"’ (COSTA, 2021, p. 115, tradug&o nossa) sejam
consideradas e incorporadas, deve ser, a um so tempo, a premissa e o objetivo
do planejamento urbano. Revisando a ideologia racionalista do progresso, a
qualidade de vida urbana poderia finalmente passar a ser "medida pela
existéncia e pela emog&o"'® (COSTA, 2021, p. 116).

E a concessao dos direitos para garantir essa cidadania plena pode
comecar com a busca de diferentes formas de integragdo espacial, fazendo
com que seja promovido o acesso a diversas partes da cidade, sendo a

bicicleta e a rede cicloviaria parte disso.

'8 "|a creatividad, las potencialidades y las vulnerabilidades de los sujetos localizados deben ser
asimiladas y operadas, con su presencia en el lugar de existencia y en el plan estratégico"
(COSTA, 2021, p. 115).

'® "medida por la existencia y la emocion" (COSTA, 2021, p. 116).
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CONSIDERAGOES FINAIS

Além dos fatores historicos, culturais e sociais que estdo em jogo na
criacao do espaco urbano, o fator econdmico também atua de forma decisiva
nesse processo. A depender da localizagdo, do alcance aos servigos publicos e
da facilidade de acesso de modo geral, o valor agregado sobre o espaco varia.
Infraestrutura, emprego, educacgao, saude e lazer sdo alguns dos elementos
que impactam nesse valor — que, além de econdémico, é também simbdlico.

Essa dindmica gera uma diferenciacédo socioespacial bastante complexa
e repleta de nuances, tensdes e contradigdes. De forma bastante simplificada,
0 poder aquisitivo restringe os espagos aos quais os individuos terdo acesso,
seja para residir ou, em alguns casos, para circular. Aqueles com menor poder
aquisitivo, de maneira geral, sdo relegados a areas afastadas da cidade
(também chamadas de periféricas), o que inevitavelmente tem implicagdes em
sua mobilidade e locomogao.

Na perspectiva da mobilidade urbana, o que se vé é uma dependéncia
dos meios de locomogao cada vez maior, ja que os habitantes das cidades
precisam se deslocar. Diante do adensamento urbano, essa questdao é
desafiadora para gestores publicos, especialmente em meio ao emaranhado de
interesses conflitantes ali implicados. O que se vé na pratica € que as acdes
sao direcionadas, priorizando algumas areas em detrimento de outras.

Ademais, ha um agravante: boa parte do espaco publico € destinada ao
uso do carro, com suas vias e estacionamentos cada vez maiores. Isso cria
modos especificos de ser e estar na cidade, comprometendo a apropriagcao
espacial pelos habitantes. Assim, o debate sobre a ocupacao do solo urbano e
a luta pela cidade fica a cargo de movimentos sociais, de extrema importancia,
mas cujo alcance é limitado.

O planejamento de Brasilia, especificamente, acarretou em algumas
peculiaridades espaciais, tanto no que se refere ao uso do territorio, quanto a
dinamica do deslocamento de seus habitantes. O fato de a cidade ser

polinucleada cria um espago entre suas Regides Administrativas, o que gera
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um afastamento ainda maior da populagao, reforcando sua dependéncia dos
meios de locomogao e os deixando mais caros.

A proposta deste trabalho foi identificar as potencialidades de
Taguatinga, levando em consideragao suas condigdes fisicas e populacionais.
Constatamos que a Regido Administrativa reune todos os pré-requisitos
necessarios para que uma rede cicloviaria seja implantada e, mais do que isso,
que seja vantajosa para a vida cotidiana de seus habitantes.

Além disso, a relevancia de Taguatinga para toda a regido em que esta
localizada se mostrou central, o que reforca a necessidade de se pensar e
aplicar um planejamento urbano mais inteligente e sensivel as reais
necessidades das pessoas, e nao "contra" elas. No entanto, uma interferéncia
local e tdo pontual como a sugerida neste trabalho nao pretende ser a panaceia
da mobilidade urbana. O caminho esta aberto para que novas pesquisas e
acdes sejam feitas, nesta e em outras areas de estudo.

A mobilidade urbana precisa ser efetiva e eficiente na vida dos cidadaos.
Da maneira como se apresenta hoje, ha uma clara priorizagdo do uso de
veiculos particulares, com esforgos continuos para deixar as vias mais
trafegaveis e incentivar sua compra. Nesse contexto, transportes alternativos
como a bicicleta ainda sdo negligenciados — ou, pelo menos, muito pouco
contemplados.

As vantagens do uso da bicicleta dentro das cidades sdo comprovadas,
mas é crucial que haja politicas publicas que incentivem seu uso e criem
condicdes adequadas para isso. E urgente um maior empenho governamental
e social a fim de promover uma integracdo em rede entre os ciclistas e os
transportes publicos e um projeto urbanistico que promova um conforto para o
ciclista através de arvores e espacos verdes.

Nossa visao é de que a ocupagao da cidade pelos cidadédos deve ser
priorizada e facilitada, e a bicicleta seria um pequeno passo em dire¢gao a um

planejamento urbano mais humano.
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